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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Audin Plug-in hybridit:
A3 e-tron | A6 TFSI e | A7 TFSIe | Q5 TFSI e

TOISSA, VA

Plug-in hybridien
uusi premium.

Ymparistoystavallisemman ja taloudellisemman autoilun ei tarvitse tarkoittaa
mukavuudesta ja suorituskyvysta tinkimista. Uusi odotettu Audi A6 TFSI e
Plug-in hybrid tuo yhteen edistyksellisen premiumluokan ajonautinnon, Audille
luonteenomaisen urheilullisuuden ja ekologisemman likkkumisen. Aja arkiajot

sahkolla. Pidemmat matkat sahko- ja polttomoottorin yhteisvoimin.
Akseli Meskanen
FPA:n puheenjohtaja
A320-kapteeni
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Sahko6 on siirtynyt Audiin

Audi A6 Sedan 50
Plug-in hybrid*
*Saatavana myds tehokkaampi 55 TESI e -malli.

Business Sport alk. 65 500 €

Sahkoinen toimintasade 57 km (yhdistetty, WLTP) | CO2-paastot
32 g/km | Teho 299 hv | Kulutus 1,4 L7100 km (EU-yhd.)

Tutustu Audin Plug-in hybrid -malleihin: audi.fi/plug-in-hybridit

Audi Center KCAARA

| AIRPORT | ESPOO | HELSINKI | HYVINKAA | HAMEENLINNA | JOENSUU |
| KOUVOLA | KUOPIO | LAHTI | LAPPEENRANTA | TAMPERE | TURKU |
> audicenter.fi

KPlussa
000000

Audi A6 Sedan Business Sport 50 TFSI e quattro S tronic 220 kW (299 hv) alk. 65 499,27 €, hinta CO2-paastolla 32 g/km (uusi mittaustapa). Vapaa autoetu
1130 €, kayttdetu 965 €. Yhdistetty EU-kulutus 1,4 [/100 km. Hinta sisaltaa toimituskulut 600 €. Kuvan auto erikoisvarustein. Maahantuoja K-Auto Oy.
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PAMLAVAL
VAPMEHTOISESTI “TOISSA"?

ja painopistelaskelmat ovat jo
vuosia sitten korvautuneet tietokoneil-
la ja sittemmin tableteilla sekd matka-
puhelimilla. Uudistukset ovat tuoneet
tietoa helposti saataville, tutkittavaksi
ja omaksuttavaksi ammattitaitoa ke-
hittaen.

Samalla nostaa paatddn pohdinta
toiden valumisesta vapaa-ajalle tyon-
antajan verotusarvolla tarjottujen
laitteiden myotd. Yhtio lahettdd sah-
kopostilla leafletin, jonka luen ulkoi-
luttaessani koiraa. Olinko vapaalla vai
teinko t6ita vapaa-ajalla?

yonteon tavat muuttuvat: pa-
perilla tehtdvat suoritusarvo-

Omasta valinnasta puhutaan positii-
visessa hengessi, mutta vahintaén on
pidettava kiinni siitd, ettei oletusar-
vo ole vapaa-ajalla tehtdva laajamit-
tainen ty6. Ty0, joka aiemmin tehtiin
tyovuorolistan mukaisesti ja sithen va-
rattiin aikaa kokonaisrasituksen kas-
vamatta. Jossakin mairin katson len-
tdjain ammattiin kuuluvan alan seu-
raamisen sekd ammattitaidon yllapi-
tdmisen manuaaleja ja lentokenttien
karttoja tutkimalla — tdm3 on osalta-
ni vain korostunut vaihdettuani jak-
karaa. Silti raja on helposti hiilyva,
ja harmaan sdvyja hiipii alalle, jos-
sa tehokkuutta nostetaan jatkuvasti.

Maailmanpolitiikassa  sekd  ym-
paristossd  tapahtuvat muutokset
konkretisoituvat ammatissamme.
TyoOpaivimme pitavat sisillaan len-

toja olosuhteissa ja kohteissa, jois-
ta kanssaihmiset lukevat lehdista.
Epdvarmuuden ja ennakoimattomi-
en muutosten ollessa osa ammattia,
on lentdjilld tarve rakentaa ympa-
rilleen varmuutta paremman tiedon
muodossa. Tama korostuu erityises-
ti lento-operaatioiden suunnittelus-
sa, silla ammattimme peruspilari on
turvallisuuden maksimointi, riski-
en tunnistaminen ja niiden hallinta.

Lentdjayhteisomme on perhe, jos-
sa tietoa jaetaan ja ollaan kiinnostu-
neita kuulemaan kollegan kokemuk-
sia lennoilta, viimeisimp#ana Iranin
ohjusiskuun liittyen. Tdnaan alueella
olit Sin4, huomenna se voin olla mi-
ni. Lentoyhtididen panostaessa di-
gitalisaatioon ja mobiilien kayttoliit-
tymien laajaan kayttoon, on lentdji-
en odotusarvo luonnollisesti korkea
my0s tyonantajan tarjoamalle tiedolle.
Muutamalla kosketusnayton hipaisul-
la haluaisin tietda mista lennot suun-
nitellaan ja saada varmuuden, etti
operaatioiden tuki muutenkin on kor-
kealla. Kyse on lopulta koko lentotoi-
minnan luotettavuudesta, jossa luot-
tamus rakentuu teoista, kokemuksis-
ta ja lopulta my0s tunteesta. Haluan,
ettd minulla on vahva tunne siiti, et-
ta olemme hyvissi kasissa ja saan tar-
vitsemani tuen lennolleni. Tasmaélleen
sama tunne, jonka lentdjit ammatti-
maisella otteella ja esiintymisella len-
tokentilla luovat parhaassa tapaukses-
sa matkustajille ja tyGtovereille. >¢
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PAAKIRJOITUS

Liikennelentiiji-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2020

Nro Toimitusaineisto Ilmoitusaineisto Lehti ilmestyy
2/2020 10.4. 17.4. viikko 19
3/2020 15.8. 22.8. viikko 37
4/2020 31.10. 7.11. viikko 48

Lehti pyytdd huomioimaan, ettd toimitusty6n luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisajankohdat ovat
ohjeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyviksyttyé ilmoitusta
ei tuotannollisista tai muista syisté voida julkaista méaardttyyn ajankohtaan mennessé. Toimitus pyrkii
tiedottamaan etukiteen tiedossaan olevista julkaisuviiveistd. Lehden vastuu ilmoituksen julkaisemisessa
tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitushinnan palautukseen.

Julkaisija:

Suomen Lentajaliitto ry. -
Finnish Pilots ~ Association (FPA)
Ayritie 12 C, 01510 Vantaa

Vastaava paatoimittaja:
FPA:n puheenjohtaja

Akseli Meskanen

p. +358 40 7430802
akseli.meskanen@fpapilots.fi

Paatoimittaja:

Sami Simonen

p. +358 400 684 818
sami.simonen@fpapilots.fi

Tekstien viimeistely:
Mika Jantunen
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Hannu Karava

Toimittajat:

Miikka Hult, Heikki Tolvanen,
Antti Hyvarinen, Kaarle Setala,
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toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:
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Vuonna 2020 ilmestyy nelja numeroa.

Materiaalin jattopaivat ja ilmestymis-
ajankohdat 16ytyvat myoés

FPA:n internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet
ovat heidan omiaan, eivatka ne
valttamatta edusta Suomen
Lentajaliitto ry:n virallista kantaa.
Virallisen kannan ilmaisee lehdessa
ainoastaan Suomen Lentajaliitto ry:n
puheenjohtaja.

Kannen kuva:
Miikka Hult

Lehden painoty6:
Forssa Print
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un luette titd palstaa, on toivot-
tavasti maassa jo lunta ja talvi
aassyt valtaan. Téssa kirjoit-
taessa kun katsoo ulos, nayttda enem-
min syyskuulta kuin tammikuulta.
Ilmi6 ei kuitenkaan ole mitenkdin
epanormaali ja lampimia talvia on ol-
lut ennenkin. Ilmastomuutoksesta pu-
hutaan joka tuutissa ja sen logiikka,
seké perusteet ovat muuttuneet ldhes
uskonnolliselle tasolle. Onko niin, etta
kevat ei tule, ellen osta hiilidioksidioi-
keuksia ja ndin viilentdmalla ilmastoa
mahdollista talven tuloa?

Syy ja seuraus yhtdlo on helppo ra-
kentaa, jos kasitellddn yksinkertai-
sia asioita. Tulee valoisaa kun aurin-
ko nousee. Tamikin jaa toteutumat-
ta, jos pilvisyys estéd valon tai olet pi-
meissd huoneessa. Ehtoja on useam-
pia eikd niitd voi unohtaa. Kun tar-
kastelee erilaisia syy-seuraus suhtei-
ta, jad usein ihmisiltd iso maara muut-
tujia huomaamatta joko tiedostamat-
ta tai tietoisesti. Lahdekriittisyys on
yksi tekijd, joka helposti jaa tekemat-
td ja ihminen uskoo ryhmén tai muu-
ten omiin ajatuksiin sopivien tieto-
jen oikeellisuuteen. Hyvd esimerk-
ki on liikenteen paastoista keskuste-
lu. Autot ja lentokoneet ovat ihmista
lahella ja ovat siis selkeasti havaitta-
va CO2-tuottaja. Niitd on my6s help-
po arvostella ja vaatia muutosta, kos-
ka lentoyhtio tai autonvalmistaja ei
voi asiakkaita menettdmatta aloittaa
viittelya faktoista. Ilmailun panos-
tus péastojen vahentdmiseen on ollut
mukana toiminnassa jo paljon ennen
nykyistd CO2-hekumaa. Syyni ei ol-
lut Greta Thunberg vaan polttoaine-
sddstoistd saatu taloudellinen seu-
raus. Padstot ovat pienentyneet 70%

ULLA [LMAN TALVEA?

matkustajamatkakilometria kohden
40:ssa vuodessa. Ilmailu tuottaa ny-
kyaan n. 2% kaikesta ihmisen tuotta-
masta CO? -paistoistd. Lentolippuja
pitdd pystyd myymaiaidn halvemmal-
la, koska silld saadaan massaa, joka
mahdollistaa liiketoiminnan ja kas-
vun. Kukaan ei kysy, onko esimer-
kiksi halpalentokonsepti jarkeva? Se
polkee kaikkien lentolippujen hinto-
ja aiheuttaen ahdinkoa vastuullisille
yhtigille. Pitaako Brittinturistin paas-
td Turkkiin lomalle 30:114 punnalla?
Paljonko vihemmin tuotetaan CO>-
paistoja, jos maaratdan lennon mini-
mihinnaksi 500€ ja se romahduttaa
matkustajamairat seka halpalennot?
Voi olla, etta samalla ajetaan muuta-
ma lentoyhtioé nurin ja luodaan tuhan-
sia tyGttomid, mutta ei se haittaa kun
COZ?-piistst vihenee ja saadaan val-
koinen talvi!

Koska lukijan on hyva tiedostaa eri
lopputuloksiin  johtaneita tekijoi-
ta, 1oytyy tastd lehdestd tietoa mo-
neen kysymykseen. Finnairin kapea-
runkovalinnat puhuttavat ja lehdesta
voitte lukea, miksi nykyiset Finnairin
A32s-koneet aikanaan valittiin. Voitte
myos lukea edunvalvonnan tasoista ja
miten asioita on kasitelty menneissa
TES-neuvotteluissa. Ettei lehti mene
pelkastdan oppimateriaaliksi, on leh-
dessd mukana kokemuksia Boeing 787
lentdmisestd, ilmailumuseon raportti
seka artikkeli ilmanopeusmittaukses-
ta ja jadkiteistd. Lopussa hieno muis-
telo kesdisesti, hieman erilaisesta len-
tdmisestd kuumailmapalloilla.

Toivotan hyvia lukuhetkié eika pida-
tetd hengitysti, kyllad se lumi tulee jos-
sain vaiheessa! >¢



EDUNVALVONTA

KANSAINVALINEN LENTAJIEN

EDUNVALVONTA
MIKSI VAIVAUTUA?

Akseli Meskanen

entdjien kanssa kaytdvaa kes-

I kustelua yhdistysten toimis-

toilla ja erilaisilla keskustelu-

alustoilla varittavat kysymykset usein

tyoehtosopimuksen tulkinnan paris-

sa. Sainko vapaan pyydettyyn ajan-
kohtaan, mika

mista asioista laajemmassa mittakaa-
vassa vaatii tuekseen suosiollisen lain-
sdddannon. Suomalaisten lentdjien
tyopaikkojen nakokulmasta olennai-
sin muutosvoima on Euroopan unioni.
EU vaikuttaa paitsi lentoturvallisuus-
asioissa EASA:n kautta jokaisen jasen-
maan toimintaymparistoon, myos tyo-
suhteidemme muotoon monella taval-
la. EU luo raamit, joissa lentoyhtici-

den tulisi toi-

on tsihinlihts-  Viioden 2020 osalta lentdjille  mia ja raamit,

velvoite paivys-
tykseltd ja on-

tarkein lainsaadannollinen

joita kansalli-
sen viranomai-

ko yotyon maa-  kokonaisuus on EU:n lento- sen tulisi val-

ra listalla salli-
tuissa rajoissa?

katsaus ECA:n

(European Cockpit Association) ko-
kouksesta FPA:n keskusteluryhmais-
sd tuntuu helposti merkityksetto-
maltd ja irralliseltakin — Ryanair,
Transnational airlines, FTL, EU:n
uudet komissaarit. Onko edunval-
vonnan fokus oikeassa paikassa?

Lentdjayhdistykset Atlantin toisella
puolen jakavat edunvalvonnan kol-
meen osaan. Helpoin ja nopein keino
on sopia tyonantajan kanssa tyoehto-
sopimuksen tulkinnasta tai luoda uusi
kaytanto operointimallin vaatiessa en-
nakoimattomia muutoksia. Seuraava
vaihtoehto on odottaa TES:n umpeu-
tumista ja pakottaa tyonantaja sopi-
maan asiasta ottaen lentdjien nike-
mykset paremmin huomioon. Kolmas
ulottuvuus on lainsdadantotyo, jossa
pakottavalla asetuksella tehdddn muu-
tos alueeseen, jolla yhtiot ylipaataan
voivat tulkintaa kayttaa. Tahan kol-
miosaiseen jaotteluun perustuu myos
suomalaisten lentdjien edunvalvonta
— aiheesta riippuen jokaista vuorol-
laan ja vililla samanaikaisestikin.

Lainsdadannon tie on useasti hidas ja
arvaamaton, mutta osa lentéjien aja-

.

litkennetta sddteleva sadan-
Samaan aikaan noskokoelma 1008/2008.

voa. Viimeinen
lause on kirjoi-
tettu konditio-
naalissa, silld
kansalliset viranomaiset tulkitsevat
sdantoja harmonisointivaatimuksista
huolimatta erilaisella pieteetilla.

Vuoden 2020 osalta lentdjille tarkein
lainsdddannollinen kokonaisuus on
EU:n lentoliikennetti sdsteleva sdan-
noskokoelma 1008/2008. Kokoelma
on monen lentdjien kannalta epaedul-
lisen tulkinnan tai operointimallin ta-
kana. Sdadoksen perusta oli aikanaan
jalo: lisata liikkuvuutta, kilpailua ja
nain mahdol-

Saadoskokoelmalla otetaan muun mu-
assa kantaa padasialliseen asemapaik-
kaan, jolla toivottavasti tulevaisuu-
dessa madaritellaan vastuullisen vi-
ranomaisen asema. Nykytilanteessa
lentoyhtitt ovat voineet hakeutua it-
selleen suosiollisen viranomaisen val-
vottavaksi, vaikka varsinainen lento-
toiminta suoritetaan toisella puo-
len Eurooppaa. Myo6s lentoyhtiiden
omistusrakenteet, lupaprosessit, len-
tokoneiden wet lease -kiytannét ja nii-
ta koskevat saannot kuuluvat asetuk-
sen piiriin. ECA:n ndkékulmasta esi-
merkiksi EU:n ulkopuolisten toimi-
joiden kaytto wet lease -operaatiois-
sa tulisi ottaa erityiseen tarkkailuun,
varsinkin lentojen toimiessa samoilla
EU:n sisamarkkinoilla. Tallaisia kol-
mansien maiden operaattoreita, esi-
merkiksi Qataria, on kiytetty EU:n si-
sédisessi liikenteessd murtamassa esi-
merkiksi lakkoja.

European Cockpit Association on
nyt nostanut vaikuttamistyon EU:n
komission tarkasteluun nostettuun
1008/2008 sdddoskokoelmaan yh-
deksi tarkeimmisti asioista vuodelle
2020. Vaikuttaminen tapahtuu mo-
nella tasolla, Euroopan komission

ja parlamentin

listaa kilpailu- Saadoskokoelmalla otetaan paattijia tapaa-

kykyiset len-
tomarkkinat
Euroopassa.
Sdados  teh-

malla, osallistu-

muun muassa kantaa padasi-  malla eri valio-
alliseen asemapaikkaan, jolla kuntien tausta-

ty6hon ja myos

tin  maail- toWOttavasti tulevaisuudessa  kansallisia paiit-
massa, oS- mgqdritellddn vastuullisen Wi evastaen.

sa lentoyhtiot

olivat yhden Uiranomaisen asemad. den

valtion alueel-

la toimivia yrityksid muutamalla ase-
mapaikalla yhdessd jdsenvaltiossa.
Konsolidaatiot, lentoyhtioryhmitty-
mit ja halpalentoyhtiéiden kasvami-
nen on luonut tilanteen, jossa lainsda-
danto ei ole pysynyt mukana padomil-
taan liikkkuvaisella alalla.

EU:n jasenmai-
edustaji-

en tapaaminen
ja kontaktointi on paikallisen lenta-
jayhdistyksen, meiddn tapaukses-
samme FPA:n vastuulla. Mikali siis
kuulet vuoden aikana numerosarjan
1008/2008 ja FPA, tieddt meiddn ole-
van Sinun asiallasi — lentdjien etuja
varmistamassa. >¢
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LADAT TUA

AJAMISEN ILOA.

Ajamiseniloa

BMW 530e xDRIVE PLUG-IN

'HYBRID ALK. 59.940 €.

BMW 530e Plug-in Hybrid luottaa sahkoistavaan ajonautintoon ja katsoo hybridivoimansiirtonsa ansiosta kohti
kukoistavaa tulevaisuutta. Charged Edition sisaltaa vakiovarusteiden liséksi mm. lammitettavan ohjauspyoran,
navigoinnin sisaltavan BMW Live Cockpit Professionalin ja pikalatauskaapelin. Lisaksi saatavilla BMW Wallbox
-pikalatausasema etuhintaan 490 €.

Tervetuloa koeajamaan meille Autokeskukseeen. Lue lisaa osoitteessa autokeskus.fi/bmw.

BMW 530e A xDrive Charged Edition alkaen 59.939,77 €. Autoveroton hinta 57.270 €, toimituskulut 600 €, arvioitu autovero 2.069,77 € uuden WLTP-paastomittaustavan
mukaisella CO,-paastolla 45 g/km ja kulutus 1,9 /100 km. Vapaa autoetu 1.050 €/kk, kayttoetu 885 €/kk. Kuvan auto erikoisvarustein.

( Autokeskuksen BMW-myynti ja -huolto: Autokeskuksen BMW-huolto:

AU I o K E S KU S TAMPERE HAMEENLINNA  RAISIO KONALA AIRPORT

Hatanpaan valtatie 44-46  Uhrikivenkatu 11 Haunistentie 15 Ristipellontie 5  Silvastintie 4

Katso tarkemmat yhteystiedot ja palvelut osoitteesta autokeskus.fi/toimipisteet
Varaa huolto verkossa 24h autokeskus.fi/huolto




HISTORIAN HAVINAA

TYOEHTONEUVOTTELUT 2013
JA NIITA SEURANNEET
KRIISILAUSEKENEUVOTTELUT 2014

Artikkelin kirjoittaja toimi vuodesta 2013 aina vuoden 2015 elokuun loppuun SLL:n puheenjohtaja
Sami Roligin apuna varapuheenjohtajana ja osan ajasta tydehtosopimusneuvottelukunnan johtajana.

Timo Willberg

TyOdmarkkinatilanne 2013

Maailmantalous oli finanssikrii-
sin (tai arvojen kriisin) jaljilta viela
heikoissa kantimissa vuonna 2013.
Valtiovallan ja tyomarkkinajarjes-
téjen katiloimadna Suomeen luotiin
vuonna 2013 Tyollisyys- ja kasvu-
sopimus. T&lld sopimuksella sovit-
tiin raamit, joiden sisilla valtakun-
nassa tehtdvien tyoehtosopimusten
tuli pysya. Tyollisyys- ja kasvusopi-
muksella pyrittiin tuomaan vakaut-
ta ja kustannuskuria palkkakului-
hin. Sopimuksen oli tarkoitus pitda
keskeiset tybehdot sanamuodoiltaan
ennallaan ja rajoittaa palkankorotuk-
set sovittuun maaraan. Tyollisyys-
ja kasvusopimuksen ensimmaiisen
vuoden korotus kuukausipalkkoihin
oli 20 euroa ja seuraavalle vuodelle
0,4%. Kaikkien alojen oli tarkoitus
liittya Tyollisyys- ja kasvusopimuk-
seen sitd mukaan, kun edelliset ty6-
ehtosopimukset vanhenevat.

Tyollisyys- ja kasvusopimus
Finnairilla

Ilmailualan Unionin alaiset ty6ehto-
sopimukset vanhenivat syksyn 2013
mittaan. Myos Suomen Lentoeméanta-
ja Stuerttiyhdistys (SLSY) oli la-
henemissd SAK:ta ja AKT:ti, joten
vadntovoimaa l0ytyi siitd suunnasta.
SLL:n ty6ehtosopimus oli umpeutu-
massa tammikuussa 2014, ja myos
SLL:n piirissd nahtiin Tyollisyys- ja
kasvusopimus parhaana ratkaisuna,

.

johon vallitsevissa oloissa oli mah-
dollisuus paasta. Tyollisyys- ja kas-
vusopimus piti sisdlldan niin sanotun
kriisilausekkeen, jonka keskeinen si-
salto oli osapuolten neuvotteluvelvol-
lisuus, mikali yritys kohtaisi poikke-
uksellisia taloudellisia olosuhteita.

Finnairilla usean sopimusalan neu-
votteluissa hadrédsivat mukana — toi-
mitusjohtajan alaisuudessa — eris
tuotantotalouden insin6ori seka si-
sdisesta tarkastuksesta johtokuntaan
nostettu henkild, jotka eivit olleet
halukkaita solmimaan Tyollisyys- ja
kasvusopimuksen mukaisia tyoeh-
tosopimuksia, vaan sopimusten olisi
oltava selvasti miinusmerkkisia pal-
kansaajille. Sanomattakin on selvaa,
ettei tama herattanyt palkansaajissa
innostusta.

Syksyn edetessi nahtiin useita la-
konuhkia jo ennen SLL:n tyéehtoso-
pimuksen vanhenemista.

SLL pyrki rytmittdmaan sopimuksen
uusimisen samaan tahtiin muiden
Finnairin henkil6stojarjestojen kans-
sa, vaikka oma sopimus vanhenikin
vasta useamman kuukauden paasta.
Tyotaistelu-uhka johti osapuolet val-
takunnansovittelija Esa Lonkan toi-
mistoon syksylld 2013. Vaikka SLL
ei ollut uhannut tyotaistelulla, me-
nimme mukaan samalla ovenava-
uksella, koska halusimme olla siella
missa asia paitetddn. Kyseisen pai-
van iltapaivalld ilmassa oli vield so-
lidaarisuutta Finnairin henkilosto-
jarjestojen kesken: sopimus kaikille
tai ei kenellekdan. Illan pimetessa jo-
kaisen henkil6storyhman oma sopi-

mus muuttui kuitenkin tairkeimmak-
si kuin toisten. Pikkutunteja lahestyt-
tdessi oli todettava, ettd henkilosto-
ryhma3 toisensa jialkeen poistui valta-
kunnansovittelijan toimistosta TyKa-
paperi salkussa, me kuitenkin ilman.

Syksy synkkenee

SLL jatkoi omia TES-neuvotteluitaan
syksyn pimetessa. Tutkitimme tyon-
antajan konsultilta tilaamia tuot-
tavuusvertailuja. Ne osoittivat, et-
td tyonantajan mielestd tuottavuus-
loikalle oli tarvetta. Meidan mieles-
tdmme niissa luki, ettd olemme ldhel-
14 verokkiryhmidmme. Pohjatietona
konsultti oli kdyttanyt Pilot jobs net-
work -nettisivuja ja pilot interview
-tietoja, misti lie tulivat.

Suomen tyomarkkinakenttd alkoi
rauhoittua: kaikki keskeiset vientialat
jateollisuus olivat saaneet tyoehtoso-
pimukset uudistettua. Jiljell oli vain
merkitykseltdan pienempid sopimuk-
sia. Tyonantajaa edustavalle Palta
ry:lle (Palvelualojen TyoOnantajat)
olimme tietysti tavallaan murheen-
kryyni, silld muut sopimukset olivat
jo kasassa. Erdita hyvia suhteita kayt-
tamalla taméakin solmu saatiin lopul-
ta avattua: joulukuussa 2013 SLL ja
Palta solmivat Tyo6llisyys- ja kasvus-
opimuksen mukaisen ratkaisun myos
Finnairin liikennelentijille. Samassa
yhteydessa tyonantaja ilmoitti ole-
vansa Tyollisyys- ja kasvusopimuk-
sen madrittdmissa “poikkeukselli-
sissa taloudellisissa olosuhteissa” ja
avaavansa kyseisen pykalan sallimat
neuvottelut. Joulun ja uudenvuoden
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pyhien tauon jalkeen neuvottelukun-
nalle oli siis jalleen t6itd tiedossa.

Neuvottelut 2014

Vaikka SLL:n ty6ehtosopimus paat-
tyi vasta tammikuussa 2014, oli neu-
vottelut sopimuksen uudistamisek-
si aloitettu jo alkuvuodesta 2013.
TyOnantajan puolelta kyseessid oli-
vat alusta alkaen sidastoneuvottelut.
Saastoneuvotteluita SLL oli kdynyt
jo 2009-2010 vuodenvaihteesta al-
kaen useaan otteeseen. Edellisista
sddstoistd neuvotellessaan tyonanta-
ja oli luvannut, etta jos silloin saas-
topotti saadaan kasaan, lisai ei tulla
enad pyytamaan. Se lupaus oli silloin,
nyt oli nyt. Uusin sadstétavoite SLL:n
tyoehtojen osalta oli 17 miljoonaa eu-
roa: “vield kerran, pojat!”

Jo ennen neuvotteluiden alkamista
tyonantaja oli muokannut maape-
rad. Sekd sisdisessd ettd ulkoisessa
mediassa puhuttiin tarpeesta "uusille
tuotantoalustoille”. Kyse ei ollut sii-
t4, ettd Finnair alkaisi kuljettaa mat-
kustajia linja-autoilla tai merikelpoi-
silla aluksilla. Kyse oli tyoehdoista.
Halvemmalla, enemmén ja hiljem-
paa. Kotimaan ja Euroopan liiken-
teeseen haettiin kumppaneita, ja ha-
lukkaita oli ilmoituksen mukaan tar-
jolla. Silloisen toimitusjohtajan lau-
se jai elamaan: "enemmaén kuin viisi,
vihemman kuin kymmenen”.

Niille kumppanuuksille oli kuiten-
kin vaihtoehto: tuottavuutta oli nos-
tettava. Melko pian selvisi, ettd pelk-
ki palkkojen alentaminen riittéisi.
Vaihtoehtoja oli runsaasti, muun mu-

assa takuuansion alentaminen, lisien
leikkaaminen, autoedusta luopumi-
nen ja vapaapdivien vahentdminen.

SLL tunnisti ongelmat tyon tasaisen
jakamisen kanssa ja ehdotti ratkai-
sun hakemista palkkamallin kautta,
missi ansiot sdilyisiviat nykytasolla,
mutta tyot jaettaisiin tasaisemmin
ja siten, etta kaikki lentaisivat tasai-
sen ja ehkd hieman aiempaa korke-
amman blokkituntimaéran. Tasta al-
koi loputon laskentatyo.

Lasketaan, mutta
milla luvuilla?

Jotta voitaisiin laskea ja olla jotain
mielta tuloksista, pitda sopia lahto-
arvot. Pitkillisten neuvotteluiden
jalkeen tyonantaja suostui toimitta-
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Kuvassa nykyinen palkkaluokkakehitys punaisella ja sinisella ja harmailla viivoilla tydnantajan ehdotus
vuodesta 2015 alkaen vakinaiseen toistaiseksi voimassaolevaan tydsuhteeseen tuleville lentdjille.
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maan SLL:lle edellisten vuosien tyo-
tunti- ja palkanmaksutiedot, joista
nahtiin toteutuneet tyot ja maksetut
lisat tarkasti. Néista ei siis tutkittu
yksiloiden palkka- ja tyGaikatietoja,
vaan koko palkkamassan kertymi-
seen vaikuttavia asioita.

Kaytossd oli kaksi vaihtoehtoa, ja
tyOnantaja vaihtoi useaan otteeseen
mielipidettasn. Lasketaanko palkka-
vaikutus kaikki litkennelent&jat huo-
mioiden, vai otetaanko mukaan aino-
astaan niin sanotut full-time-equiva-
lentit? Talla edestakaisin vatkaami-
sella oli tarkoitus toteuttaa tyonan-
tajan oma 20% varmuuskerroin sii-
ta, etta palkkakulut eivat ainakaan
nouse. Mahdollisena osana muutos-
ta oli siirtyminen vakanssipalkkauk-
seen. Talla SLL pyrki saamaan eri-
toten aloituspalkkoja korkeammiksi.

Muutosehdotus

TK-elidke (ryhmiit 3 ja 4)

Tamakin malli alkoi ajaa karille eraa-
na neuvottelupaivana, kun tyonanta-
jan neuvottelukunta oli piirtanyt tau-
lulle nelion, jonka kulmissa olivat lu-
vut kaksi, nelja, kuusi ja kahdeksan.
Paivan mittaan selvisi, ettd ne olisivat
vakanssien palkat. Aloittavalle pera-
miehelle maksettaisiin 2000 euroa
ja kaukoliikenteen kapteenille 8000
euroa kuukaudessa. Kahden keskim-
maisen luvun vakanssit jokainen pys-
tynee arvaamaan. Vakanssipalkkaan
ja blokkitunteihin perustuvaan pal-
kanlisdén siirtymiseen sisaltyi lisaksi
pyhatyokorvauksen osittainen sisil-
lyttdminen takuuansioon, kuten tal-
lakin hetkella.

TyoOnantajan business controllerin
nakemys oli, ettd takuuansioon si-
sdltyisi 120 tuntia pyhityota kalen-
terikuukaudessa. Kysyimme, mis-

sa kalenterikuukaudessa olisi edes
teoreettisesti 120 pyhatuntia — saa-
tikka ettd niita kaikkia pystyisi edes
olemaan t6issd viranomaismaarays-
ten rajoissa. Tdma ei kuulemma ol-
lut relevanttia, piti vain saada 100%
varmuus, ettei pyhétyolisia tule iki-
na maksuun.

Kaiken edelld mainitun jilkeen, eri-
toten laskennan pohjalukujen jatku-
vien vaihtojen, voi sanoa olevan hy-
vi, ettei maaliin paasty.

Neuvottelujen seuraava vaihe

Tamain jalkeen SLL:1la oli kova miet-
timisen paikka. Pitdisiko katkaista
neuvottelut vai lahted uudella kulmal-
la liikenteeseen? Neuvottelukunnasta
ei ainakaan kokemusta puuttunut.
Puheenjohtaja Sami Rolig oli toi-

« tulevan ajan eldke porrastettu suhteessa ikdan, mikali ei ota korvaavaa ty6ta vastaan

* Yli 50: 100%
* 40—50: 50%
« Alle 40: 0%

Yhteensovittaminen

« sdation elakkeen yhteensovittaminen mahdollisen muun ansiotyon kanssa

Neuvottelusitoumus

» mikili TyEL-sdaddoksid muutetaan lisdeldakejarjestelman kustannuksia nostavasti, sitoutuvat osapuolet
neuvottelemaan muutoksista lisdeldakejarjestelmaan
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minut SLL:n hallituksessa vuodes-
ta 2007 alkaen, varapuheenjohta-
ja Timo Willberg toimi péailuotta-
musmiehend vuosina 2005-2007,
puheenjohtajana 2007-2009 seki
varapuheenjohtajana vuoden 2013
alusta alkaen. Kari Voutilainen oli
toiminut hallituksessa vuoden 2013
alusta, ja sitd ennen han toimi useis-
sa kansainvilisissa
tehtavissd. Tommi
Aaltonen toimi hal-
lituksessa  2001-
2003 ja uudelleen
vuoden 2014 alus-
ta. Panu Maki toi-
mi  puheenjohta-
jana  2003-2005
ja uudelleen halli-
tuksessa 2014 alus-
ta alkaen. Laskenta-apuna neuvotte-
lukunnalla oli alusta alkaen Kimmo
Linna.

Pitkéllisten analyysien jalkeen neu-
vottelukunta paityi esittiméan val-
tuustolle jatkoneuvotteluita, tarkoi-
tuksenaan 16ytda 17 miljoonan euron
saastot sen hetkisesta palkkamallista
ja muista tekijoistd. Nama neuvotte-
lut tulivat my6hemmin kevaalla 2014
paatokseensa, jattden katkeran maun
palkansaajien suuhun.

Miksi saastettiin, miksei
katsottu mahdollista bluffia?

Otsikon  kysymys on  hyva.
Neuvottelukunta kaytti kaikkea saa-
maansa tietoa — sisdistd ja ulkois-
ta — sekd omaa kokemustansa tilan-
teen arviointiin. Nahtiin, ettd sopi-
matta jattiminen johtaisi siihen, et-
tei Finnair ikina enaa palkkaisi uusia
lentdjia vakituiseen tyOsuhteeseen.
Edellinen vakinaisen lentédjan palk-
kaus tapahtui kevaalld 2009, ja nyt
elettiin kevatta 2014. SLL valtuusto
hyviksyi saavutetun ratkaisun koko-
uksessaan.

Tyonantaja oli todennut halukkai-
ta kumppaneita Euroopan liikentee-
seen olevan “enemmén kuin viisi,
vihemman kuin kymmenen”. SLL:n
vaihtoehdoiksi tarjottiin joko kerta-
kaikkista palkkojen alentamista tai
vaihtoehtoisesti juustohoyldd, jol-
la lisid ja oheiskuluja laskettaisiin.
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Ndhtiin, ettd sopimat-
ta jattaminen johtaisi
sithen, ettei Finnair
tkind endd palkkaisi
uusia lentdjid vakitui-
seen tyosuhteeseen.

Jalkimmaiseen neuvottelujen lopuk-
si paadyttiinkin, useamman mutkan
kautta.

Ennen lopputulokseen padsemis-
td tyonantaja tarjosi vield kolman-
nen mahdollisuuden: kapselin. TAma
kapseli on asia, mitd SLL:n jasenil-
le ei ole juuri kommunikoitu aikai-
semmin. Kapselin idea oli, etti tois-
taiseksi voimas-
sa olevassa (va-
kituisessa) tyo-
suhteessa ole-
vat liikennelen-
tajat  sailyttéi-
sivat sen hetki-
set palkkansa,
vakanssinsa ja
etunsa, mutta
yhtdin uutta lii-
kennelentdjai ei ikind enda palkat-
taisi Finnairille tyosuhteeseen. Uudet
lentédjat tulisivat tyOsuhteeseen eri
yhtioon niilla ehdoilla, mitka se yh-
ti6 haluaisikaan tarjota.

Kapselimalli houkutti osaa SLL:n
valtuustosta, mutta onneksi paatos
oli, ettd saastot tehddan. Tuleva kas-
vu tulee Finnair-nimiseen lentoyhti-
00n, ja uudet litkennelentdjat SLL:n
sopimille tyGehdoille eivatka ulko-
puolelta maaratyille "minimiehdoil-
le”.

Sopimuksen jalkeen

SLL sai viisaasti kirjattua sopimuk-
seen ehtoja siitd, milloin eri sdastot
toteutuisivat. Ehtojen ansiosta — tai
niistd huolimatta — uusien liikenne-
lentdjien palkkaaminen vakinaisiin
tyosuhteisiin paasi vihdoin vauhtiin.
Vakituinen tyosuhde tarjottiin ensin,
tyoehtosopimuksen vaatimusten mu-

kaisesti, aikanaan Embraerissa maa-
rdaikaisina tyoskennelleille, FlyBelle
siirretyille perdmiehille. TAman jal-
keen vakinaistettiin useana kesidni
madradaikaisina tyoskennelleet crui-
se relief -perdmiehet, sitten vihdoin
alkoi tdysin uusien liikennelentdjien
palkkaaminen.

Tehty sopimus SLL:n ja Finnairin va-
lilla joko antoi tai oli antamatta uskoa
tulevaisuuteen.  Liikennelentéjien
palkkaaminen kuitenkin alkoi vuon-
na 2015, yli kuuden vuoden tauon jal-
keen. Finnair my0s vahvisti kaytta-
vansd optiot yhdeksdan A350 XWB
-koneeseen ja hankki vield kahdeksan
A3z21-konetta lisdd. Edelld mainittu-
jen lisdksi Finnair teki paatoksen, et-
tei A330-koneista luovuta A350 XWB
-koneiden tulon my6ta, vaan ne jat-
kavat osana kiihdytettya kasvua.

Koko edelld kuvattu prosessi jatti
katkeran maun liikennelent&jien suu-
hun. Aikaisempia lupauksia oli petet-
ty, ja vallitsevassa tilanteessa tyosuh-
teessa olevat oli asetettu mahdotto-
mien valintojen eteen. Sopimuksen
tekemisen jilkeen Finnair on kui-
tenkin tdhan pdivadn mennessa pal-
kannut yli 300 uutta liikennelenta-
jaa toistaiseksi voimassa olevaan tyo-
suhteeseen, ja ensimmaéiiset MPL-
oppilaat ovat olleet madriaikaisessa
tyosuhteessa.

Oliko saavutettu sopu jalkiseuraa-
muksineen liikennelentijille kannat-
tava valinta? Olisiko pitdnyt katsoa
mahdollinen bluffi tiysin tyynena tai
valita kapselimalli?

Tahin on varmasti jokaisella luki-
jalla oma mielipiteensd. >¢

limailumuseo
on jannittava
koko perheen
vierailukohde
aivan Vantaan
Aviapoliksen
ytimessa.
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KEVAT 2017 — BACK IN BLACK

Artikkelin kirjoittaja toimi vuosina 2016-2017 SLL:n puheenjohtajan Jukka Peuralan
apuna varapuheenjohtajana ja TES-neuvottelukunnan jasenena.

Vuodenvaihteesta 2009-2010 alkaneen matokuurin jdlkeen
saatiin lopulta tyoehtosopimus, joka oli yksiselitteisesti
plusmerkkinen. Vihdoinkin! Rehellisyys ja toisen osapuolen
kunnioittaminen osoitti voimansa.

Timo Willberg

Suomi kesalla 2016

Suomeen oli kesilla 2016 solmit-
tu kilpailukykysopimus padministe-
ri Sipildn vauhdittamana. TAm& so-
pimus piti sisdllddn palkkojen nol-
lalinjan, ja lisdksi vuosittaista tyoai-
kaa nostettiin sopimuksella 24 tun-
tia. Lisdksi kunta-alalla leikattiin lo-
marahoja (entinen lomaltapaluuraha).
Tarkoitus oli, etta kaikki toimi- ja so-
pimusalat liittyvat tdhén sopimuk-
seen sellaisenaan. Lopputulos oli aa-
vistuksen kirjavampi kuin padministe-
rin toive, mutta tavalla tai toisella tyo-
aika paasaantoisesti kasvoi 24 tunnilla
ja palkat eivit nousseet. SLL:n tyoeh-
tosopimus oli umpeutumassa marras-
kuussa 2016, ja samassa kuussa olisi-
vat SLL:n puheenjohtaja- ja valtuus-
tovaalit. Puheenjohtaja Sami Rolig ei
ollut asettumassa uudelleen ehdolle
puheenjohtajaksi, ja tastd syystd hin
mietti tilanteen monimutkaisuutta ja
vaikutuksia SLL:adn. Edelld mainit-
tu aikataulukysymys, jatkuva pyrki-
mys “komiteatyohon” ja kaiken use-
aan kertaan valmistellun avaaminen
uudelleen — perinteisen hallituksen
valmisteluvastuumallin sijaan — sai-
vat aikaan paatoksen erota puheenjoh-
tajan tehtavasta loppukesasta 2016.
Ratkaisu johti uusiin puheenjohtaja-
vaaleihin, joissa SLL:n puheenjohta-
jaksi valittiin Jukka Peurala.

Lahtokohdat neuvotteluille

Uudeksi puheenjohtajaksi valittu
Jukka Peurala esitti SLL:n valtuus-
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tolle hallituksen kokoonpanoksi Timo
Willbergia (vpj.), Ilari Talajaa ja Jere
Kunttua, jonka valtuusto yksimielises-
ti hyviksyi. Neuvottelujen loppuvai-
heissa neuvottelukuntaan liittyi myos
Tomi Vittaniemi. Valmisteluaikaa
neuvotteluille ei jaanyt runsaasti.
Valtuuston kanssa kartoitettiin kui-
tenkin tarkeimmat huomiota vaativat
osa-alueet ja alettiin kehittdd kaytet-
tavissa olevan ajan huomioivaa neu-
vottelustrategiaa. Tarkeimmiksi neu-
vottelukohteiksi nousivat elaménhal-
linnan parantaminen (siséltden va-
paatoiveasiat) ja palkkauksen oh-
jaaminen kannustavampaan seka
tyonteosta palkitsevaan suuntaan.
Korkealentoisempiakin ajatuksia oli,
mutta ne jiivit marginaaliin. TAma
johtui paljolti siité, ettd SLL ei paata
lentokonevalintoja, lennettiavia koh-
teita tai monia muita toimivan johdon
ja omistajien paitantivaltaan kuulu-
via asioita.

TyOnantajan péaitavoite oli varmistaa
kiihdytetty kasvu. Tilausvahvistetut
A350 XWB -koneet piti pystyd mie-
hittaimaan, ja lisaksi laivastoon jaavi-
en A330- ja A320-koneiden piti len-
tda taysimaaraisesti. Edella mainitut
asiat yhdistettyna aivan liian pitkak-
si venyneeseen rekrytoinneista pidat-
tdytymiseen olivat ajaneet tyOnanta-
jan vakaviin ongelmiin. Ratkaisuksi
tdhan neuvotteluissa tarjottiin vuok-
ralentdjia (50 henkil6a vuositasolla),
wet-lease-koneita ja vapaa-ajasta tin-
kimista. Lisaksi SLL:n olisi pitanyt liit-
tya kilpailukykysopimukseen, joka oli-
si tarkoittanut palkkoja nollakorotuk-
sella ja 24 tunnin lisdysta vuositydai-
kaan.

Neuvottelut 2016-2017

Neuvottelut kdaynnistyivét syyskuussa
2016, mutta tyonantajan lahtokohdat
olivat niin kohtuuttomat, ettei etene-
mistd nahty vield pitkdan aikaan. Yksi
ongelma yleisesti tyomarkkinakentalla
on se, etté palkattu johtaja voi aina sa-
noa “ei” ja vierittaa syyn palkansaajien
niskaan. Vastuullinen johtaja joutuu
ottamaan asiaan oikeasti kantaa vas-
ta omistajille. TAaméan perusongelman
kanssa myos SLL:n neuvottelukunta
paini pitkin syksya 2016.

Nama tyoehtoneuvottelut olivat en-
simmaiset, joista jasenistolle jaettiin
yksityiskohtaisempaa ja reaaliaikai-
sempaa tietoa. Puheenjohtaja Peurala
ja hallitus saivat jasenistoltd runsaas-
ti kiitosta avoimuudesta ja rehellisyy-
destid neuvottelujen aikana seki nii-
den jélkeen.

Neuvotteluaika syyskuusta marras-
kuuhun ei tuonut merkittavaa edis-
tymista. Vanhan sopimuksen umpeu-
duttua SLL perusti tilannekeskuk-
sen Ilari Talajan alaisuuteen ja aloit-
ti vapaapaivityokiellon. Nama toi-
menpiteet johtivat tietynlaiseen ryh-
tiliikkeeseen tyOnantajan suunnalla.
Toimitusjohtaja ja henkilostGjohtaja
alkoivat aktiivisemmin selvittdd, mis-
td neuvotteluissa oli kyse ja mitka asiat
estivit niiden etenemisti. Myos opera-
tions-yksikon johtaja otti aktiivisem-
paa otetta kysymyksiin. Kaiken edella
mainitun jalkeen neuvottelut alkoivat
konkretisoitua varsin nopeasti muu-
tamien tarkeiden kysymysten #arel-
le. Niita olivat liikennelentédjille tar-
keiden kysymysten ratkaisu ja lento-
liikkenteen sujuvuuden varmistaminen.
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Niiden asioiden yhteensovittaminen
vaati luottamusta ja sitd alettiin nyt
rakentaa. Omat haasteensa raken-
tamiseen toi kdynnissd ollut vapaa-
paivatyokielto ja rutiinineuvottelu-
jen tédydellinen paikallaan polkemi-
nen. Kansainvilisyytta ei rutiinineu-
vottelupGydasta puuttunut: kehiteltiin
“vehikkeleitd” vastaamaan tarpeisiin,
“bridging-elementteja” eri asioille ja
lopuksi vield lukuja piti “adjustata”
sopiviksi tyGnantajan tarpeisiin.

SLL:n puheenjohtajan ja varapuheen-
johtajan sinnikas tyo Finnairin toimi-
tusjohtajan, henkilost6johtajan ja ope-
ratiivisen johtajan suuntaan tuotti kui-
tenkin tulosta. Osapuolten oikeat tar-
peet saatiin kummallekin osapuolel-
le ymmarrettaviksi ja niistd pystyttiin
kommunikoimaan. Ilman tiatd luot-
tamusta minkddn sopiminen ei oli-
si onnistunut. Osa tétd luottamusta
oli toisen osapuolen ymmartdminen.
Osoittautui, ettd Finnairilla oli joitain
elintirkeitd lentoja, jotka piti hoitaa.
Vapaapaivatyokiellosta  huolimatta
osapuolten kesken sovittiin, ettd na-
ma lennot lennetaian. Tama ei rapaut-
tanut vapaapaivatyokiellon toimivuut-
ta tai vaikuttavuutta, mutta vakuutti
tyOnantajan siit4, ettd SLL ei halunnut
kyykyttdaa tyonantajaa vaan saada ai-
kaan sopimuksen. Lisdksi SLL osoitti
tilannetajua katkaisemalla vapaapai-
vatyokiellon joulun ja uudenvuoden
pyhien ajaksi, jotta maksavien asiak-
kaiden pyhdmatkailuun tulisi mahdol-
lisimman vahan hairiéita. Varsin pian

Puheenjohtaja Peurala ja varapuheenjohtaja Willberg edun-
valvonnan merkeissa tapaamassa yhteistyokumppaneita
Laakkosella. Vasemmalla pj. Peurala, oikealla vpj. Willberg ja
takana koko Laakkosen klaani.
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niiden toimien jdlkeen sopimus saa-
tiinkin allekirjoituskuntoon.

Sopimusratkaisu

Neuvottelujen paitteeksi solmittiin
kolmivuotinen tyGehtosopimus lii-
kennelentdjille. Olimme paattavai-
sesti todenneet, ettd emme liity kil-
pailukykysopimukseen. SLL oli kan-
tanut jo oman kortensa kekoon, ot-
taen huomioon kaikki saastét vuosi-
na 2010-2014. Lopputulos ei sisalta-
nyt kilpailukykysopimuksen mukai-
sia kohtia: ei nollalinjaa eikd 24 tun-
nin tydaikalisdysta. Takuuansioon tu-
li maltillinen korotus vuosille 2018-
2020, kannustavuutta tyon tekemi-
seen lisattiin nostamalla yli yhdeksén
tunnin tyopaivan korvausta seké luo-
tiin uusi rahakorvaus, mikali kalente-
rivuotuiset blokkitunnit ylittavat 760
tuntia. Vapaatoivejarjestelmain so-
vittiin parannuksia jarjestelmin toi-
mivuuden kehittdmiseksi. Liséksi so-
vittiin korvaus, mikéli vapaatoiveita
karsitaan.

Tyonantaja sai tyorauhaa pitkak-
si aikaa — kolmeksi vuodeksi — mel-
ko edullisesti. Alkuperaisistad tavoit-
teistaan poiketen tyOnantaja sai lu-
van maksimissaan 25 vuokralentdjal-
le kesdajoille 2017 ja 2018, rajattuna
Delhin, Xi’anin ja Pekingin reiteille.
Vuokralentjid 16ytyi lopuksi kymme-
nen kappaletta kesélle 2017 ja kahdek-
san kesille 2018, kaikki heista olivat
Finnairin omia eldkelaisia.

Lisaksi  tyOnan-
taja sai luvan wet-
leasata yhden laaja-
runkokoneen, miké-
li oma kone vaurioi-
tuu tai huolto venyy.
Palkkauspuolella hy-
viaksyttiin  palkatta-
vaksi rajattu maara
kokeneita perdmie-
hid suoraan laaja-
runkokoneen oikeal-
le penkille.

Aiemman tyoehtoso-
pimuksen jaljilta oli
jaanyt epikohta, jos-
sa erdat maidraaikai-
sena vuosina 2012-
2015 tyoskennel-

leet liikennelent&jét olisivat kokeneet
kaksi vuosikorotuksen viliin jaamis-
14 osana aikaisempia sidastoja. Tama
epakohta saatiin korjattua sopimuk-
sen yhteydessi. Edellisessa sopimuk-
sessa euromaaraisesti yhta suuriin A1-
ja A2-palkkaluokkiin saatiin myos pie-
ni korotus palkkaluokasta toiseen siir-
ryttaessa.

Kustannusvaikutuksiltaan sopimus
oli noin 8,5%:n parannus rahapalkka-
massaan, ja alimmissa palkkaluokis-
sa vaikutus oli merkittavasti suurem-
pi. Kun olimme lyoneet kitta paille,
oli helpottavaa todeta olevamme lo-
pulta “back in black”. Punaiset mii-
nusmerkkiset numerot olivat jadneet
taakse. Eraan suositun urheilijan lau-
sumaa mukaillen: "vi**u vihdoinkin!”

Ajatuksia sopimuksen
solmimisen jalkeen

Neuvottelutulos hyviksyttiin SLL:n
valtuustossa yksimielisesti. Silti val-
tuustoon jéi kytemain outo katkeruus
seka siitd seurannut tarve vaikeuttaa
valtuuston ja eritoten hallituksen ty6-
td. Tdhan pdivadn mennessid en ole
keksinyt muuta syyta kuin katkerien
oman vallanhalun. Kuului perinteisia
kommentteja: “vadrat miehet sopivat”
ja “vadrin sovittu”. Usein tulee mie-
leen, ettd kenen kunniaksi néin ajat-
televat tekevit edunvalvontatyGtadn
— jasenten vai itsensa?

Naistd neuvotteluista jai erityisesti
mieleen rehellisyys — sekd neuvotte-
luosapuolia, ettd jasenistod kohtaan.
Asiat kerrottiin 1dhes reaaliajassa si-
ten, kuin ne olivat. Kahdelta viimei-
seltda neuvottelupaivalti ei joka hetkel-
ta pystytty raportoimaan, silla se olisi
rikkonut neuvotteluosapuolten luotta-
muksellisuuden ja pyrkimyksen lop-
puratkaisuun. Kaikki asiat, joista vii-
meisindkin hetkind puhuttiin, tuo-
tiin kuitenkin julki heti sopimuksen
synnyttya. Tehty sopimus on kaikki-
neen pystytty kommunikoimaan ja-
senille, eikd mustaa ole tarvinnut pu-
hua valkoiseksi missddn vaiheessa.
Neuvotteluosapuolten luottamus on
nikynyt myo0s siind, ettd mitdan sovit-
tua ei ole rikottu. Jos on noussut epéa-
selvyyksid, niistd on puhuttu ja ne on

sovittu. >¢
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Heikki Kallio

Hankintapaatos 1997

1990-luvun loppupuolella alkoi olla ilmeis-
t4, ettd Finnairin DC-9- ja MD-80-koneista
koostuva kapearunkokalusto kaipasi péivi-
tystd. Vield vuoden 1996 paikkeilla oli tosin
nayttanyt siltd, ettd MD-80-kalustolla jatke-
- taan pitkélle seuraavalle vuosituhannelle, sil-
14 silloin oli menossa merkittava ja kallis oh-
jelma, jonka puitteissa MD-80-perheen ko-
neisiin asennettiin uutta avioniikkaa, muun Al n B U S A3 2 1
muassa TCAS ja Dual FMS.

NMew space in the air.

Ohjaamomodifikaatiot eivét kuitenkaan rat-
kaise pelid markkinoilla. Kilpailu matkusta-

jista edellytti silloin, kuten nytkin, etta palve-
lutuote on kunnossa ja se pystytadn myymaan

kilpailukykyiseen hintaan. Kaivattiin raik-

[ X J ([ X J ([ X J . . o . . qes
kaampaa ilmett3, ja erityisesti liikematkus-
Y I I N I I FI N N AI RI L tusluokkaan haettiin selkeida tason nostoa.
Joillekin reiteille, kuten Lontoon Heathrow,

kaivattiin myo6s yksinkertaisesti isompaa ko-
netta, silld hyvii slotteja ei ollut mahdollis-
ta saada kysynnin kasvua vastaavasti. Naista F’NNHIH
lahtokohdista Finnairilla kaynnistettiin han-
ke kapearunkokaluston uudistamiseksi.

A321:n esitelehtinen vuodelta 1999.
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Seating changes Blue and white
in 15 minutes. | interiors.
Homi ot ihres soets in the Technical features of the Finnair Airbus family: Airbus interiors are classic
Airbus A321 tourist class Airbus A321 Airbus A320 European. The biue upholstery
can be quickly converted Length 44,51 m Length 3757 m i5 wool, the backs leather and
into rows of two business wingspan 34,10m Wingspan 34,10m the headrest covers textle.

Cabin width 3,70 m Caban width 3.70m The comfort of the business
class seats. 70% of the Cruising speed  B40 kr/h Cruising speed 840 kmyh
Airbus seats are flex seats Maximum altitude 11 830 m Maximum altitude 11890 m class seats has been enhancad

ith backrest cushions and

of this kind, making cabins Passencers 178 Passengers 144 o
easy to adapt. Cargo hoid 51,8 m? Cargo hold 388 m' cocktail tapies.
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Valintaryhmaén kuulunut, silloinen MD-80-ryhmapaallikko,

kapteeni Jorma Pajunen kertoo asiasta néin:

“Projekti alkoi lento-osaston puolelta tutustumisella tar-

jolla oleviin tuotteisiin. McDonnell Douglas-kalusto jd-
tettiin jo alkuvaiheessa pois, koska heilld et ollut uut-
ta ja pitkdlle tulevaisuuteen kantavaa mallia. Tarjolle
jai kaksi ehdokasta: Airbus A320 ja Boeing 737 NG.
Lentotoiminnan johtaja Jorma Eloranta ldhetti kah-
den miehen ryhman tutustumaan ndthin vaihtoehtoi-
hin. Boeing oli kehitellyt B737-koneperhettddn ja esit-
teli uutta 600-800 sarjaa. Koneista loytyi uusinta
moottoriteknologiaa ja uusi siipi. Ohjaamon puolelta
Boeing-uutuudet eivdt tuoneet isoa harppausta eteen-
pain. Normaalia tekniikkaa ja totutun oloista lentdja-
toimintaa.

Airbus sen sijaan tarjosi uutta ja paljon keskustelua
herdttdvdd teknologiaa. Osa lentdjistd kieltdytyi edes
matkustamasta kyseiselld tyypilld, ja epdilyksen tum-
ma varjo lepdsi vahvana monen mielessd. Ainut todel-
linen muutos oli se, ettd vaijerit ja tyontotangot oli kor-
vattu sidhkokaapeleilla. Toisaalta suurin osa suhtautui
koneeseen mielenkiinnolla, kuten tulevaisuuteen yleensd
suhtaudutaan. Tyoryhmd lensi A320:1la Toulousessa ja
suurin mielenkiinto kohdistui tietenkin eri suojausjar-
Jjestelmiin. Kun oikein pyoriteltiin “tikku takana” ja te-
hot tyhjakaynnilld, niin tehtaan koelentdja ehdotti nou-
semista hieman korkeammalle, “just in case”.

Mielestdani yksi suuri virhe oli tapahtunut A320:n mark-
kinoinnin yhteydessd. Maailmanlaajuisesti koneen omi-
naisuuksia esiteltdessda annettiin sellainen kuva, etta nyt
lento-onnettomuudet ovat ohi, kunhan valitset meiddn
tuotteemme. Kone on niin hyvin suojattu ohjaajan te-
kemid virheitd vastaan, ettd voit huoletta luottaa len-
tomatkailuun. Lentdjille konetta markkinoitiin yksin-
kertaisena ja helposti operoitavana. Ei tarkastuslisto-
ja, vikatapauksissa muutama ECAM-toiminto ja kaik-
ki sujuu. Niinpa.

Boeingiin tutustuimme Suomessa. Maersk-yhtio toi len-
nettavdaksemme 500-sarjaisen koneen, silla NG:t eivdt
olleet saaneet vield tyyppihyvaksyntad.

Ratkaisiko arviointimme ehdokkaiden ominaisuuksista
konetyypin valintaa? Tuskin. Emme ldhteneet suositta-
maan kumpaakaan toisen edelle, kirjasimme sen sijaan
eri ominaisuuksia ja koneen sopivuutta operointiimme.
Suurimmaksi eroksi tuli lopulta koneiden ero huonon
sddn toiminnassa. Boeing oli vain CAT IIIA -kelpoinen
eikd parannusta ollut luvassa (align-toiminto puuttui).
Operatiivisen insinéoritoimiston pdadallikké DI Heikki
Helander kantoi lopulta vastuun koneiden soveltuvuu-
den arvioinnista olosuhteisiimme ja operaatiothimme.”
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Finnair péityi siis eurooppalaiseen
tuotteeseen, ja aiesopimus Airbus
A320 -perheen koneiden hankki-
misesta tehtiin vuoden 1997 aika-
na. Lukumaiirid olisi sellainen, et-
td kapearunkokoneiden lukumé&ara
ei juurikaan kasvaisi. Puhuttiin noin
30 koneesta, joilla DC-9- ja MD-80-
lentokoneet korvattaisiin. Valtaosa
olisi A320-koneita, mutta joitakin
pienempid Airbus A319 -koneita kai-
vattaisiin "ohuemmille” reiteille ja
A321:114 puolestaan saataisiin kaivat-
tua lisdkapasiteettia runkoreiteille se-
ki lomalennoille.

Rahtikapasiteettiin tulisi myos merkit-
tava lisdys, sillda DC-9:n ja MD-80:n
ruumatilat olivat varsin pienet, ja
kuormaus sekd purkaminen tapahtui
kisivoimin. A320:een olisi mahdolli-
suus ostaa lisdvarusteena rahdin ko-
neellisen kuormauksen jarjestelmat,
jolloin tavarat pakattaisiin terminaa-
lissa kontteihin kappaletavarakulje-
tuksen sijaan.

Rahtikapasiteettia ajatellen Finnair
edellytti Airbusin tarjoavan korkeim-
pia mahdollisia vaihtoehtoja MZFW:n
(maksimimimassa ilman polttoainet-
ta) ja MLW:n (suurin laskeutumis-
massa) osalta. Tama vaatimus siir-
si rakenteiltaan vanhanaikaisimman
peruskoneen, Airbus A320:n, tuloa
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Finnairille hieman myohemmaksi.
Airbusin insin66rit palasivat suunnit-
telupdydan ddreen puristamaan tuon
koneversion rajoituspainoja vield hie-
man korkeammaksi. MyOs A319:n ja
A321:n painot hilattiin yhdestd puo-
leentoista tonnia ylospéin alun perin
tarjotuista, mutta timi ei vaatinut
muuta kuin paperityotd ja varmasti
myos rahaa.

Aiesopimuksen my6ta Finnairilla ase-
tettiin projektiryhmaé, jonka tehtava
oli tarkentaa konetilausta ja luonnol-
lisesti valmistella koneen kaytt6onot-
toa. Ryhmassa tyoskenteli asiantun-
tijoita laajasti yhtion eri osastoilta,
muun muassa teknisesta toimistosta,
markkinoinnista ja lentokonehuol-
losta. Lentdjien nakemysta projektiin
toi kapteeni Jorma Pajunen, apunaan
kapteenit Pekka Perdkyla ja Heikki
Kallio. Luonnollisesti operatiivinen
insin6oritoimisto oli my0s vahvasti
mukana Heikki Helanderin johdolla.
Purserit Riitta Vuorelma ja Kristiina
Koskivirta olivat matkustamomiehis-
ton edustajat palveluasioissa, ja tur-
va-asioista vastasivat Heli Thilman ja
Sami Sieva.

Matkustamoon satsattiin

Oleellisimpia asioita koneen matkus-
tamon osalta olivat muun muassa

matkustajaistuinten maara ja laatu,
viithdejarjestelmait, siilytystilat, mat-
kustamomiehiston tyoskentelytilat —
turva-asioita tietenkdan unohtamatta.

Matkapuhelinvalmistaja Nokia oli ta-
hén aikaan kovassa iskussa ja Suomen
talouselama hyvissa vedossa, joten lii-
kematkustamisen uskottiin kasvavan
hyvaa vauhtia. Tatad silmalla pitden
Finnair tilasi niin sanotut flex-penkit
italialaiselta valmistajalta. Flex-rivien
perusasento oli kolme istuinta kayta-
van molemmin puolin, mutta busi-
ness-luokkaa varten niita voitiin sah-
koisesti kaventaa toiselta puolelta ja
leventia toiselta puolelta kiytavaa, jol-
loin paadyttiin konfiguraatioon kaksi
plus kolme. Kaytavi siirtyi konfiguraa-
tion muutoksen yhteydessd kymmen-
kunta senttid kapeampaa puolta koh-
ti. Business-luokkaan saatiin nin jon-
kin verran lisaa valjyytta ja siten mat-
kustajan rahoille vastinetta.

Sahkoisesti muunneltavat penkkirivit
ja litkuteltava viliverhosysteemi sal-
li business-luokan kasvattamisen tai
pienentdmisen lentokohtaisesti kysyn-
nan mukaan. Myynnin tavoitteita hei-
jastellen niita flex-riveja oli noin kaksi
kolmasosaa matkustamosta.

Matkustamon viihdejarjestelmavaih-
toehtoja pohdittiin. Kallein ratkai-
su olisi ollut asentaa
oma naytto jokaisel-
le matkustajalle seka
tarjota adnijarjestel-
ma jokaiselle penkille.
Siihen ei kuitenkaan
menty, silld kotimaan
ja Euroopan lennoil-
la ei juuri olisi aikaa
tayspitkien elokuvien
katseluun. Sen sijaan
keskusteltiin mahdol-
lisuudesta valittaa esi-
merkiksi paivan uuti-
sia tai kaupallisia tie-
dotteita matkustajille.
Siihen ei matkustaja-
kohtaisia naytt6ja kui-
tenkaan tarvittaisi, jo-
ten ratkaisuksi tuli hat-
tuhyllyn alle asennet-
tavat ndytot kolmen
penkkirivin  vélein.
Viihde#anijarjestelma
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Esitelehtisessa vuonna 1999 ollut
havainnekuva A321:n matkustamosta,
jossa flex-tuolit ja kannykat seindssa.

jatettiin kokonaan pois.

Viliverhosysteemia varten tarvit-
tiin myos irrotettavat naytot ja tela-
kointikohdat mé&aravalein kaytavan
molemmin puolin.

Airbus tarjosi noihin aikoihin ensim-
maistd kertaa maisemakameraa myos
kapearunkokalustoon. Kiavimme ka-
meravalmistaja Latecoeren esittelys-
sd Toulousen lahettyvilld ja kyselim-
me kayttokokemuksia joiltakin lento-
yhtigilta, jotka olivat kameroita laa-
jarunkokoneisiin jo asennuttaneet.
Meille sanottiin, ettd viihdearvo on
hyvi, ja ndkyma ulos saattaa auttaa
lentopelkoisia voimaan paremmin.
Tdmén vahvisti my6s Finnairin len-
topelkokurssien vetdja. Koska maise-
makamerassa nahtiin potentiaalia eika
hinta ollut aivan jarisyttava, sellainen
tilattiin aluksi neljaan ensimmaiseen
koneeseen ikddn kuin koekayttoon.
Pohdittiin my®és, ettd ohjaamoon pi-
tdisi saada on—off-kytkin kameran
sulkemiseksi, jos kapteeni katsoo, et-
ta esimerkiksi pomppuisessa sivutuu-
lessa olisi parempi pitad kamerakuva
pois nikyvista. Airbus lupasi jarjestaa
sellaisen.

Ensimmaiset matkustajapalaut-
teet olivat aikanaan hyvin positiivi-
sia. Matkustamohenkil6kunta kertoi,
kuinka Helsinki-Oulu vililla paljon
lentaneet Nokian insin6oritkin laittoi-
vat paperinsa pois ja jadhmettyivit kat-
somaan kamerakuvan tarjoamia mai-
semia. Hyvan matkustajapalautteen
innoittamana Finnair paitti asennut-
taa maisemakameran kaikkiin A320-
sarjan koneisiin!
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Jo tuolloin varauduttiin tar-
joamaan myos satelliittipu-
helinyhteyttd = matkustajil-
le. Rakenteisiin asennettiin
johdotukset, ja business-luo-
kan etuseindin ruuvattiin pa-
ri johdotonta luuria, jollaisen
matkustaja voisi pyytdi tuo-
maan omalle paikalleen, kun
pitdisi soitella kotiin, kontto-
rille, salarakkaalle tai kuka
minnekin. Satelliittiyhteys ei
ollut alusta asti kaytettavissa,
ja myohemmin, kun matkus-
tamon yhteys lopulta saatiin
kayttoon, todettiin, ettd ky-
syntd moiselle suolaisen hintaiselle
palvelulle on olematonta. Luurit vie-
tiin vuosien mittaan vihin danin pois.
Tama oli kallis kokeilu, jonka hinta-
luokka asennuksineen oli noin 120
000 dollaria per kone. Kun kerrotaan
summa laivaston koolla, pdadytaan
miljoonaluokan menetyksiin.

Ohjaamoon uusinta saatavilla
olevaa tekniikkaa

Ohjaamon varustelussa oli my0s jon-
kin verran mietittavaa, vaikka Airbus
tietenkin tarjosi uusinta versiotaan.
Uusin versio sisilsi jo varauksia FANS
(Future Air Navigation System) -toi-
minnallisuuksia varten. Moniin jir-
jestelmiin, kuten sddtutkaan, VHF-
radioihin ja FMS:44n oli valittavana
kahden tai useamman valmistajan
tuotteita. Ilmaliikennepalvelut olivat
silloin(kin) jatkuvassa muutoksessa,
joten varustuksessa ja laitevalinnois-
sa pyrittiin yhdessa Airbusin kanssa
katsomaan FANS-tiekarttaa niin pit-
kalle eteenpdin kuin nakymaa riitti.
Pyrkimyksenda oli mahdollisimman
ajanmukainen ohjaamovarustus, jon-
ka laitteiden kapasiteetti olisi riittava
ja laajennuskelpoinen seka valmista-
jan pdivitysohjelma uskottavan kuu-
loinen.

Tuon hetken tarkein kehitysohjel-
man alainen komponentti oli Flight
Management and Guidance System
(FMGS) -jarjestelmidn FMS-osio.
1990-luvun loppupuolella A320:een
tarjolla ollut FMS oli vield ensimmai-
sen version malli, josta puuttui viimei-
simmaét laajarunkopuolelta jo 16yty-
vat ominaisuudet. Siina oli nauretta-

van pieni navigointitietokanta, johon
ei saataisi mahtumaan kaikkia vara-
kenttii tai niiden tilaa vievid RNAV-
menetelmid. Sen prosessoriteho oli
myOs vaatimaton, ja tdmi aiheutti
toistuvasti resetointeja ja aikakatkai-
suja.

Seuraavan sukupolven FMS:t
(Airbusin nimitys téille oli FMS2) oli-
vat vasta kehitysvaiheessa. Ne tuli-
sivat mahdollistamaan uusia FANS-
toiminnallisuuksia ja toisivat muka-
naan huipputarkan GPS-avusteisen
navigoinnin (GPS Primary). Niiti oli
kuitenkin luvassa vasta joskus myo-
hemmin pitkén kehitystyon ja hyvik-
syntiaprosessin jalkeen.

Ensimmaiiset yhdeksan konetta toimi-
tettiin vanhoilla FMS-versioilla. Nama
luonnollisesti vaihdettiin uusiin, kun
sellaisia tuli saataville. Lentajien FMS-
kayttoliittyméksi, MCDU:ksi, valittiin
A330-tyypin MCDU. Téssi oli ajatuk-
sena mahdolliset tulevaisuuden laaja-
runkokaupat Airbusin kanssa, vaikka
naista ei ollutkaan mitdan tietoa vuo-
den 1998 paikkeilla.

Ranskalaisen Sextant'n edustajat teki-
vit kovasti toitd, ettd saisivat Finnairin
uranuurtajaksi heiddan pyrkiessdan
Airbusin FMS-markkinoille. Sextant
oli uuden sukupolven FMS:n kehi-
tystyOssa jossain maarin kilpailijaan-
sa edelld, mutta sen luotettavuudesta
ei ollut nayttoa. Myos amerikkalaisen
Honeywellin uusi FMS tulisi luonnol-
lisesti tayttamaan kaikki Airbusin vaa-
timukset. Honeywell kaytti tdssa yhte-
ydessa harskisti hyvikseen markkina-
asemaansa ja leipoi niin houkuttele-
van tarjouksen Finnairin Airbus-, MD-
11- ja B757-koneiden avioniikkapaivi-
tyksist ja -huolloista, ettd vaaka kal-
listui vadjaamatta heidan eduksensa.
Huoltojen ja paivitysten paketoinnissa
tdhan samaan kauppaan oli kyse todel-
la isoista rahoista, silla lansirannikon
raudoissa oli runsaasti Honeywell-
avioniikkaa.

Luonnollisesti koneessa olisi
Euroopassakin pakolliseksi tulossa ol-
lut téormayksenestojarjestelma TCAS.
Varusteista 10ytyi my0s viimeista huu-
toa oleva, PWS-jarjestelmalla varus-
tettu sddtutka, joka ennakoi tuulen
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suunta- ja voimakkuusmuutoksia.
Lisavarusteena kone olisi voitu varus-
taa kahdella saatutkalla, mutta koska
tutkien luotettavuustilastot olivat va-
kuuttavia ja Euroopan alueella vara-
osien saatavuus oli kattavaa, paadyt-
tiin vain yhteen tutkaan.

Finnair-ymparistossd talvitoiminta
asettaa luonnollisesti omat vaatimuk-
sensa. Airbus myi lisdvarusteena esi-
merkiksi ohjaamon lattialammitysta,
matkustamon ovenkarmien lammitys-
t4 ja vesiputkien jadnestolammitysta.
Nama paatyivatkin hankintalistalle,
mutta ohjaamon kannalta hyvin oleel-
liset osat, jadntunnistimet, jaivat pois.
Airbus ei tarjonnut, eikd edes luvan-
nut kehittdd primary-tason jaantun-
nistimia, vaan jarjestelmén status olisi
advisory. Lentajien tulisi siis joka ta-
pauksessa ennakoiden noudattaa ka-
sikirjan varsin konservatiivisia mene-
telmia ja rajoituksia jaatavissa olosuh-
teissa lentdmisen osalta. Esimerkiksi
MD-11:ssa oli téllainen primary ice
detector, joten ihmettelimme kovas-
ti Airbusin ratkaisuja. Koska jaantun-
nistin oli kallis lisdvaruste, hylkasim-
me sen. Jaljelle jai vakiovarusteinen
jadindikaattoritappi tuulilasin vélipi-
enaan. Se oli kylla todettu hyvin toimi-
vaksi, mutta pimeéssa sitd pitaa valais-
ta késivalaisimella, jotta pienet kerty-
mat nakyisivat kunnolla. Ei siis kovin
modernia.

Uutta ajattelua Finnairin
Airbus-ohjaamossa edus-
taisi suoritusarvolaskel-
mia tekeva kannettava PC.
Siihen asti oli Finnairin
ohjaamoissa kaytetty
Runway  Performance
Manual -taulukoita, joita
oli yhdesta kahteen mapil-
lista kattamaan kaikki kii-
totiet seka kaikki konta-
minaatio- ja melutapauk-
set. Naista piti kaivaa oi-
keat tiedot ja tehdd mah-
dolliset olosuhdekorjauk-
set kisipelilla paperille.
Teimme innokkaasti hom-
mia, ettd saisimme viran-
omaisen hyviaksynnan PC-
laskentasysteemille heti
operoinnin alusta alkaen.
Meidan pitéisi siis luottaa
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tietokoneen “kertakayttoiseen” las-
kentaan ja nayttéruutuun, eiki insi-
nooritoimistossa paperille laskettui-
hin arvoihin! Tdma3 oli itse asiassa var-
sin vallankumouksellinen ajatus noi-
hin aikoihin. Uutta systeemii puolta-
via seikkoja olivat muun muassa se, et-
ta tietokone tekisi kyseisiin olosuhtei-
siin viimeisen paalle optimoidun las-
kelman, joka tarjoaisi sddstGpotenti-
aalia sekd se, ettd ohjelman selkedn
kayttoliittyméan arvioitiin vihentavan
virheiden mahdollisuutta, sillé laskel-
maa varten syGtetyt arvot oli helppo
antaa toisen lentdjan tarkastettavak-
si. Kone ei myoskaén tekisi triviaaleja
laskuvirheita.

Onneksi saimme ohjaamo-PC-hank-
keen tueksi saksalaisen kapteeni
Michael Reutherin, joka oli meille
tuttu Aero Lloyd -yhteyksistd. Han oli
my6s mukana Airbus-tehtaan tiimis-
sd Less Paper in Cockpit (LPC) -kon-
septia kehittdmassd. Aero Lloydilla
olimme nidhneet, ettd tietokoneella
voitiin suoritusarvolaskelmien lisak-
si tehdd my6s massa- ja tasapaino-
laskelmat. Reuther tuli pyynnostam-
me Helsinkiin esittelemain jarjestel-
mai ja samalla osallistui viranomai-
sen briiffaukseen. Niinhén siind lopul-
ta kavi, ettd saimme kuin saimmekin
luvan tietokoneella tehtaviin perfor-
manssilaskelmiin heti ensimmaisesta
lennosta alkaen. Finnairin ex-kaptee-

A320-ohjaamo.

ni Heikki Tuomainen oli viranomaisen
edustaja neuvotteluissa. Hanen asial-
linen ja asiantunteva suhtautumisen-
sa edesauttoi timéan ja monen muun-
kin uuden asian kdytt6onottoa A320-
laivastoa kdynnistettiessa.

Tietokonetta varten ohjaamoon oli-
si pitdnyt saada virransyotto, mut-
ta lentdjakohtaisia virran ulosottoja
ei Airbusilla ollut valmiutta heti tar-
jota, koska niiden sertifiointi oli vai-
heessa. Sovittiin, ettd tekniikka vaih-
taa PC:n akut paivittdin Helsingissa ja
kuljetamme vara-akkua aina muka-
na. Tarvittaessa olisi ollut mahdollis-
taladata tietokonetta ohjaamon 110V /
400 Hz -pistorasiastakin, johon meil-
14 oli adapteri. Jatkuvaan lennonai-
kaiseen kayttoon peruslappari olisi
liian kompeld, eikd se aluksi sisalté-
nytkddn sahkoisia karttoja tai manu-
aaleja. Kaikki tarvittavat paperiset do-
kumentit OM-A:sta OM-C:hen, DGR-
kasikirja, MEL ja muut tarvittavat ma-
nuaalit oli tungettava ohjaamon loke-
roihin. Lisdlokero niité varten valmis-
tettiin tilauksestamme Finnairin tek-
niikassa ja ruuvattiin perdmiehen tuo-
lin taakse lattiaan. LPC ei vield tuossa
vaiheessa tarkoittanut kovinkaan pal-
jon less paper in cockpitia. >¢

Jatko-osa seuraa-
vassa numerossda.
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[ENTAJAN NAKOKULMA
BOEING 787 DREAMLINER

Suomen Liikennelentdjdaliiton jdsenistostd loytyy
lukuisia lentdjid, jotka ovat kuluneiden vuosikym-
menten aikana padsseet kokemaan muitakin litken-
nekonetyyppejda kuin kotoisien lentoyhtiéidemme
tyokalut. Yksi ndistd onnekkaista on hiljattain eld-
koitynyt kapteeni Elias Nuutinen, jonka 35 vuotinen
ura sai sinetin hdnen kipparoidessaan Norwegianin
Boeing 787 Dreamlineria. Litkennelentdjd-lehti kavi
Jjututtamassa Eliasta Nurmijdrvelld omakotitalon
syksyisten huoltohommien lomassa.

Elakelaisen on helppo hymyilla, kun ensimmainen
virkapuku vuodelta 1987 menee vield heittamalla
paalle. Kuva: Elias Nuutinen
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Heikki Tolvanen
A330/A350-kapteeni
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Ensimmaista kertaa
lentokoneessa

Kapteeni Nuutisen ura liikennelent&ja-
na sai lahtolaukauksen kevailla 1976,
kun hinen silmiinsi sattui Helsingin
Sanomissa ollut haku Finnairin ammat-
tilentdjan peruskurssi 1:lle Kuopioon.
Eliaksen suvussa ei ollut niin sanottua
ilmailurasitetta, eikd han ollut aiemmin
lentdnyt minkiin sortin ilma-aluksel-
la. Ilmailuala oli sininsi hanelle hie-
man tuttu, silld hin oli tuolloin Finnair

Kuva: Atle Straume

Cateringin palveluksessa. Paasykokeet
lapédistyddn han osti eldménsi ensim-
maisen lentolipun paastikseen kurs-
sille Kuopioon. Peruskurssin jilkeen
Eliaksen oli astuttava Ilmavoimien
viestikoulun sinisiin, ja vilivuoden
vuoksi perdmieskurssille piddseminen
lykkaantyi ja lopulta peruuntui tuol-
loisen 27 vuoden yldikirajan tullessa
vastaan.

Imailukarpiasen puremana Elias paat-
ti kumminkin yllapitda omaa lupakir-
jaansa ja hankki omalla rahalla IFR-
kelpuutuksen yksimoottorisille len-
tokoneille. Sitkeys palkittiin vuonna
1985, kun Finnairin kurssin ylaikara-
ja poistettiin. Monen vuoden hiljais-
elon jilkeen Finnair paitti jatkaa omaa
koulutustoimintaansa kaynnistamalla

ammattilentdjan opintolinjan (AOL)
Porissa Satakunnan lennoston entisis-
s4 tiloissa.

AOL 1 meni hujauksessa. Finnairilla
oli tuolloin niin kiire saada peramiehia
riviin, ettei Elias ehtinyt edes oman
kurssinsa paattidjdisiin: hanen piti is-
tua tuona paivana ATR-simussa tyyp-
pikurssilla. ATR valikoitui Eliaksen en-
simmaiseksi konetyypiksi, koska sen
kautta asuntovelkainen lentdjanalku
paasi heti tyollistymaan. Ura eteni pe-
ramiehend MD-80- ja MD-11-koneiden
kautta, ja ensimmaéinen kapteenin va-
kanssi koitti vuonna 1997 MD-80:ssi.
Kuuden vuoden lahilitkenneoperoin-
nin jalkeen kapteenivakanssi kaukolii-
kenteeseen aukesi, ja Elias palasi MD-
11:n ohjaamoon. Kun kolmimoottoris-
ten kuninkaat poistuivat Finnairilta,
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oli aika siirtyd tuoreen kaukoliiken-
nehankinnan, Airbus A340:n, kurssil-
le. Eipa aikaakaan, kun Finnair Cargo
houkutteli Eliaksen takaisin MD-11:n
puikkoihin — tilla kertaa rahtihom-
miin. Nordic Global Airlinesin (NGA)
ostettua Finnair Cargon lentotoimin-
nan, Elias palasi kipparoimaan Airbus
A330/340 -laivaston koneita.

Muille maille

Yritys aloittaa tyot Royal Jordanialla
kariutui pieneen terveyteen liittyvaan
seikkaan aivan loppusuoralla. Pian
sen jilkeen Finnairin entinen MD-11-
ryhmapaallikko, Arimo Backman, sai
houkuteltua Eliaksen NGA:lle hom-
miin, kunhan Boeing 757 -simul-
la lennettdva arviointilento meni-
si hyvin. Evaluointi meni hienosti, ja
se oli Eliaksen ensikosketus Boeing-
maailmaan.

Rahti sai kyytid noin puolentoista vuo-
den ajan ennen kuin NGA:n toimin-
ta ajettiin alas. Tdhan lyhyeen aikaan
sisdltyi lukuisia eksoottisia operaatio-
ta: muun muassa useita lentoja Lansi-
Afrikkaan ebola-epidemian aikana, jol-
loin sinne kuljetettiin paljon lddketie-
teellistd materiaalia, kuten kenttésai-
raaloita. NGA:n toiminnasta Eliakselle
jai hyvia muistoja, silla operaatiot ja toi-
minta oli hyvin “finnairmaisesti” hoi-
dettua.

Rahtihommien jilkeen oli aika ve-
taa pieni hetki henked ja miettia, viela-
ko veri vetiisi taivaalle. Vastaus oli kyl-
14! Vaihtoehtoja vertailtuaan Elias pat-
ti hakeutua Norwegianille lentimaan
Boeing 787 Dreamlineria. Muitakin hy-
vid vaihtoehtoja oli tarjolla, mutta ko-
konaisuus Norskilla houkutteli: kotipe-
sa olisi Gatwickiss4, jolloin olisi mah-
dollista asua koto-Suomessa ja kayda
taalta kasin lentamassa.

Norwegianin arviointilento suo-
ritettiin B737NG-simulla, joten Elias
padsi jo toistamiseen testattavaksi
Boeingin kalustolla. Simutestia varten
hén hankki netistd B737:n ohjaamoku-
vat, opiskeli jarjestelmien ja kytkinten
sijainnit. Ei muuta kuin piinapenkkiin!
Testi meni hyvin, ja Elias valittiin B787-
tyyppikurssille Gatwickiin.

Ensin istuttiin Boeingin oma tyyp-
pikurssi, jonka jialkeen kaytiin la-

ﬁZZ

Elias kipparoimassa 787:4a Oslosta Los Angelesiin. Kuva: Elias Nuutinen

pi sama ruljanssi — tosin tilld kertaa
Norwegianin omilla menetelmilla. N&in
ollen tyyppikurssiin meni perati kol-
me kuukautta. Elias koki Norwegianin
simulaattorikoulutuksen tason hy-
vaksi ja hyvin samankaltaiseksi kuin
Finnairilla. Sinansa koulutukset ja tar-
kastuslennot oli tungettu melko tayteen
ohjelmaa, joten ne olivat vililla hyvin-
kin tyolaita.

Kun tyyppikelpuutus oli vihdoin tas-
kussa, alkoi Norwegianin suuren kas-
vupyrayksen pullonkaula nakyméaan:
fam-lennot olivat todella kiven takana.
Eliaksella kestikin ldhes puoli vuotta
saada kaikki fam-sektorit lennettya.
Jos simulaattorikoulutus oli tasokas-
ta, niin reittikoulutuksessa oli havait-
tavissa selvaa kulttuurivaihtelua. Elias
sai hyvaa palautetta lennettyaan skan-
dinaavikouluttajan kanssa, mutta heti
seuraavalla lennolla Emiratesilta tul-
lut kouluttaja sai aikaan pitkan listan
huomautettavia asioita. Eliaksen mu-
kaan hén oli toiminut aivan vastaavasti,
kuin edelliselld reittikoulutuslennolla.
Siitdakin Elias selvisi luonteelleen omi-
naisesti zen-buddhistisella rauhallisuu-
della.

Kun ty6t linjalla vihdoin alkoivat, ei len-
toja paljoa siunaantunut reittikoulutuk-
sen viedessd suuren osan legeistad. Tyon
rytmitys oli erilaista kuin Suomessa, sil-
1a useimmat 787-lentajat kavivat tois-
sa muualta pain Eurooppaa. Niin ollen
he tekivat mieluummin ty6t putkeen,

jonka jélkeen lepojakso oli vastaavasti
pidempi. Norwegianilla ei ollut vastaa-
vaa tyoehtosopimusta kuin esimerkik-
si Finnairilla, joten tydaikojen suhteen
noudatettiin viranomaisen tycaikaméaa-
rayksid. Lennot painottuivat ldnteen,
silld Venijan ylilentolupien uupuessa ei
ollut taloudellisesti jarkevaa operoida
Kaukoidassd muualle kuin Bangkokiin.
Esimerkkeind lentdmistdéan pairingeis-
té Elias muisteli oheisia, melko raskaan
oloisia rotaatioita:

Rotaatio 1

CPH-JFK  1yd

JFK-GTW  2yoti
GTW-JFK  1yd
JFK-CDG  2yotd
CDG-JFK  1yd
JFK-BCN

Rotaatio 2

CPH-BKK 1y

BKK-CPH  2yiti
CPH-LAX 1y0
LAX-CPH 2 yotd
CPH-BKK 1y0
BKK-CPH
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Kevitkesalld 2017 Finnairilta tuli ky-
sely eldkoityneille Airbus A330/340
-lent&jille halukkuudesta tulla “kesé-
hessuiksi” lentimaan muutamaa reit-
tid. Hieman ylldttden Elias sai virka-
vapaata ja palasi sinivalkoisille siivil-
le, mutta jo elokuussa kivi kiasky pa-
lata takaisin Norskille. Pakolliseen pa-
luukoulutukseen tuhraantui nelja kuu-
kautta. Elias sanoi lopulliset hyvastit
Norwegianille toukokuussa 2018, jon-
ka jalkeen hén palasi Finnairille kesa-
hessun hommiin. Lopullisesti hén ri-
pusti lentohaalarit naulakoon syyske-
salld 2018.

Elias ja Unelmalinjuri

Yleisesti ottaen Elias piti B787:sta ja
koki sen olevan helppo jalooginen len-
nettava. Tyyppiin tullessaan hian koki
olleensa heti suhteellisen sinut kone-
tyypin kanssa — samaa tunnetta hian
ei ollut kokenut Airbus-uransa alku-
vaiheessa.  Ohjaamovalmisteluihin

Dreamlinerin HUD. Kuva: Elias Nuutinen

tuhraantuu aika paljon aikaa, kuten
my0s A350:ssd, johtuen lukuisista
netin kautta ladattavista ohjelmista.
Lisdksi 787:ssa on hieman mennei-
syyden painolastia johtuen sukulai-
suudestaan B737:aan. Osaa jarjestel-
mistd kiytetddn edelleen manuaali-
sesti, kuten muun muassa polttoaine-
pumppuja moottoreita kiynnistetties-
sd. Moottoreissa on runsaasti tehore-
servid eikd Elias juurikaan muistanut
lahteneensi taivaalle maksimipainois-
sa. Koneen aerodynamiikka yhdistet-
tyna tehokkaisiin moottoreihin mah-
dollistaa yleensa kohtuullisen korkean
ensimmadisen reittipinnan kuten isois-
sa Airbuseissakin.

Dreamlinerissa on HUD (head-up
display), jota kéytetddn lapi lennon
aktiivisesti — Elias tosin koki HUD:in
hieman hairitseviksi lentoonlahdon
yhteydessi. Toisaalta taas laskeutu-
essa ja ennen kaikkea visuaalildhesty-
misen aikana se on todella hyva apu.

LMAY | VNAY PTH
A/P

l.":"J;
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Liahestymiset itsessdan ovat helppoja
lentdd, kun koneen hyvi siipiprofiili
mahdollistaa riittdvan pienen ldhes-
tymisnopeuden. Matkalentonopeus on
normaalisti Mach 0.85, mutta tarvitta-
essa voidaan kiitda jopa Mach 0.90:n
nopeudella.

Moottorihairion sattuessa lentoon-
1ahdossa Dreamlineria ei ole tarvetta
trimmata, silld epdsymmetrinen teho
kompensoidaan ainoastaan jalan pai-
nalluksella, joka voidaan heti ilmaan
padstya unohtaa.

B787:n ohjaamo on hiljainen ja ti-
lava. Kone on paineistettu matalam-
malle kuten A350:kin, mutta sen lisak-
si 787:n sisdilmaa kosteutetaan, joka
helpottaa lentéjien olotilaa varsinkin
pitkilla patkilla.

Elias ja Mielilinjuri
Lopuksi oli kysyttava Eliakselta, mi-

ki on ollut uran mieluisin tyckalu.
Yhtddn miettimétta Elias nimedd MD-
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11:n. Konetyyppi oli monelta osin ai-
kaansa edella. Vaikka sen markkinoille
tulemisesta on ldhes 30 vuotta, on tyy-
pin jarjestelmdautomatiikka edelleen
Eliaksen mielesti paras. Esimerkkina
hin mainitsee jarjestelmavikatapauk-
set, missd automatiikka sammutti it-

Pituus

Korkeus

Karkivali

Max t/o paino

Max tyhjipaino

Kantama
Paino/lentoaika/reittikulutus

Paxmaari (2-luokka versio)

.

se esimerkiksi vikaantuneen hydrau-
lipumpun ja ilmoitti siitd ohjaajille.
Tietysti kaikkein kriittisimmat vika-
tilanteet vaativat ohjaajien toimenpi-
teitd. Myos glareshieldin autopilotin
ohjauspaneeli on edelleen Eliaksen
mielestd kaikista lentdjaystavallisin.

MD-11 tosin vaati tarkkaa lentdmista
suurilla laskeutumispainoilla paino-
pisteen ollessa edessd, mutta pienis-
td puutteistaan huolimatta viimeinen
kaupallinen kolmimoottorikone jatti
Eliakseen pysyvén positiivisen muis-
ton.

787-900 350-900 MD-11
63 m 66,9 m 61,2 m
17 m 17 m 17,6 m
60 m 64,8 m 51,7 m
254 t 280t 273 t
181t 195,7t 186 t
15,400 km 15,000 km 12,600 km
250t/8h/41,000kg 230t/8h/44,000kg n/a
296 297 323
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/87 DREAMLINER

Boeing kaynnisti tammikuussa 2003
uuden, keskikokoisen laajarunkoko-
neen suunnittelun nimelld 7E7. E:n sa-
nottiin tarkoittavan joko “efficiency”,
“economy” tai yksinkertaisesti "eight”.

Suunnittelun paatavoitteena oli
tuottaa mahdollisimman taloudel-
linen, 200-300-paikkainen, erit-
tidin pitkdn kantomatkan lentokone.
Taloudellisuuteen pyrittiin  kevey-
delld, uusilla moottoreilla ja uudel-
la enemmain sdhkoiselld laitteisto-
ratkaisulla. Hiilikuitukomposiittien
kaytolla tdhdattiin - alumiiniraken-
teista konetta kevedmpadn loppu-

Kuva: David Peacock
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tulokseen. Moottoreiksi uuteen ko-
neeseen Boeing valitsi Rolls-Roycen
Trent 1000 -ohivirtaussuihkumoot-
torin seka General Electricin GEnx:n.
Paineilmajérjestelmén korvaamisella
sahkaisilla laitteistoilla pyrittiin pai-
non vihentdmiseen ja siten pienem-
paan energiankulutukseen.

Kayttokokemusten mukaan kone
kuluttaa jopa yli viildenneksen vihem-
man matkustajapaikkaa kohden kuin
Boeingin edeltdva hieman pienempi
kone, 767-300ER.

Koneen tiarkein valmistusaine on hii-
likuituvahvisteinen epoksimuovi, jo-
ta on tilavuuden mukaan laskettuna
80 prosenttia kaikista materiaaleis-
ta. Painon mukaan laskettuna puolet
on hiilikuitumuovia, 20 % alumiinia,
15 % titaania, 10 % terasti ja 5 % mui-
ta materiaaleja.

Koneen runko rakennetaan vii-
destd sylinterinmuotoisesta palasta
seka lisaksi keulasta ja perakartios-
ta. Kaikki palat valmistetaan kelaa-
malla hiilikuituvahvisteista epoksi-
muovinauhaa muottisylinterin paal-
le, kunnes tarvittava ainepaksuus on
saavutettu. Muotti nauhoineen pais-
tetaan autoklaavissa, jolloin muo-
vi kovettuu, ja valmis runko-osa voi-
daan irrottaa muotista. Palat yhdis-
tetdan niittaamalla koneen rungok-
si. Keskimmaiiseen osaan Kkiinnite-
tdan samoin hiilikuituepoksista val-
mistettu keskisiipikotelo, ja lopuksi
hiilikuituepoksisiivet kiinnitetdan ti-
taanikiinnittimilla keskisiipikoteloon.
Hiilikuitukomposiitti ei metallien ta-
voin vasy eika ole altis korroosiolle, jo-
ten koneen yllapitokustannusten kat-
sottiin olevan metallirakenteista ko-
netta pienemman.

Suunnittelun yhtena tavoitteena oli
tehda koneesta matkustajien kannal-
ta aikaisempia koneita mukavampi.
Tata varten ikkunat tehtiin selvisti pe-
rinteisid lentokoneikkunoita suurem-

miksi, ja matkustamon ilma paatettiin
tuottaa sahkokayttoisilla kompresso-
reilla suoraan puhtaasta ulkoilmasta.
Viimeisin 787:44 edeltava suihkukone,
jossa on menetelty ndin, on 1950-lu-
vulla suunniteltu ja Finnairillakin ol-
lut Douglas DC-8. My6s matkusta-
mon paineistuksessa valittiin 1 800
metrin korkeutta vastaava ilman-
paine, kun aikaisemmin on kaytetty
2 400 metrid vastaavaa ilmapainetta.
Pimennysverhojen tilalla ikkunoissa
on sahkoisesti sdddettdvd tummen-
nus, ja koneessa on ledeilla toteutet-
tu vareja vaihtava tunnelmavalaistus.

Koneen jarjestelmét poikkeavat
huomattavasti tahan asti yleisessa
kaytossa olevista lentokonejarjestel-
mistd. Kone on enemmaén sahkoinen
kuin aikaisemmat koneet ja siinid on
luovuttu tahanastisissa koneissa kay-
tossa olevasta, suihkumoottoreista
saatavaa kuumaa paineilmaa kaytta-
vistd pneumaattisesta jarjestelmas-
ta itse koneen jarjestelmien osalta.
Koneessa on tavanomainen hydrau-
linen keskusjarjestelma putkistoi-
neen. Erona perinteiseen jarjestel-
maan on, ettd hydraulipumput eivat
ole paineilma- vaan sdhkokayttoisia.
Perinteisista jarjestelmistd poikkea-
vaa on, etta jaan sulatus siivistd, mat-
kustamon ilmastointi ja jopa laskute-
lineiden pyoréjarrut toimivat sahkol-
14. Tarkoituksena on ollut ennen kaik-
kea painonsaisto. Apulaitteiden vaa-
tima energia otetaan joka tapaukses-
sa moottorin turbiinien pyorittamal-
ta akselilta. Koneen sahkojohtimissa
kulkevat virrat ovat merkittavasti suu-
remmat kuin aikaisemmissa koneissa.
Toisaalta kahden rinnakkaisen sahko-
jarjestelman toimintavarmuus on tal-
le koneelle elintiarkeé, koska niin mo-
net toiminnot ovat sdhkoisia ja turval-
linen laskeutuminen vaatii huomatta-
vasti sahkoa pyorajarruihin.

Teksti perustuu Wikipediaan >¢
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ILMAILUN TULEVAISUUS

MUUTTOLINTUNA SIPERIAN YL,
KOSKETUSTA, YKSINAISYYTTAJA
TSENAISYYTTA
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Miikka Hult
A320-kapteeni

FIAARTR

aailman  moderneimman
laajarunkokoneen kehitys-
ty0 etenee useassa eri hank-

keessa, jotka tuovat uusia vaihtoehto-
ja lentoyhtioasiakkaille ja loppukayt-
tdjille eli lentdjille. Kehityksen koh-
teina ovat ihmisen ja koneen viliset
kayttoliittymat, lentdjien toimia tuke-
vat autonomiset jarjestelmit seka len-
tolitkenteen paast6jen vihentdminen.

Kehityksen karjessa aikoo pysya myos
Finnair, joka ottaa kaikissa Airbus
A350 koneissaan kaytton ihmisen ja
koneen vilisen vuorovaikutuksen ai-

kanaan mullistaneen kosketusniyt-
toteknologian. Kuluttajasovelluksissa
teknologia otettiin kiytt66n jo 80-lu-
vulla. Teknologian kehittyessd se on
edennyt aiempaa kriittisimpiin sovel-
luksiin kuten nyt ensimmaista kertaa
matkustajakoneen kiinteisiin ohjaa-
mondyttoihin. Airbus toimitti ensim-
maisen kosketusnayt6illa varustetun
A350-900 -koneen joulukuussa 2019
China Eastern Airlinesille. Finnairin
laivastoon ensimmaiinen kosketus-
naytollinen koneyksilo liittyy vuon-
na 2021.

Kosketustoiminnot tulevat A350-
koneiden ohjaamoissa uloimpiin
eli ns. OIS (On-Board Information
System) -naytt6ihin, joiden kautta
kaytetaan EFB (Elecronic Flight Bag)
-ratkaisuja. Kosketusnaytoksi muute-
taan my0s alempi keskinaytto (Center
Lower Display). Muutos mahdollistaa
entistd paremman ohjaamosymmetri-
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an ja sujuvoittaa tyontekoa tuomalla
uusia vaihtoehtoja tietojen syottdmi-
seksi koneen jarjestelmiin. Jatkossa
Center Lower Display on parem-
min molempien ohjaajien kaytossa,
kun OIS-naytolta siirrettdvaa reitti-
karttaa voi kayttaa kosketusnaytolta.
Kosketusniyttéjen myota ylimaarai-
nen kursorin siirto naytoltd toiselle
saa muunlaisia vaihtoehtoja.

Toinen merkittdvd ohjaamonayt-
toihin liittyvad kdynnissid oleva kehi-
tyshanke on SVS (Synthetic Vision
System) -kuvan tuominen ohjaamo-
nayttoihin. Vuosikaudet PFD (Primary
Flight Display) -padohjaamonéytt6 on
pysynyt samankaltaisena. SVS -jarjes-
telman kayttoonotto toisi mukanaan
merkittavia muutoksia.

Tulevaisuuden PF3D mahdollistaa
3-ulotteisen graafisen kuvan esitta-
misen, joka tarjoaa realistisen naky-
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main edessi olevista esteistd ja néyt-
tdisi lentoradan niihin suhteutettuna.
Jarjestelma yhdistaa PFD:lle maasto-
ja estetietokannan, joka pitaa sisalladn
mm. tuulivoimalat, tornit ja korkeat
rakennukset. Uudistettu PF3D -néyt-
tdisi ohjaajille selkedsti maastonmuo-
tojen lisdksi myo0s kiitotien sijainnin.

Yhdistettyni infrapunakameran kans-
sa on mahdollista luoda padohjaa-
monaytdille ja tuulilasinaytolle eli
HUD:lle (Head Up Display) kuva, jo-
ka mahdollistaisi aiempaa helpomman
siirtymisen mittareilta ulkonakymaan
my0s huonon niakyvyyden olosuhteis-
sa. Erityisesti SVS-jarjestelma vihen-
tiisi lentdjien tyokuormaa ldhesty-
misten aikana. Finnairin A350 XWB
-koneissa on valmius myos HUD-
naytoille, mutta viela tdssd vaiheessa
SVS-hanketta ei olla yhtiossa edista-
massa.

Vastaavia synteettistd kuvaa esittavia
ohjaamonéytt6jd on kehitetty 1980-lu-
vulta saakka ja liikelentokoneissa niita
on kiytetty 2000-luvun alusta lahtien.
Vuonna 2015 kdynnistynyt Airbusin
SVS-hanke on etenemaéssi tuotantoon
vuoden 2021 jilkeen.

Uusia ohjaamoratkaisuja suuriin
matkustajakoneisiin kehitetian mm.
DISCO (Disruptive Cockpit) -hank-
keessa. Luvassa on entistd enemman
automaatiota, lentijien valvontajarjes-
telmié kuten silmaén liikkeiden tunnis-
tusta ja puettavaa teknologiaa. Mikali
lentdjien maara ohjaamossa joskus va-
henisi olisi heidan terveytensi ja vire-
ystilansa valvonta entistd suuremmas-
sa roolissa. Suunnitelmissa on myos
uudenlaisia maatérmayksia estavia
jarjestelmid ja navigointiin liittyvia
sensoreita, mutta myos puheentunnis-
tusta, automaattisia konenakoon pe-
rustuvia lahestymisid, laskeutumisia ja
lentoonldht6ja. Sadtutkajarjestelmat,
puheentunnistus, LIDAR- ja kuvan-
tunnistusteknologia ovat jo kehitty-
neitd ja niitd voidaan kiyttda jo nyt
esimerkiksi Kkiitotien tunnistamises-
sa ja automaattisissa laskeutumisissa.

Ratkaisevassa osassa uuden tek-
nologian kayttoonottamisessa ovat
luonnollisesti inhimilliset tekijat.
Mahdollisen single pilot -konseptin
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edistimisen ja toteutumisen eteen
tehtdavien kehitteilld olevien teknis-
ten ratkaisujen tuleekin olla nykyisia
helpommin ymmarrettavii eivatka ne
saa haimmentia lentdjas, joka saattaa
tulevaisuudessa olla yksin tekemassa
paatoksia.

Airbusin ATTOL (Autonomous Taxi,
Take-off and Landing) kehityshank-
keessa puolestaan on luvassa tekno-
logisia ratkaisuja, jotka mahdollista-
vat lentokoneen rullaamisen lentoon-
1ahdon, ldhestymisen ja laskeutumisen
tiysin autonomisesti. ATTOL-hanke
on kaynnistetty vuonna 2018.

Joulukuussa 2019 Airbus A350-1000
-koelentokoneella suoritettiinkin
ATTOL-hankeen koelennoilla konena-
koon ja kuvantunnistukseen perustu-
en kaikkiaan kahdeksan automaattista
lentoonlahto4d. Automaattisia lentoon-
l1aht6ja koelennettdessa konendko tun-
nisti kiitotien kes-
kilinjan seka kii-
totien reunat ldh-
tokiidon edetes-
si. Koelennoilla
jarjestelmaa el
korjattu  GPS:1la
tai maalaitteiden
signaaneilla. Vr-
nopeuden  koh-
dalla automaatti-
ohjaus nosti ko-
neen nokan oi-
keaan nousukul-
maan. Eniten tas-

sd kokeessa oli vaikeuksia ihmisilla
eli koneessa olleella kahdella lenta-
jalla, kun Rotate-komennon jalkeen
el saanutkaan vetda sidestickia taak-
se vaan oli seurattava rauhassa auto-
matiikan toimia. Seuraavassa koelen-
tovaiheessa kesilld 2020 selvitetdan
konendkoon perustuvia rullaussuo-
rituksia seka lahestymisid ja laskeu-
tumisia. Koelennoilla pyritdan saa-
maan ymmarrystd autonomisten jar-
jestelmien vaikutuksista lentokoneis-
sa. Ensivaiheessa kyse on luonnollises-
ti nakolentosddolosuhteissa suoritet-
tavista lentokokeista.

Lentdjia tukevien jarjestelmien
kehittyminen vie lopulta kohti
autonomista lentokonetta

Eurooppalaisvalmistaja Airbus tas-
mentda ettei se ole vield tdssi vai-
heessa etenemissd autonomisuu-
den tuomisessa matkustajakoneisiin.

Kosketusnayttd. Kuva: Airbus
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Kyseessa on uusien teknologioiden ja
innovaatioiden kypsyysasteen selvi-
tysty0 lentokoneissa. Niin Airbus saa
tietoonsa erilaisten ratkaisuiden sopi-
vuudesta ilmailualan tulevaisuuden
haasteiden ratkaisuihin. Samalla len-
toturvallisuus kehittyy uusien tekno-
logioiden avulla ja lentdjat ovat edel-
leen operaation keskiossa. Uusi tek-
nologia vapauttaa lentijille aiempaa
enemman kapasiteettia paatoksente-
kotilanteisiin ja lentosuoritteen koko-
naisuuden hallintaan seka parantaa ti-
lannetietoisuutta.

Kehitystyon paamaarana on kuiten-
kin lopulta autonomisen matkustaja-
lentokoneen toteuttaminen, joka aut-
taisi lentoyhti6ita vihentdmaan haas-
teita kuten mittavaa lentdjakoulutusta
seka kasvavia tyovoimakustannuksia.
Teknologiset ratkaisut ovat jo lahella
joten kyse on siis lopulta enda viran-
omaisten vakuuttamisesta ja matkus-
tajien hyviaksynnistia. Ne voivat kui-
tenkin aiheuttaa merkittavia haastei-
ta. Suostuisiko matkustava kansan-
osa nousemaan lentokoneeseen, jos-
sa on vain yksi lent4ja tai ei lentdjaa
lainkaan? Monilla on kuitenkin edel-
leen muistissa Germanwingsin lento-
turma, jossa ohjaamossa oli vain yksi
lentdja sekd Boeing 737 MAX koneen
automatiikan aiheuttamat kaksi lento-

onnettomuutta. Yhteensa néissa kol-
messa tapauksessa menehtyi 496 mat-
kustajaa ja miehiston jasenta.

Vuonna 2019  yhdysvaltalaisen
Ansysin tekemin kyselyn mukaan
22 000 vastaajasta kuitenkin 70 pro-
senttia ilmoitti voivansa elinaikanaan
lentdd matkustajakoneella, jossa ei
ole lainkaan lentdjaa. Heista 58 pro-
senttia voisi harkita tekevansa sen jo
seuraavan kymmenen vuoden aika-
na. Nuoremmat olivat herkempii us-
komaan autonomisten lentokoneiden
menestykseen, kun taas yli 65-vuo-
tiaiden osalta pudotus oli dramaat-
tisempaa. Heistd endd 45 prosent-
tia uskoi nousevansa autonomiseen

ATTOL approach. Kuva: Airbus

lentokoneeseen elinaikanaan. Kysely
toteutettiin kevaalla 2019 USA:ssa,
Englannissa, Kiinassa, Intiassa,
Ranskassa, Italiassa, Espanjassa,
Ruotsissa, Japanissa ja Alankomaissa,
Belgiassa ja Luxemburgissa.

Lahtisivatko edes lentoyhtiot lopul-
ta heikentamiin turvaverkkoja, kun
vuosikymmenten ajan ohjaamoissa
on ollut kaksi ammattinsa osaavaa
lentdjad? Kyseessi saattaisi olla mel-
koinen painajainen myds lentoyhtioil-
le vakuutuksia tarjoaville toimijoille.
Enta purkaisiko ilmailuviranomainen
lentoturvallisuuden turvaverkkoja?
Varmasti, mutta mika on todellinen
aikataulu jaa viela nahtavaksi.

Algonthm data
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Eri ldhteiden mukaan seuraavan 20
vuoden aikana tulisi kouluttaa jopa
600 000 uutta lentdjad, kun nykyisin
maailman lentokoneita ohjaa noin 200
000 lentdjaa. Ilmailualalla on edessa
huikeita mahdollisuuksia mutta myos
riski ajautua miehistépulaan.

Biomimetiikka tekee tuloaan
todellisuudessa ja konsepteissa

Yksi mielenkiintoisimmista ja lento-
yhtiGissakin ldhitulevaisuudessa koe-
lennettava hanke on Fello’fly -nimella
kulkeva lintujen lailla muodostelmas-
sa lentdminen. Airbus ja valikoidut
lentoyhtiot aikovatkin toteuttaa koe-
lento-ohjelman, jossa toteutetaan lin-
tujen lailla V-muodostelmassa lenta-
minen biomimetiikan inspiroimas-
sa hankkeessa kahdella Airbus A350-
laajarunkokoneella vield vuoden 2020
aikana.

Airbusin mukaan erityisesti kauko-
lennoilla toisen matkustajakoneen

Biomimetiikassa hyo-
dynnetddn biologisten
menetelmien ja luonnos-
sa esiintyvien jarjestelmi-
en soveltamista tekniikan
tutkimukseen ja kehitta-
miseen.

£
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jattopyorteen aiheuttaman nostovoi-
man hyodyntdminen vahentdisi polt-
toaineen kulutusta 5-10 prosentilla.
Taaempi lentokone voisi lentdd pie-
nemmailld tehoasetuksella hyodynta-
en etummaisen koneen menettimaa
energiaa. Polttoainesédésto tarkoittai-
si merkittavaa vahennysta padstoissa,
joiden osalta lentoliikenne on kaikille
ilmassa nakyvidna nostettu julkisuu-
dessa jattimaiseen rooliin.

Fello’fly-hankkeessa aiotaan todistaa
teknisten ja operatiivisten periaattei-
den turvallisuus. Sen toteuttamisek-
si tarvitaan lentoyhtiéiden, lennon-
varmistusyhtiéiden ja ilmailuviran-
omaisten yhteistyotd. Lentokoneiden
tulee lentdi turvallisen ja jatkuvasti
saman etdisyyden padssa seka oikeal-
la paikalla hyodyntéddkeen jattopyor-
teen aiheuttaman nosteen lentokorke-
us sailyttiden.

Airbus on toteuttanut ensimmai-
sen koelentosarjan jo vuonna 2016.

Konenidko perustuu di-
gitaaliseen kuvaan ja au-
tomaattiseen kuvankasit-
telyyn. Kyseisessd havain-
nointijarjestelmassa tieto-
konen#koa sovelletaan teol-
liseen tarkoitukseen.

Tuolloin kaksi matkustajakonetta
lensi noin kolmen kilometrin etiisyy-
della toisistaan ilman hairi6itda mat-
kustusmukavuudessa. Suomessa ja
Euroopassa kahden heavy-luokkaan
kuuluvan lentokoneen valinen tutka-
porrastus samalla lentokorkeudella
on nykyisin viisi merimailia eli noin
9,3 kilometria. Venajalla porrastus on
hieman suurempi eli kymmenen kilo-
metrii.

Pidemmilld  tulevaisuudessa on
Airbusin toinen biomimetiikkaa hyo-
dyntava hanke eli Bird of Prey -kon-
septi. Siind koetellaan teknologian ja
innovaatioiden rajoja kuitenkin realis-
tisilla ideoilla. Lintumaisen sahkolen-
tokoneen kuvaillaan sopivan alueelli-
seen liikenteeseen ja kuljettavan jopa
80 matkustajaa 1500 kilometrin paa-
hian. Sahkohybridimoottoroidun re-
gionaalikoneen polttoainekulutuksen
kuvaillaan olevan nykykoneisiin ver-
rattuna 30-50 prosenttia pienempi ja
melutaso olisi merkittavésti alhaisem-
pilentoonldhdoissa ja lahestymisissa.

Konseptikoneessa ei ole perinteisia sii-
vekkeitd, laskusiivekkeita eika sivuva-
kaajaa. Siivenkarjet ja korkeusvakain
on jaettu lintujen siiven ja pyrston sul-
kien lailla osiin, joiden avulla kontrol-
loidaan koneen lentorataa. Koneen
potkurit pyorisivét lisdksi vastasuun-
tiin, joka puolestaan tasapainottaa
vadnnon vaikutuksia eikd koneessa
siten ole moottorihdiriossd ns. kriit-
tistd moottoria.

Kyseessd on Airbusin ja Britannian
lentokoneteollisuuden nakemys tule-
vaisuuden lentokoneesta, jonka raken-
teissa on hyodynnetty biomimetiikkaa.
Luonnon muotoilusta saa hyvaa oppia
my0s lentokonesuunnitteluun, mutta
talldinen lentokone ei siis koskaan val-
mistu saati nouse ilmaan. Konseptin
tarkoituksena onkin todellisuudessa
innostaa nuoria kiinnostumaan ilmai-
lualasta ja suunnittelemaan aikanaan
teknologian kehittyessa tdysin uuden-
laisia ratkaisuja, joilla lentoliikenteen
paastoja saadaan laskettua merkitta-
vasti. Bird of Prey julkistettiin Royal
International Air Tattoo 2019 -tapah-
tumassa osana Airbusin 50-vuotisjuh-
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Mercedes-Benz EQ mallisto kokonaishinnat 38 968,14 (A-sarja) -129 241,48 € (S-sarja) (sis. alv:n, arvioidun autoveron ja toim.kulut 600 €).

Malliston CO2-paastdt uusi mittaustapa - WLTP 0-53 g/km, EU-keskikulutus 0,7-2,3 1/100 km. Ajotietokoneen kieli: suomi.
Huolenpitosopimus 3 vuodeksi kiinteélld kk-maksulla alk. 29 €/kk. Kuvan autot lisévarustein.

Suomen laajin
ladattavien hybridien
mallisto.

=Q POWER ladattavien hybridien mallisto on taalla. Suurten
odotusten lisaksi siihen on ladattu automaailman moderneinta
hybiriditeknologiaa, mika nakyy sahko- ja polttomoottorin
téydellisena yhteistyona. Sinun ei tarvitse tinkia mistaan, vaan
paaset nauttimaan seka huippuluokan suorituskyvysta etta
esimerkillisestéd energiatehokkuudesta. Tarjolla on 15 mallia
etuvetoisesta A-sarjasta aina taytta luksusta tarjoavaan S-sarjaan
ja isoon SUV-luokan GLE EQ Poweriin. Lisaksi valittavana on
Mercedes-Benzin ensimmainen téyssahkodauto EQC.

Lue lisaa ja suunnittele omasi: mercedes-benz.fi/EQ-Power

Sahksistd alykkyytts
N\ likkumiseen.




ELAKEASIAA

DB VAI DC ?

LISAELAKEJARJESTELMAT VERTAILUSSA

Suomen lakisddteisen TYEL-jdrjestelmdn lisdksi jotkut tyonantajat haluavat tarjota
palkansaajilleen lisaeldketurvaa. Lisdeldketurvaa saatetaan tarjota yrityksessd
yhdelle tyontekijdlle, tyypillisesti toimitusjohtajalle, kymmenelle tyontekijdlle tai
kaikille. Yksittdista henkilod koskevia eldakepalkitsemismalleja on runsain mddrin
Jja ne ovat erittdin yksilollisid ja monimuotoisia.

Timo Willberg

Assda  kirjoituksessa verrataan
Tf'yhméi'ei koskevia, ns. kollektii-

visia malleja. Kollektiiviset, eli
maarittyd ryhmaa koskevat lisielike-
jarjestelmat ovat Suomessa nimeltiaan
ryhméeldkevakuutuksia. Lainsaatdjan
ja verottajan tulkintojen ja ohjeiden
mukaan ryhméan muodostamiseen riit-
taa kaksi henkil64d, kunhan lisdelikkeen
maariaytymisperusteet ovat yhtenevit.
Yrityksessa voi olla useita eri eldke-
ryhmii, joiden lisdeldkkeen tavoiteta-
so eroaa toisistaan, kunhan jokaiseen
ryhméan kuuluu vihintién kaksi hen-
kil6a ja ryhmén sisdinen lisdelikkeen
maardytymisperuste on yhtenevainen.

Ryhmaelakkeen
vaihtoehdot, DB ja DC

Ryhmaieldkkeissd kiytettdan kahta eri
mallia. Aikaisemmin yleisempi oli DB
eli defined benefit, etuusperusteinen
lisdeldke. Tassd mallissa siis tulevan
eldkkeen taso eri elakkeelle siirtymisen
idssd on ennalta madritelty ja tyonan-
tajan maksamien elakemaksujen suu-
ruus vaihtelee sen mukaan, etta tavoi-
te-elakkeeseen padstaan.

Nykyddn useimmat lisideldkejarjes-
telmiét ovat DC eli defined contribution
mallisia, maksuperusteisia. Kuten ni-
mestd voi paitelld, tdssa jarjestelmas-
sa maksutaso on méaéritelty ja maksu-
jen karttuma aika, tyGura, seka karttu-
neiden maksujen sijoitustuotto, huomi-
oiden my0s eldkkeelle siirtymisen ika,
maarittavat tulevan eldkkeen tason.

ﬁ?ﬁ

Ryhmaielidkkeet voidaan jarjestia ela-
kesaation, eldkekassan tai vakuutus-
yhtion kautta.

Yhtenevaisyyksia

Edella mainitut jarjestelmat ovat yhte-
nevia monilta osin, seki verottajan et-
ta lain edessa. Molemmat ovat ryhma-
elakevakuutuksia ja siten palkansaa-
jalle karttumisaikanaan verovapaita.
Lisdelakkeeseen menevistd maksuista
ei kummassakaan jarjestelyssa (DB tai
DC) synny palkansaajalle verotettavaa
ansiota, eiki tyonantaja maksa tyonan-
tajasivukuluja jarjestelyiden maksuista.
Kummassakin jirjestelyssa eldkkeel-
le siirtymisika on vapaasti maaritelta-
vissd, huomioden ettd verovapauden
edellytyksena on vihintdan 55 vuoden
elakeikd. Kummassakin jarjestelyssi
omamaksuosuus olisi my6s mahdolli-
nen, mutta se toisi useita lisdseurauksia
mukanaan, joista osa on ei-toivottuja.
Kummankin jarjestelman maksettavat
elidkkeet verotetaan aikanaan eliketu-
lona tyontekijan siirryttya eldkkelle ja
alettua nostaa lisdeldketta.

Eroavaisuuksia

Suurin ero DB:n ja DC:n vililla selvida
jo niiden nimista.

Defined benefit mallissa on maa-
ritelty tavoiteltavan eldkkeen taso, ja
tyonantaja maksaa titd vastaavia ela-
kemaksuja jarjestelmaan. Tavoiteltavan
eldkeen taso voidaan maiiritelld tiety-
nia prosenttiosuutena tiettyjen palve-
lusvuosien ansioista, prosenttiosuute-
na tietyn henkiloryhman keskiansiois-

ta tietylla aikavililla tai vaikka tiettyna
euromaarana tietyssa idssa. Tyonantaja
voi helpottaa maksutasoaan sijoittamal-
la elakemaksut tuottavasti, jolloin tuo-
tot kattavat osan elakevastuusta. Mikéli
kertyneet elakemaksut ja niiden tuotot
eivat kata elakevastuuta, maksaa tyon-
antaja ns. kannatusmaksua. Talla kan-
natusmaksulla kuitatataan vaje elike-
vastuussa. Etuusperusteinen lisiela-
keturva on eldkkeelle siirtyneen henki-
16n ainoa eldketulo ennen lakisaateista
elaketurvaa, timan jialkeen etuusperus-
teinen lisdelake saattaa tdydentaa laki-
sddteista turvaa tai saattaa olla tiyden-
tdmatta, riippuen siitd, miten jarjeste-
ly on luotu. Mikali henkil6 eldkkeel-
14 ollessaan ylittaa ikdluokkansa elin-
ian odotteen, han "kuormittaa” eldke-
ryhmidnsi laskennallista enemman.
Kuollessaan aiemmin ylijaanyt elake-
saasto siirtyy muun ryhmin “eduksi”.
Etuusperusteinen jirjestelma saattaa
sisaltdd TYEL:n tyyppisid maardyksia
perhe-elikkeesti tai lesken eldkkeest3,
tosin ndmi ovat lainsdadannostakin
nykytiedon mukaan pian havidméssa
ja olemassa olevatkin tuovat lisdturvaa
vain hyvin pienituloisille.
Etuusperusteinen eldke on elinikai-
nen, vakuutettu ei voi itse paattai nos-
totapaa tai —aikataulua.
Etuusperusteisen  eldkejirjestel-
man eldkevastuun laskennan, laskupe-
rustekoron ja indeksitarkastusten maa-
rat ja eri omaisuuslajien katekelpoisuu-
det tulevat suoraan sosiaali- ja terveys-
ministeriolta seka finanssivalvonnasta
(FIVA). Osaa edella mainituista saadel-
laan my6s TYEL- seki eldkeséatiolais-
sa, sekid niitd sddtelevissi asetuksissa.
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Elakerahastojen arvon maarityksen ja
seké diskonttokoron puolestaan maa-
rittdd ja hyvaksyy FIVA ja kansallinen
kirjanpitosdannosto (FAS) seka kan-
sainvilinen kirjanpitoa ja tilinpaatok-
sid saateleva saannosto (IFRS).

Vahemman saatelya

Defined contribution malli paasee hie-
man vihemmalla saatelylla. Maksutaso
voidaan maarittdd ryhmékohtaisesti.
Voi olla yksi ryhma, jolla on yhteneva
madratymisperuste, tai sitten voi ol-
la kaksi tai useampia ryhmié, joilla on
omat perusteensa. Maksuperuste voi ol-
la sovittu euromaar4, se voi olla sovit-
tu prosentti palkansaajan ansioista, se
voi olla sovittu keskiarvo palkansaaja-
ryhméin ansioista tai joku muu selvasti
sovittu peruste.

Maksuperusteisessa jirjestelmas-
sd kertynyt eldkesddstd on useissa ta-
pauksissa selvemmin palkansaajan
“nikyvissa”. Kertymaa voi hallinnoi-
da tyonantaja, palkansaaja itse, tai so-
vittu “salkunhoitaja”. Kertyneet rahat
eiviat kuitenkaan siirry pois palkan-
saajalta yhta poikkeusta lukuunotta-
matta. Kuolemantapauksen osalta on
kaksi vaihtoehtoa, joko rahat siirtyvit
edunsaajan maarittamille omaisille tai
vakuutusryhmén ns. “poolin” eduk-
si. Ensin mainittu on yleisin tapa, jal-
kimmaisessd tapauksessa taas henki-
16n kuollessa jéljelle jaaneet vakuutus-
saastot siirtyisivit samaan lisdeldkeryh-
maan kuuluvien eduksi, tavallaan lisa-
tuotoksi varoille.

Lisdelikkeen nostamisen osalta
maksuperusteinen jirjestelma tarjo-
aa eri vaihtoehtoja. Karttuneet vakuu-
tussddstot voi nostaa minimiajan (til-
14 hetkella kaksi vuotta) puitteissa tai
maarattyna ajanjaksona tasaosuuksina
(esim. 5 vuoden ajan) tai elinikdisena
lisdeldkkeend, jonka taso lasketaan kun
lisaeldkkeen nostaminen alkaa.

Miksi ei omaosuutta?

Kummassakin jarjestelméssi, sekda DB
ettd DC, olisi mahdollista sisallyttaa ela-
kevakuutusmaksuun tyontekijan oma-
osuus. Tama4 toisi kuitenkin padosin ei
toivottuja seuraamuksia. Omaosuutta
sisaltavin lisdeldkejarjestelman elike-
sddstoja olisi mahdollista alkaa nostaa
syntyméavuodesta ja jarjestelmén sopi-
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misvuodesta riippuen 68-70 vuoden
iassa. Lisaksi maksut lisdelakejarjestel-
maan eivat olisi verovapaita, vaan tal-
16in koko eldkemaksu (tyonantajan ja
palkansaajan osuus) olisivat verotetta-
vaa tuloa. Verotettavasta tulosta tyon-
antaja maksaa tyonantajalle kuuluvat
sivukulut, eli my6s tim& nostaa oma-
osuuden kustannusta. Omaosuudeksi
katsotaan verottajan tulkinnan mu-
kaan my0s kannustin- tai bonuspalkki-
on siirto lisdelakkeeseen tai palkanko-
rotuksesta luopuminen ja vastaavan ra-
haméaran siirto lisaeldkkeeseen. Edella
mainituista syistd omaosuuden sisallyt-
tdminen tyonantajan jarjestimaan lisa-
eldkkeeseen ei ole kannatettava kehitys-
suunta.

Lisaelakkeet Finnairissa

Finnair, silloinen Aero O/Y perus-
ti 26.11.1963 eldkesdition hoitamaan
tyontekijoidensa lakisaateisia- seka li-
saelakkeitd. Eldkkeiden perusteena
oli alun perin 24.7.1951 sdadetty Aero
O/Y:n toimenhaltijain eldkesdanto.
Sdation nimi perustamishetkelld oli
Aero O/Y:n ja Oy Arean Elikesaatio.
28.12.1972 nimeksi muuttui Finnair
Oy:n Elakesaitio S.R, Vuonna 1993 ni-
meksi tdsmentyi Finnairin Eldkesdatio
S.R. ja vuonna 1999 kéyttoon tuli ny-
kyisinkin voimassa oleva nimi Finnairin
Elakesaatio. Perustamisajankohdista
eteenpain kuljettaessa eldkesaition ovi
on pikkuhiljaa sulkeutunut eri henkilGs-
toryhmiltd. Viimeisind lentoemannilta
ja stuerteilta 31.1.1992 ja lopuksi myo6s
liikkennelentjilta 1.1.2010. Kun piiva-
maaria katsoo, tulee muistaa, etti ela-
kes#ation toimintapiiriin padsy edellyt-

taa toistaiseksi voimassa olevaa (vaki-
naista) tyosuhdetta.

Vuoden 2005 elikeuudistuksen yh-
teydessd Finnair siirsi lakisaateisten
vanhuuseldkkeiden hoidon Ilmariselle,
ja eldkesaation hoitoon jaivit vain li-
saelikkeet. 1.1.2010 jdlkeen palkatta-
ville liikennelentgjille sovittiin perus-
tettavaksi uusi elakeryhma IV alka-
en 1.4.2011, mutta useiden neuvote-
lukierrosten jalkeen ryhma ja sen ela-
ke-edut saatiin sovittua vasta vuon-
na 2014. Maksuperusteinen lisdela-
ke ryhmalle IV on jarjestetty Finnairin
ja Suomen Liikennelent&jiliiton 2014
kiaymien neuvottelujen perusteella OP-
Pohjolassa.

Ennen lisdeldkkeen vanhuuselike-
ikaad tapahtuvan ammatillisen tyoky-
vyttomyyden turva on kaikkien liiken-
nelentdjien osalta vakuutettu elikesaa-
tiossa.

Liikennelentdjien elakeryhmat

Liikennelentijat on eldke-etuuksien-
sa perusteella jaettu neljadn ryhmaan.
Alla lyhyesti ryhmiin kuulumisen edel-
Iytykset. Kuten aiemmin on mainittu,
kaikkiin ryhmiin kuuluminen edellyttaa
toistaiseksi voimassa olevaa (vakinais-
ta) tyosuhdetta.

Ryhmal

Liikennelentdjat, jotka ovat syntyneet
ennen 1.4.1934 tai ovat tulleet yhtion
palvelukseen liikennelentdjand ensi
kerran ennen 1.1.1960.

Ryhmii IT
Liikennelentdjat, jotka ovat syntyneet
1.4.1934 tai sen jilkeen ja jotka ensi ker-

—
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taa ovat tulleet yhtion palvelukseen lii-
kennelent&jana 1.1.1960 tai sen jalkeen,
mutta kuitenkin ennen 1.10.1981.

Ryhmii IIT

Muut kuin T ja II ryhmiin kuuluvat lii-
kennelentdjit, jotka ovat tulleet en-
si kertaa tyonantajan palvelukseen lii-
kennelentijina ennen 1.1.2010.

Ryhma IV
Muut kuin ryhmiin I, IT ja IIT kuuluvat
lilkennelentajat.

Ryhman I kaikki litkennelent&jat ovat jo
eldkkeelld. Heidén lisdelakkeen mukai-
nen elidkeika on ollut 52 vuotta.

Ryhmin II liikennelentdjat ovat
myos kaikki jo eldkkeellda. Heidan lisa-
elakkeen mukainen eldkeika on ollut 55
vuotta, mutta heilld on ollut mahdolli-
suus varhentaa elidkkelle siirtyminen 52
vuoden ikdan.

Ryhmin IIT liikennelentdjien li-
sdeldkkeen mukainen elikeika oli 58
vuotta aina 1.11.2009 saakka, jolloin
sovittiin sen nostamisesta 60 vuoteen.
Ryhmén I1I liikennelentjilla on mah-
dollisuus varhentaa elidkkeelle siirtymi-
nen 55 vuoden ikdan. Ryhmaén IIT lii-
kennelentijia koskien 15.12.2011 sovit-
tiin ns. varhennusvahennys-menettely,
jossa ryhmaén III liikennelentéjan van-
huuselédkettd, jota hdan on varhentanut,
leikataan 0,6% jokaiselta kuukaudelta
ennen 58 ikdvuotta, jonka litkennelen-
tdja on varhentanut eldkkeelle siirty-
mistddn. Esimerkkina siis siirtyessdaan
55 vuotiaana eldkkeelle, elakeryhman
III liikennelentdjan kertynytta lisdela-
ketta leikataan nykydan 21,6%.

Ryhmin IV liikennelentijille ei ole
sovittu erillista elakeikaa, vaan maksu-
perusteiseen lisdeldkkeeseen karttuu
maksuja koko tyouran ajan. Ryhméan
IV liikennelent&jilla on oikeus siirtya
elikkeelle 55 vuotiaana.

Kumpi nyt sitten on
parempi, DB vai DC?

Yksiselitteisesti molemmat ovat yh-
ta hyvid, kunhan karttumat, laskenta-
oletukset ja tuotto-odotus ovat oikein
asetettuja. Paremmuus on ehki kat-
sojan silméssi, tyonantaja pitdd mak-
superusteista parempana, palkansaa-
ja etuusperusteista. Maksuperusteisen
jarjestelmin budjetointi on yritysjoh-
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dolle helpompaa, heilunta pienempa ja
ennustettavuus tata kautta parempaa.
Samanlaista mekaniikkaa on nahtavis-
sa esimerkiksi polttoainesuojauksissa.

Palkansaajan puolesta etuusperus-
teinen on ainakin siind mielessd pa-
rempi, etti se tuo rauhaa ja ennustet-
tavuutta omaan talouteen. Riski lupa-
uksen lunastamisesta on tyonantajalla,
joten palkansaaja voi keskittya tyonte-
koon ja ansioiden kartuttamiseen.

Useimmissa yrityksissd, jotka nyky-
paivana tarjoavat joko henkilOstoetu-
na tai tydsopimukseen perustuen lisa-
elakettd, on kaytossd maksuperustei-
nen jarjestely, yllamainituista syista.
Useissa yrityksissa on myos olemassa
olevia vanhoja jarjestelyja tyonantajan
puolelta ehdotettu muutettavaksi "ny-
kyaikaisiksi”, "virtaviivaisiksi” maksu-
perusteiseksi vanhan "kankean” etuus-
perusteisen sijaan. Korusanat ovat hie-
noja, syy on kuitenkin puhtaasti siing,
kummalla on riski, tyonantajalla vai
palkansaajalla?

Maailmalta 16ytyy esimerkkeja mak-
superusteisen “riskiongelmasta”. Jos on
paattanyt eldkkelle siirtymis paivan, ja
puoli vuotta ennen sitd koittaa nor-
maalia talouden hidastumista tai ma-
talasuhdannetta syvempi kriisi, voi tu-
levan eldkkeen taso pudota jopa 30%.
Toisaalta puoli vuotta ennen eldkepéi-
vaa koittava talouden buumi voi nos-
taa eldkkeen tason pysyvasti 20% suu-
remmaksi. Riski suuntaan ja toiseen on
palkansaajalla.

Ovatko elakerahat turvassa?

Kummankin jarjestelyn, DB ja DC, osal-
ta niiden voi sanoa olevan kohtuullisen
hyvin turvassa. Jarjestelyjen riskikes-
kittymat sijaitsevat kuitenkin tiysin eri
kohdissa, kuten arvata saattaa.
Etuusperusteisessa  jarjestelyssa
riski liittyy tyonantajan maksukykyyn
mahdollisia kannatusmaksuja tarvitta-
essa. Mikali tyonantajalta ei ole varoja
saatavissa, mika kaytannossa tarkoit-
taisi vahintiin selvitystilaa eli velkasa-
neerausta tai luultavimmin konkurssia,
jaavit Elakesaition elakevastuut alika-
tetuksi, mikali sijoitustuotot eivit ka-
ta elakemenoa. Téllaiseen alikatettuun
tilaan on Eldkesdation saannoissd oma
mekanisminsa. Toimintapiiriin kuulu-
vat jaetaan eri ryhmiin ja ryhmien vas-
tuut turvataan etuoikeusjarjestyksessa.

Ensimmaéisend ovat jo elidkkeelle siirty-
neet henkilGt. Jos jo eldkkeelle siirty-
neiden eldkkeet pystytdan turvaamaan
ja varoja jaa yli, turvataan seuraavaksi
yli 10 vuotta toimintapiiriin kuulunei-
den eldkkeet toimintapiiriin kuulumis-
ajan suhteissa ja jos varoja vield jaa yli,
turvataan alle 10 vuotta toimintapiiriin
kuuluneet edelld kuvatun mekanismin
mukaan.

Maksuperusteissa jarjestelyssa riski
liittyy jarjestelyn hoitajaksi valitun ta-
hon joutumisesta maksukyvyttoméksi
eli konkurssiin. Tall6inkin konkurssi-
pesista olisi velkojien kesken mahdol-
lisesti jotain rahoja saatavissa, mutta ta-
kuuta siiti ei ole. Tyonantaja ei vastaa
maksuperusteisen jarjestelman jarjes-
telytahon konkurssissa mahdollisesti
héavinneisti varoista. Tyonantajan kon-
kurssi tai velkasaneeraus myos lopet-
taisivat uusien eldkevakuutusmaksu-
jen suorittamisen palkansaajien elike-
sdastoihin.

Voiko tyGnantaja “ottaa” palkansaajil-
le kuuluvia eldkerahoja? Tasta pullah-
taa aika ajoin sitkeitd huhuja, etti eris
takavuosien toimitusjohtaja olisi “ot-
tanut” Eldkesaatiosta rahaa tyonanta-
jan kassaan. TAma on yksiselitteisesti
mahdotonta. Laki ei mahdollista rahan
siirtymistd Eldkesdatiosta tyonantajal-
le. Tahén on vain kaksi mahdollisuutta:

Elakes#atio on hoitanut kaikki vel-
1 voitteensa ja varoja on jadnyt yli.
Kaytannossi puhutaan tilanteesta, jos-
sa kaikki toimintapiiriin kuuluvat ovat
kuolleet.

Elakesaation tomintapiiriin kuulu-
2 ville jarjestetaan (ostetaan) vastaa-
va etuus joltain muulta taholta (esim.
vakuutusyhtio). Mikéli tdiman kaupan
jalkeen, jossa kaikille toimintapiiriin
kuuluville eldkkeensaajille seka viela
tytelamassi oleville on taattu vastaa-
vat edut, Eldkesaatioon jaa varoja.

Maksuperusteisessa jarjestelméassa ker-
tynyt elikesaasto on ikdan kuin henki-
I6n "tililla”. Ainoa tapaus, jossa saasto
voisi siirtya takaisin tyonantajalle, oli-
si sellainen palkansaajan tekema torkea
tuottamuksellinen rikos, joka oikeuttaa
tyonantajan purkamaan tydsuhteen va-
littomasti. Talloin myos eldkesaasto pa-
lautuu tyonantajalle.
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Etuusperusteisessa jarjestelyssa vas-
taavassa torkedn tuottamuksen tilan-
teessa eldkevastuu jaa Eldkesadtioon
muiden toimintapiiriin kuuluvien
eduksi.

Mi_ten seritt_ﬁgzi _’_culevan
elakkeen maara?

Tyoelédkejarjestelmasté 16ytyy KELA:n
tai eldkevakuuttajien internetsivuilta
laajasti tietoa. Finnairin tyosuhteessa
olevat voivat Ilmarisen palvelun kaut-
ta tunnistautua ja reaaliaikaisesti sel-
vittda karttuneen tyoeldkkeen tason ja
laskurilla arvioida, mika olisi elakekart-
tuma eri ikdisena eldakkeelle siirtyessa.

Lisaelidkejarjestelmien osal-
ta eldkeryhmilld on eri vaihtoehdot.
Elakeryhma IV osalta OP tarjoaa inter-
netin kautta seurannan vakuutussais-
toille. Eldkeryhman I11 osalta Finnairin
elakesdatic  on  palveluntuottaja
Mandatumin kautta alkanut lahettaa
vuosittain lisdeldkeotetta. Lahivuosina
Finnairin eldkesdation omille internet

sivuille on myo6s tulossa mahdollisuus
henkilokohtaisesti tarkastella lisdelak-
keensi karttumista.

Eldakeryhmin IIT liikennelent&jalla
on myos kerran urallaan mahdollisuus
tilata Elakesaatioltd maksuton eldkkeen
ennakkolaskelma. Tam& mahdollisuus
kannattaa kdyttda mahdollisimman 14-
hella aiottua eldkeikai, jotta tarkkuus
olisi paras mahdollinen. Esimerkiksi
jos aikoo siirtya elakkeelle 60-vuotiaa-
na, antaa ikavalilla 58-59 pyydetty en-
nakkolaskelma jo melko tarkan arvion
tulevasta eldkkeesta.

Lisaelakkeet Suomessa

Suomessa lisdelakkeitd on nykypéaiva-
ni padasiassa yritysten toimitusjohtajil-
laja johtoryhmilld. Suhtautuminen lis&-
eldkkeisiin, olivat ne sitten varhais- tai
lisdelakkeitd, on negatiivinen. TAmé& ne-
gatiivisuus johtuu pasosin viime vuosi-
en ylilyonneist, joissa palkitsemiskon-
sultit ovat luoneet ylimmille johdolle
elikejarjestelyjd, joita niista paattavat

yritysten hallitukset eivét ole ymmar-
tdneet. Niista jarjestelyisti on jalkeen-
pdin selvinnyt yrityksille kymmenien
miljoonien kulut, kun viimeisen kah-
den ty6vuoden ansioista 60% tasoon
maksettavan elidkkeen eldkemaksut
ovat langenneet maksuun.

Lisaeldkkeet olisivat verokohtelunsa
takia oiva tapa palkita henkilostoa tyon-
antajan kannalta edullisemmin, kuin
suoralla palkankorotuksella. Edella to-
detuista syistd tima on useassa, eten-
kin valtio-omisteisessa yrityksissd mah-
dotonta.

Kokonaan oma asiakokonaisuutensa
lisa- tai varhaiseldkkeisiin liittyen ovat
tietyt ammattiryhmaét. Vaikka emme ol-
lenkaan kasittelisi oman ammattimme
kuormittavuustekijoiti, on vaikea kuvi-
tella jokaisen balettitanssijan, veturin-
kuljettajan tai palomiehen pystyvan jat-
kamaan ty6uraansa 65, 68 tai 70 vuo-
den ikédn asti. Tahdn ongelmaan val-
tiovallan lainsdatéjat ovat valitettavasti
olleet taysin kyvyttomia loytamaan vas-
tauksia. >¢

Haaveiletko kodista lentokentan lahella?

Jokainen meista on oman elamansa taiteilija.

Tuusulassa voi rakentaa omanlaisensa elonkaaren:

pienen kunnan edut, suuren kaupungin kyljessa
antavat mahdollisuuksia vaikka mihin. :
Vireat kylayhteisoét, lukuisat museot j
persoonalliset tapahtumat

kunnan syketta ylla.-

Tuusula - Elamisen tai’dett_af.'“_....__.., s

Tee haaveistasi totta-Tuusulassa!

www.tuusula.fi

Omakotitontteja
jatkuvassa haussa
Anttilanrannan ja
Lahelanpellon
asuinalueilla!
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ASUNTOMESSUT
TUUSULASSA 10.7.-9.8.2020
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OTSONI

HYODYLLISTA ILMAKEHASSA.
HAITALLISTA MATKUSTAMOSSA

Korkealla lentamisen edut ovat moninaiset ja seluvdit.
Stratosfaarin alaosista loytyy kuitenkin kaasua, joka on
maapallolle ja sen eldmadalle erittdin hyodyllistda, mutta
sille suoraan altistuville haitallista. Tdma aine on otsoni.
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Kaarle Setala
A350-peramies
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FINANAR

Monet matkustaja- ja
liikelentokoneet lentavat
korkeuksilla, joilla otsonin
maara alkaa kasvaa.
Kuva: Kaarle Setala

tsonia syntyy hapen reagoides-
O sa sithen osuvan ultraviolettiva-

lon kanssa. Suurin osa, noin 9o
prosenttia, siitd sijaitsee stratosfadrissa,
jossa suurimmat otsonitasot ovat 20—
40 kilometrin korkeudessa. Kuten tie-
detédn, tata kertyméaa kutsutaan otso-
nikerrokseksi, ja se suojelee maan pin-
nalla elavid olentoja haitalliselta UV-B-
sateilylta.

Tropopaussia lahestyttiessd ot-
sonin madra alkaa nopeasti lisdan-
tya. Erityisesti bisnesjetit ja muut uu-
demmat matkustajakoneet kykene-
vat toimimaan niilla korkeuksilla,
mika johtaa mahdolliseen altistumi-
seen tille pistdvan hajuiselle kaasulle.
Terveysvaikutukset ovat tietysti haitalli-
sia: paansarkyd, visymysta, hengenah-
distusta, rintakipua, pahoinvointia, ar-
sytystda nenén, kurkun ja silmien alu-
eella ynna muuta. Krooninen altistumi-
nen otsonille voi johtaa pysyviin keuh-
kovammoihin ja lisaantyneeseen riskiin
kuolla keuhkosairauksiin.

Mikéli koko lento suoritetaan tro-
popaussin alapuolella, on epatodenna-
koisti joutua otsonin kanssa sen suu-
remmin tekemisiin. TAiméan troposfaa-
rin ja stratosfddrin rajan korkeus vaih-
telee maantieteellisen sijainnin ja vuo-
denajan mukaan, kuten myos paikal-
lisesti, esimerkiksi myrskyjen vaiku-
tuksesta. Kirjallisuudessa tropopaus-
sin korkeuden ilmoitetaan vaihtelevan
padsaantoisesti napa-alueiden 22 000
jalan korkeudesta péivantasaajan alu-
een 49 000—59 000 jalkaan. Kuten
todettiin, todellisuudessa korkeuden
vaihtelu on epélineaarista ja -saannol-
listd. Usein tropopaussi “hyppii” suih-
kuvirtausten mukana. Pohjoisella pal-
lonpuoliskolla tropopaussi on matalim-
millaan kevaalld ja vastaavasti korkeim-
millaan syksylla.

MOZAIC-projektista tietoa
otsonitason vaihtelusta

Tropopaussin korkeudesta ja otsonita-
soista matkustajakoneiden kayttamilla
korkeuksilla on kerétty dataa MOZAIC
(Measurement of OZone and water va-
por by Airbus In-Service airCraft) -pro-
jektissa. Siind viisi A340-koneyksil6a
varustettiin niiti tietoja kerdavin sen-
sorein. UC Berkeleyn tutkijat perehtyi-
vat sitten hankkeessa kerattyyn dataan.
Projektiin kuuluneita lentoja suoritet-

tiin reittivéleilla Miinchen—Los Angeles
(175 kpl), Miinchen—Chicago (372) ja
Miinchen—New York (318). Ajallisesti
ne sijoittuivat vuosien 2000 ja 2005 va-
lille. Tutkimuksen kohteena olivat koh-
datut otsonitasot, joiden osalta etsittiin
vuodenajan, korkeuden jalatitudin vai-
kutusta niihin. Luonnollisesti pohdit-
tiin my0s, miten nama vaikuttavat ot-
sonialtistukseen lentokoneen sisalla.

Otsonin maara vaihteli huomatta-
vasti 865 lentoa kisittdneen aineiston
sisélla, mika tukee késitysta kausivaih-
telusta. Suurin tunnin aikana mitattu
maara vaihteli 0,09 ja 0,9 ppm:n vilil-
1a. Professorien Seema Bhangarin ja
William Nasaroffin 16ydoksen mu-
kaan mitatun otsonin huipputaso oli
0,18-0,36 ppm korkeampi huhtikuus-
sa kuin loka-marraskuussa. Tama kéy
tietysti yksiin tropopaussin korkeuden
kausivaihtelun kanssa. Suurten mat-
kustajakoneiden matkalentokorkeu-
det ovat syksya useammin stratosfaa-
rin puolella kevitaikaan.

Voisi kuvitella, ettd jos tropopaus-
si on napa-alueilla tropiikkia mata-
lammalla, matkustajakoneet kohtaa-
vat otsonia keskimaérin siti enem-
min, mitd pohjoisempaa reittia ne kul-
kevat. MOZAIC-aineistoon kuuluneil-
la lennoilla niin ei kuitenkaan kaynyt:
Bhangarin ja Nazaroffin mukaan tran-
satlanttiset lennot Miinchenin ja Los
Angelesin tai New Yorkin ja Chicagon
vililla eivit tormanneet tasaisesti nou-
seviin pitoisuuksiin lennettdessa leveys-
piirien 30°N ja 60°N valilla.

Paikallinen otsonitason vaihtelu
sen sijaan johti sithen, ettd lentimalla
New Yorkiin ja Chicagoon koneet osui-
vat lantiselld Atlantilla olevalle korke-
an otsonipitoisuuden alueelle. Kun len-
to LA:han kulki pohjoisempaa reittia, se
valtti timan alueen. Lisdksi kavi ilmi,
ettd suurimmat otsonimaérat 10ytyivit
olosuhteissa, joissa tammi-maaliskuun
vililla Atlantilla myrskysi. Valtameren
ylla olleet myrékét johtivat tropopaus-
sin korkeuden paikalliseen vaihteluun.

Yksi tapa vilttaa altistumista liialli-
selle otsonille on reittisuunnittelu. Tata
varten on tarjolla tilastotietoa ilmake-
héssd esiintyvdn otsonin maarasta.
Data huomioi korkeuden, leveyspiirin
ja vuodenajan. MOZAIC-projekti kui-
tenkin todistaa, etteivit nama keskiar-
voihin perustuvat suunnittelumenetel-
mat valttdmatta huomioi riittavasti ot-
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sonin miiran suurta paikallista vaih-
telua.

Tuleeko matkustamoon otsonia?

Kiinnostava kysymys tietysti on, pal-
jonko otsonia lentokoneen sisitiloi-
hin lopulta kulkeutuu. Se riippuu ym-
paréivan ilman ominaisuuksien lisak-
si koneen ilman-

verttereilla. Koneissa, joissa konvert-
tereita ei ollut, keskimiirdinen otso-
nin huipputaso oli keskimidarin noin
0,047 ppm suhteessa tilavuuteen.
Otsonikonverttereilla ~ varustetuissa
koneissa otsonia sen sijaan oli suunnil-
leen 10 % tastd madrasti. Tutkimuksen
mannertenvalisilli lennoilla kiytetyis-
sd koneissa oli kussakin otsonin vaa-

rattomaksi te-

vaihtojarjestel- 7 - ; y kevat kataly-
mastd, matkus- Ka.bllnel‘Sta loy t.yl OtSO"T%.lCl saattorit, joten
tamon pinta-  eniten talven ja kevddn  matkustamon

materiaaleista, otsonitasot py-

koneen sisalla
olevien ihmis-
ten tiheydesti
sekd pinta-alan suhteesta tilavuuteen.
Harvard School of Public Healthin tut-
kijat tarkastelivat matkustamojen otso-
nipitoisuuksia 106 kaupallisella lennol-
la. Ndiden joukkoon lukeutui niin koti-
maanlentoja Yhdysvaltojen sisill4, kuin
ulkomaanlentojakin Tyynenmeren ja
Kaakkois-Aasian reiteilla.

EASA:n ja FAA:n méaaraysten mu-
kaan yli kolme tuntia kestavilla, yli len-
topinnan 270 tehtévilla lennoilla otso-
nipitoisuus ei saa olla suurempi kuin
0,1 ppm. Lisdksi yli pinnan 320 lennet-
tdessd pitoisuus ei saa nousta yli 0,25
ppm:n. Tutkimuksessa huomattiin vii-
denneksen havainnoista ylittineen 0,1
ppm:n rajan. Tamén perusteella osas-
salentokoneista ei joko ollut otsonikon-
verttereita, tai ne toimivat puutteellises-
ti. Vahan yli joka kymmenennella len-
nolla ylittyi Yhdysvaltain ympariston-
suojeluviraston maan pinnalla tapahtu-
vaa lyhytaikaista otsonialtistusta koske-
va 0,12 ppm:n suositusraja.

Tassakin tutkimuksessa tulokset ot-
sonitasojen kausivaihtelusta olivat lin-
jassa tropopaussin korkeuden vaihtelun
kanssa. Kabiineista 16ytyi otsonia eniten
talven ja kevddn aikana, vastaavasti va-
hiten kesilld ja syksylla. Tyynenmeren
pohjoisosien yli lentaneet koneet kohta-
sivat enemman otsonia kuin muut val-
tamerta ylittdneet ilma-alukset.

UC Berkeleyn toisessa tutkimuk-
sessa (jalleen Bhangar & Nazaroff ym.)
valvottiin otsonitasoja 76 kaupallisel-
la lennolla. Tallakin kertaa mukana oli
kotimaanlentoja USA:ssa seka lisdksi
Tyynenmeren ja Atlantin ylittavia len-
toja. Neljalla 68 kotimaanlennosta 0,1
ppm:n raja ylittyi. Otoksen 68 lento-
koneesta 22 oli varustettu otsonikon-
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atkana, vastaavasti va-
hiten kesalld ja syksylla.

syivat helposti
viranomaisra-
jojen sisalla.

Tutkimusryhmén arvion mukaan
vli 95 %:1la tutkimukseen kuuluneis-
ta helmi- ja kesakuun vaililla tehdyis-
td lennoista olisi kohdattu 0,1 ppm ra-
jan ylittavia matkustamon otsonipitoi-
suuksia, mikali otsonia poistavat lait-
teet eivit olisi toimineet, tai mikali nii-
td ei olisi asennettu. Jopa Yhdysvaltain
sisdisilld lennoilla kohdataan suuria ot-
sonipitoisuuksia lopputalven ja keviin
aikana — lisdksi naité reitteja lennetaan
usein koneilla, joissa ei otsonikonvert-
tereita ole.

Amerikkalaisen National Research
Councilin (NRC) komitean tekemassa
matkustamon ilmanlaatua koskevassa
tutkimuksessa todettiin niin ikdan otso-
nikonvertterin toimivuus ja suositeltiin
sen kayttod, jotta maaraysten noudat-
taminen onnistuu luotettavasti. Lisaksi
selvitys toi ilmi, ettd matkustamohenki-
lokunta kokee liiallisen otsonin méaaran
herkimmin, silld sen aiheuttamat epa-
mukavat tuntemukset korostuvat fyysi-
sen aktiviteetin myo6ta.

Miten otsoni poistetaan
vuodatusilmasta?

Otsoni on kemiallisesti epdvakaata. Sen
hajoamista edistavit kaumuus ja koske-
tus metallipintojen kanssa. Moottorista
kerattdvan vuodatusilman lampdatila ja
putkiston metalli eivit kuitenkaan rii-
ta hajottamaan otsonia, kun sen pitoi-
suus ilmassa on korkea. Jarjestelmaan
lisattava otsonikonvertteri koostuu me-
tallikuoresta ja sen sisdlld olevasta ja-
lometallikatalysaattorista. Sen sisalta-
mit kemikaalit toimivat katalyytteina,
jotka muuntavat otsonin hapeksi, kun
laitteen 14pi puhalletaan kuumaa vuo-

datusilmaa. Uutena ndma konvertterit
tuhoavat yli 90 % niiden lavitse kulke-
vasta otsonista. Iin myo6ta tehokkuus
laskee, kun katalysaattorien otsonia
pilkkoville pinnoille kulkeutuu muita-
kin partikkeleita, jotka vahentavit nii-
den tehoa.

RSA Engineered Products myy kak-
siytimistd otsonikonvertteria. Yhtion
mukaan toisenlaiset puhdistimet eivat
aina toimi tyydyttavasti, mika johtuu
edelld mainitusta partikkelikertymas-
td. Huoltotoimenpiteiden laiminlyon-
ti voi johtaa kalliiksi koituvaan, koko
konvertteriyksikon vaihtoon. Ennen
kuin laite vaihdetaan, se paastia otso-
nia matkustamoon liiallisia maaria.

Otsonikonvertteri on vaihtokun-
nossa, kun sen tehokkuus laskee noin
60 %:n alapuolelle. Silld tasolla UC
Berkeleyn tutkimuksessa arvioitiin, ettd
97 prosentilla helmi- ja kesdkuun valil-
14 tehdyisti lennoista kohdattaisiin 0,1
ppm:n rajan ylittdvia otsonipitoisuuk-
sia. On siis selvaa, etti laitteiden tulee
toimia kunnolla.

Otsonin tunnistaminen hajusta on
mahdollista, mutta ihmisen neni ei ole
kovin tehokas tassi tehtivassa. Kaasun
hajua on kuvailtu pistavaksi, mutta se-
kin aistimus véistyy hiljalleen muuta-
man minuutin kuluttua. Alkaa siis tun-
tua silt, ettd ilman otsonipitoisuus on
vahentynyt, vaikka néin ei olisi kiynyt-
kaan.

Australian ilmailuviranomaisen te-
kemin tutkimuksen “Contamination
of Aircraft Cabin Air by Bleed Air: A
Review of the Evidence” mukaan on
selkeitd todisteita siitd, ettd erilaisten
haitallisten aineiden, kuten otsonin,
pitoisuudet voivat korkealla lennetti-
essd nousta myos normaalioperaatioi-
den aikana. NRC:n raportissa ilmaistiin
huolta siit4, ettd uudet matkustajakone-
sukupolvet kykenevit nousemaan kor-
keammalle stratosfadriin matkalen-
non aikana. Bisnesjetit ovat kuitenkin
jo vuosien ajan lentdneet suurempia ko-
neita ylemmillad pinnoilla, joten niissa
otsoniin liittyvat riskit ovat olleet koet-
tua elamaa jo pitkaan.

Artikkeli perustuu Patrick R. Veiletten
25.3.2019 Aviation Weekissa jul-
kaistuun tekstiin "Cabin Ozone: A
Potentially Serious 'Poison’ At High
Altitude”. >¢
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SIL-VUOSIJUHLAT

SUOMEN [LMAILULIITTO 100 VUOTTA

Heikki Tolvanen

uomen Ilmailuliitto ry (SIL)

on urheilu- ja harrasteilmailun

valtakunnallinen keskusjarjes-
to Suomessa. Liiton ajanlasku alkaa
Suomen Ilmailuklubin perustamisko-
kouksesta 30.11.1919. Tuolloin klubin
sdantojen mukaisen toiminnan tarkoi-
tuksena oli kaikin tavoin vilkastuttaa
siviili- ja sotilasilmailua Suomessa kai-
killa sen sovelluttamisaloilla, sek& ur-
heilullisella etta tieteellisella. Vuosina
1925—-1944 toiminta oli osa Suomen
Ilmapuolustusliittoa. Jatkosodan jal-
keen valvontakomission vaatimuk-
sesta Ilmapuolustusliitto lakkautet-
tiin ja liiton osana olleen Suomen
Ilmailuklubin saannot ja nimi muutet-
tiin. Vuodesta 1945 toimintaa on jat-
kanut Suomen Ilmailuliitto — Finlands
Flygforbund ry.

Ilmailuliiton toimintalajeja ovat
moottorilento, purjelento, experimen-
tal-lentotoiminta, ultralento, riippulii-
to, varjoliito, kuumailmapallolentdmi-
nen, laskuvarjourheilu, drone ja len-
nokkitoiminta.

Jasenkerhoja on yli 200 ja henki-
16jdsenid noin 8 000. Kerhot ovat ja-
kaantuneet melko tasaisesti ympari
maata Hangosta Ivaloon ja Vaasasta
Joensuuhun. Ilmailuliitto tarjoaa jase-
nilleen useita konkreettisia jasenetuja.

Ilmailuliitto on  kansainvali-
sen ilmailuliiton FAI:n (Fédération
Aéronautique Internationale) ja-
senjarjestd Suomessa. Nain ollen
Ilmailuliitto muun muassa myontaa
urheiluilmailun kansainvaliset kil-
pailulisenssit, tarkkailee ja rekiste-
roi ennatyksia ja lahettdd joukkuei-
ta kansainvilisiin kilpailuihin. SIL on
Suomen Olympiakomitea ry:n jasen.

Suomen Ilmailuliitto  juhlisti
100-vuotista taivaltaan koko viime
vuoden. Juhlatapahtumat huipentui-
vat Vanhalla Ylioppilastalolla jarjes-
tettyyn juhlagaalaan 30.11. Gaalaan
osallistui yli parisataa ilmailun ys-
tavaa ja juhlapuheen piti eduskun-
nan puhemies Matti Vanhanen.
Gaalassa nahtiin my6s Ilmailuliiton

1/2020

Suomen IImailuliittoa kuusi vuotta luotsannut
lentokapteeni Petteri Tarma luovutti juhlagaa-
lassa valtikan eteenpdin Timo Hyvoselle.

Vanha ylioppilastalo loi Suomen il-
mailuliiton 100-vuotis Gaalaan ar-
voisensa puitteet. Valtiovaltaa edusti
Suomen eduskunnan puhemies Matti
Vanhanen, joka piti ilmailuhenkea
+ nostattaneen juhlapuheen.

Juhlaillan musiikista piti huoﬁen Finnair Pilots" Big ﬁﬂ\isolistlnaan peramies Mikael Konttinen.
-
#

.
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entisid puheenjohtajia, joista aktiivi-
litkennelent&jid lentokapteenit Tapio
Pitkédnen ja kuuden vuoden jalkeen
valtikkansa luovuttanut lentokapteeni
Petteri Tarma. Illan musiikista vas-
tasi Finnair Pilots' Big Band kera lau-
lavan peramies Mikael Konttisen.

-

Ilmailuliitto valitsi gaalassa vuo-
sisadan urheilijaksi edesmenneen
Markku Kuittisen. Kuittinen voitti
purjelennon MM-kultaa 1987 ja 1995,
MM-pronssia 1989 seka SM-kultaa
1977, 1979, 1982, 1984, 1990, 1991,

1993 ja 1994. >¢
M7 -
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Lissabonin ldhettyvilld Sintrassa sijaitsee
paikallinen korkeakulttuurin pesd, Museu
Do Ar. Vanhempi ilmailumuseotarkastaja
sipaisi aitkoinaan museota kevyesti, mutta
palataan atheeseen vield uudelleen ison kalus-
ton hengessa nyt kun Lissabonin yopymiset
mahdollistavat visiitin.

SINTRAN
MUSEU DO AR

KOKOEIMAN "TAAJARUNGOT”

Antti Hyvarinen
A320-peramies

FINAETR

issabonin  keskustasta on
I helppo péistd Sintraan, esi-

merkiksi Entrecamposin ase-
malta junaan ja reilun viiden euron
menopaluutiketti plakkariin. Juna
ajaa puolisen tuntia ja niitd me-
nee ainakin pari tunnissa, riippu-
en varmasti paivastd ja kuun asen-
nosta. Sintran asemalla sitten Uber
alle ja vajaan 9 kilometrin ajelu
maaseudun poikki kohti aarteita.

Museon edustalla on hiljaista, vain
muutama auto nakyy isolla pihamaal-
la. Paikka on kuitenkin auki, kuten olin
onnistunut tulkkaamaan portugalin-
kielisiltd verkkosivuilta. Padsymaksu
on muutamia hiluja, ja aarrekammion
ovet avautuvat korkeakulttuurinalkai-
selle. Kahteen halliin sijoitetussa uu-
dehkossa museossa on melko muka-
vasti tavaraa naytilld. Kuten muse-
oissa yleensd, on taillakin seassa jon-
kin verran kangaspuita, haatajia ja ta-
vanomaista Spittid. Varsinaista WW2-
sotakonekimaraa ei taalta 16yda hake-
mallakaan.

Talla kertaa keskitytdan kuitenkin
tosimiesten (monimoottori-) rauta-
koneisiin. Ensimmaisena tulee vas-
taan aina yhta vaikuttava Junkers Ju-
52. Maapallon télld nurkalla olivat

Constellationin ohjaamossa oli enemman kasia toissa kun nykyisin. Korva menosuuntaan istuu
Flight Engineer ja kipparin takana radisti. Navigaattori oli ohjaamon takana omassa sopessaan.
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Kolmosen namiskat ovat tuttuja joka puolella maapalloa.

Illllll ll >

Kolmonen ei esittelyja kaipaa, tyylia joka nelidjalka.

Hm

Junnut ajossa pitempédan kuin muu-
alla, Portugali luopui niiden kaytosta
60-luvulla ja naapuri Espanja huris-
teli aaltopeltisilla koneilla jopa 70-1u-
vulle. Laatukalustoa! Vieressa majai-
lee brittien tyyli-ikoni De Havilland
Dragon Rapide, tuttu kone aikanaan
Suomenkin taivailla.

Hallissa saa kayskennelld aivan
rauhassa ja ainoastaan vahtia pita-
viat sotilaat tulevat toisinaan vas-
taan. Jokaiseen museoon kuuluvan
Dakotan luona saan luvan tutustua
koneeseen sisille. TAPin virit vasem-
malla kyljelld ja sotamaalaus oikeal-
la antavat hieman kieroutuneen vai-
kutelman. Sisilla on kuitenkin kaik-
ki kohdallaan ja kolmosen tarkas-
tuksen jdlkeen alkavat kdyntini tar-
keimmat kohteet haamottaa hallin
perukoilla. Museon ehdotonta kar-

e

kieliittid edustavat nimit-
tain Noratlas-kuljetuskone,
Boeing 707:n nokka, Super
Constellationin nokka se-
ka harvinainen Caravelle-
simulaattori. Pelkéstdan
ndiden takia olisi tdnne
matkustanut jo vahan kau-
empaakin.

Constellation veti minua
puoleensa kuin karpaspa-
peri ja onnekseni huoma-
sin oven héarvelin sisuksiin
olevan auki. Naurettava
muovinen ketju esti kulun
ohjaamoon, sain kuiten-
kin heti luvan ohittaa es-
teen ja astua peremmiille.
Melkoisen hienossa kun-
nossa sailynyt ohjaamo on
tyylikas kokonaisuus, tosin

-—I";r"
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TAPin Caravelle-simu. Kylla on hiki taallakin kirvonnut. +

Jostain syysté Caravellen ohjaimet eivat ole alkuperdiset.




ff Boeing 707. Suihkareiden maailmanvalloituksen esikuva.

f My6s Bojon ohjaamossa on aikanaan ollut tiivis tunnelma.
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pienelle yksityiskohtien hieromisel-
le olisi tarvetta. Tdman aikoinaan
Lufthansalle toimitetun koneen etu-
osan vieressa ovat néytilla myos nok-
kateline ja Wright R-3350 -moottori.

Caravellen simuja ei maailmal-
la ole monta sailynyt, ja tdssa pai-
kallisessa versiossa ohjaimet oli jos-
tain kumman syysta viritetty tay-
sin alkuperdisia vastaamattomik-
si. Lienee myohempiaa hapatusta tai
sitten omituisia simuteknisia kikko-
ja. Lahes vastaavaan, mutta selvis-
ti parempaan, paisee tutustumaan
niinkin ldhelld kuin ihan Suomen
Ilmailumuseossa. TAPin Caravellet
edustivat alatyyppié 6R.

Museoidun Boeing 707:n nok-
ka puolestaan on ldhes taydellinen.
Kuunneltuani noin kymmenen kertaa
ettei penkeille saa istua, saan luvan
kiivetd sisille. TAP seka paikalliset il-
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mavoimat operoivat aikanaan kysei-
selld kalustolla ja my0s tdma laite on
maalattu sekavaritykseen.

Niyttelyn perimmiisena helme-
né komeileva ranskalaista alkuperaa
oleva Nord Noratlas on omalla eri-
koisella tavallaan varsin s6ppéana. Ja
myo0s harvinainen Ranskan ulkopuo-
lella, nykyaédn lentda ainoastaan yk-
si kone. Tama kahdella englantilai-
sella Bristolin valmistamalla padalla
varustettu puomipyrstéinen kone on
sitten tdysin off limits. Sen sisille ei
ollut mitdan mahdollisuuksia paas-
ta, it’s impossible. Ovet olivat kut-
suvasti auki, mutta silti sisuksia pi-
ti tyytya kurkistelemaan avonaisesta
takaovesta ja minun oli jatkovarren
avulla tongettdva kamerani sisdén si-
vuikkunan kautta.
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Noratlaksen ohjaamo salaisella aseella kuvattuna.

Ranskalaista muotoilua yhdistettyna englantilaisiin moottoreihin.
Mahtoikohan viritelma toimia kaytannossa? Nord Noratlas.
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Kyseisen operaation jilkeen oli saatava
kaffia koneeseen. Museolla ei valitetta-
vasti ole kunnon kahvilaa, myos kaupan
puoli on melko heikko. Automaatti kui-
tenkin toimii ja varsin edukasta sumppia
voi horpatd moiseen virkistaytymiseen
varatulla alueella. Samasta aulasta paa-
see my0s pihalle, jossa majailee muuta-
mia koneita. Niistd mainitsemisen arvoi-
sia ovat ldhinna Lockheed P-2E Neptune
ja Orion. Alueella haahuilu ei kuitenkaan
onnistu ilman sotilassaattoa.

Hallien vilisessd tilassa on esilld
TAPin historiaa ja yhtion ikivanha si-
mulaattori Link Trainer. Ylakerrassa
on pieni paikallisen lentokenttayhti-
on nayttely. Toiseen hallikokonaisuu-
teen on sitten hissattu pienempéia so-
tilaskalustoa ja pyorivéasiipisid, kuten
T-6 Texan, Broussard ja Falcon 20D.
Kopteripuolta edustava Puma on aina
tyylikas.

Kaynti Sintran museossa on vahva
suositus satunnaiselle Portugalin mat-
kaajalle! Aukioloajat kannattaa selvit-
tad etukiteen. Museon omistaa Forca
Aérea Portuguesa. >¢

DeHavilland Dragon
Rapide. Rattikoneiden
kuninkaallisia.

Kuulontutkimukset ja kuulonsuojaimet

LIIKENNELENTAJA-LEHDEN
LUKIJOILLE

‘Korvabuusti
C/0O Spaces, 00180 Helsink
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YLAKORKEUKSIEN

JAAKITEET

Yldkorkeuksilla lennettdessd tarkka nopeusinformaatio on elintdrked,
koska usein ali- ja ylinopeuksien vdlinen buffetmarginaali on vdhdinen.
Akillinen muutos lentonopeudessa tai turbulenssi saattaa atheuttaa sak-
kauksen hyvinkin ylldttden. Jos nopeusarvo on vddrd yldkorkeuksilla,
saattavat lentdjdn dkilliset ja vddrdt ohjauslitkkeet aiheuttaa hetkellisen
tai pysyvdn lentokoneen ohjattavuuden menetyksen. Samanaikaiset
ja jopa ristiriitaiset varoitukset (esimerkiksi ylinopeusvaroitus sekd
kohtauskulmajdrjestelmdn sakkausvaroitus) voivat lisditd entisestddn
lentdjien hdmmennystd ja hankaloittaa tilannetietoisuutta.

Reitti kulkee laheltd massiivista
ukkospilvea tuulen alapuolelta -
kuinka kaukaa sina kiertaisit
pilven? Kuva: Heikki Tolvanen
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Heikki Tolvanen

Jaakiteita Tyynen
valtameren ylla

Lokakuussa 2009 Jetstarin Airbus
330-200 oli lennolla Naritasta
Coolangattaan Australiaan, kun len-
tdjat saivat ristiriitaista nopeusinfor-
maatiota kolmesta eri jarjestelmasta.
Tama& tapahtui noin 700 kilometria
Guamin saaren eteldpuolella 39,000
jalan korkeudella koneen lentiessi
pilvisyysalueen sisddn. Séitietojen
mukaan alueella oli erillisia CB-pilvia
54,000 jalan korkeudelle asti, kuten
kyseiselld alueella tyypillisesti on.
Japanin Meteorologisen laitoksen sa-
telliittikuvan (MTSAT) perusteella ko-

65460 Tas 479
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neen sijainnin ylapuolella oli laaja CB-
pilviklusteri, jonka yldosien lampoti-
la oli -71.6°C vastaten yli 47,000 jalan
korkuisia pilven toppeja.

Miehiston raportin mukaan saatut-
ka indikoi pilvialueelle vain vaalean-
vihreda kosteutta, kun St. Elmon tu-
let alkoivat leiskumaan tuulilasissa.
Noin minuutti sen jalkeen kapteenin
nopeusnaytto ja standby nopeusniy-
toilla tapahtui viisi sekuntia kestinyt
nopeuden selkei pieneneminen, jon-
ka jalkeen autopilotti putosi pois paél-
ta seka useat lennonohjaustoiminnot
lakkasivat hetkellisesti toimimasta.
Lis#ksi ainakin yhdessa TAT (true air
temprature) naytossd oli hetkellisia
virheellisia arvoja.

Miehistd toimi yhtion unreliable
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speed-proseduurin mukaan, kunnes
kaikki kolme nopeusnayttoa indikoivat
samoin. He jatkoivat nopeuden tiuk-
kaa monitorointia Australiaan asti, il-
man lisdongelmia. ATSB (Australian
Transport Safety Board) tutkinnan
mukaan todennakéisin syy oli ylakor-
keuksien jaakiteet. Huomionarvoista
on, ettad raportin mukaan jaakiteiden
esiintymisolosuhteet (lampdtila ja
korkeus) olivat viranomaisen sertifi-
oimien kriteereiden ulkopuolella.

Molemmat lentdjat olivat hyvin ko-
keneita, silla kapteenilla lentotunteja
oli 18,772 tuntia, joista 3300 tuntia
A330/320-tyypeilld ja perdmiehena
toimineella kapteenilla oli vastaavas-
ti 16,400 lentotunnin kokemus, jos-
ta 4200 tuntia A330/320-tyypeilla.
Kumpikaan lent&jista ei ollut kokenut
aiemmin unreliable speed-tilannetta
ja ainoastaan peramieheni toiminut
kapteeni oli saanut siihen koulutusta
A330-tyyppikurssin yhteydessa.

Tutkimuksen yhteydessa kavi il-
mi, ettd samainen koneyksilo oli ko-
kenut samankaltaisissa olosuhteissa
vastaavanlaisen unreliable speed-ti-
lanteen kahdeksan kuukautta aiem-
min lennolla Osakasta Coolangattaan.
Tuolloin kapteenin nopeusnaytto me-
ninollaan, autopilotti putosi pois paél-
ta sekd ECAM:lle tuli lukuisia main-
tenance system-varoituksia. Miehisto
oli tuolloin kiertdnyt voimakkaampia
ukkossoluja ja oli paraikaa lentiméassa
kahden solun vilistd, kun tapahtumat
alkoivat. Kone lensi 39,000 jalan kor-
keudella, kun turbulenssia, jaatymi-
nen seka St. Elmon tulet alkoivat. SAT
(static air temperature) nousi hetkessa
ISA (international standard tempera-
ture) +4:stid +23:een, joka vastaa lam-
potilan nousua -52°C:sta -33°C:een.
Tassakin tapauksessa MTSAT:in mu-
kaan lentokoneen yldpuolella oli laa-
ja CB-klusteri, jonka topit olivat yli
47,500 jalan korkeudella.

Tapahtumien samankaltaisuudes-
ta huolimatta ei ole syyti epiilld, ettd
kyseessa olisi huono koneyksilo, vaan
kyse on yleisesti ilmidsta, josta on ra-
portoitu paljon.

Ranskan onnettomuustutkintavi-
ranomainen (BEA) tutki Air Francen
AF447:n traagisen onnettomuuden
yhteydessa 13:a yldkorkeuksilla ta-
pahtunutta unreliable speed-tapaus-
ta. Kaikissa tapauksissa pystyttiin hyo-

I .
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dyntdmé&éan lentéjien raportointia, len-
nontaltiointijarjestelmien sekid cent-
ral maintenance-jarjestelmin dataa.
Kaikki lennot olivat olleet pilvikerrok-
sessa 34,000-39,000 jalan korkeuksi-
en vililla. Koneiden sdatutkat eivit in-
dikoineet kyseisille korkeuksille tutka-
kaikuja, tosin niitd oli alapuolella tai
lahettyvilld. Lampdotila (joko SAT tai
TAT) muuttui nopeasti 10-20°C ja kai-
kissa tapauksissa esiintyi turbulenssia.
Yhdeksissa tapauksessa tuli my6s sak-
kausvaroitus. On jalleen huomionar-
voista, ettd kaikki tapaukset ilmenivit
JAR:in jaatdmistaulukon (EASA CS 25
Appendix C) ulkopuolella.

Yliohjaamisen riskit

Useissa aiemmissa tapauksissa lento-
koneet olivat olleet ldhelld lennon ra-
jakdyréan ylintd maksimia niiden koh-
datessa jaakiteitd. Niissa olosuhteissa
marginaali ali-ja ylinopeusbuffetin va-
lilld on pieni.
EASA:n

Safety  Information

Bulletin vuodelta 2015 muistuttaa len-
tajid, ettd "lentokoneen ollessa oikein
trimmattu matkalentovaiheessa, ei yl-
lattavassa loss of airspeed/unreliable

s

speed-tilanteissa tarvitse tehda kuin
pienid (jos edes niitd) ohjainliikkei-
td, jotta lentokone pysyy turvallisessa
lentotilassa - eli yliohjaaminen yldkor-
keuksilla on selvi riskitekija.
Viimeaikaisen koulutuksen myo-
td useimmat varmaan muistavat, et-
td korkeuden kasvaessa tosi-ilma-
nopeus (TAS) kasvaa ja lentokoneen
aerodynaaminen vaimennus (dam-
ping) ilman tiheyden laskiessa pie-
nenee, jolloin kone suuren TAS:n ta-
kia reagoi ohjainliikkeisiin huomat-
tavasti rajummin, mutta palautuu
tasapainotilaan hitaammin (=dam-
ping). Samansuuruinen ohjainpinto-
jen poikkeutus vakiolentonopeudella
saa aikaan 40,000 jalan korkeudella
suuremman nousukulman kuin vaik-
kapa 5000 jalan korkeudella. Niinpa
kohtauskulman muutos on suurempi
saaden aikaan enemman nostovoimaa
ja suuremman kuormituskertoimen.
Toisin sanoen pienempi ohjausvoima
aikaansaa saman kuormituskertoimen
korkeuden kasvaessa. Yllattavasta ti-
lanteesta aiheutuneet liian suuret oh-
jainliikkeet johtavat nopeasti tahto-
mattomaan lentotilaan. On siis ensi-
arvoisen tiarkeda olla ylireagoimatta

ohjainliikkeiden suhteen. Lentdjien
on syytd pyrkid tekemain asentokul-
man ja tehon muutokset pehmeisti,
jotta lentokone pysyy normaaleissa lii-
kehdintirajoissa. Mahdollisissa oikai-
suissa maltti on valttia silld vasteajat
ovat korkealla pitempii ja kone on si-
ten hitaampi oikaistava (korkealla on
huonompi stabiliteetti).

On hyva muistaa, ettd buffetin al-
kaessa (buffet onset) kohtauskulma on
selkeisti pienempi korkealla kuin sak-
kauksessa alhaalla. Testattaessa tata
esim. suuren nopeuden liikesuihkuko-
neella buffet ilmeni 13,000 jalan kor-
keudella 16.84 asteen kohtauskulmal-
la ja 45,000 jalan korkeudella vain
6.95 asteen kohtauskulmalla.

Yllattava ja poikkeuksellisen lam-
min ilmamassa luo lisdhaasteita len-
tokoneen suorituskyvyn ja kisittelyn
suhteen. Ensinnakin lampiméampi il-
ma vdahentdd nopeasti tehontarvet-
ta. Toisekseen lentokone on yhtdk-
kia ikdan kuin suuremmassa paine-
korkeudessa, jolloin sen buffetmargi-
naalit pienenevat. Talloin esim. 1.4g:n
turbulenssi voi jopa pienentéa lento-
koneen buffetmarginaalin olematto-
miin.
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Luota mittareihin, vai
luottaako sittenkaan?

Boeingin padohjaaja David
Carbaugh muistuttaa x-checkauk-
sen tarkeydestd, jos mittareissa ilme-
nee ristiriitaisuuksia. Lentdjien on ol-
tava tietoisia mitka mittarit ovat luo-
tettavia. Yleensi lentokoneen asento-
ja kaartotieto
on luotettavaa,
varsinkin kun
vertailupiirit
indikoivat pi-
kaisesti eroa-
vuudet kaptee-
nin ja peramie-
hen lentoniyt-
téjen  valilla.
Moottorin N1-
naytto on myos
yleisesti ottaen
luotettava. Myos sakkausvaroitus toi-
mii pddsaantoisesti oikein aktivoidut-
tuaan. Lentokoneen maanopeus ja si-
jainti-indikaatioihin voi useinmiten
myos luottaa.

Epaluotettaviin naytt6ihin lukeutu-
vat nopeusnaytto, johtuen pitot-put-
kien mahdollisesta tukkeutumisesta,
sekid korkeus- ja pystynopeusnaytto
staattisen jirjestelman mahdollisesta
tukkeutumisesta. Autopilotin ja auto-
kaasun toimintaan on myo0s syyté suh-
tautua varauksella. Korkeusvakaajan
tunto voi olla vaara ja moottorinay-
tot sekd EICAS eivat vialttamatta pys-
ty tunnistamaan ongelmaa. Ylinopeus-
jawind shear -varoitukset eivit myos-
kddn ole vilttaméatta luotettavia.
Kaikki ndma yhtédkkia, samanaikaises-
ti ja usein ristiriitaisina ilmenevét va-
roitukset (esim. ylinopeus- ja sakkaus-
varoitukset) saattavat aiheuttaa lenta-
jille suurta hAmmennysta ja tilannetie-
toisuuden murenemista.

Jadkiteet eivat nay

Ylakorkeuksien jadkidetapauksille on
ollut tyypillistd samankaltaiset olosuh-
teet. Lentokoneet ovat lentineet lahel-
1a ukkospilvialueita, joskaan saatut-
kat eivit indikoineet reittikorkeudel-
le kosteutta kummempia tutkakaiku-
ja. Lentdjat olivat silti kokeneet tuu-
lilaseilla sateentyyppisen ilmion, mi-
ka oli hammentanyt tutkijoita, silla ta-
pahtumat olivat olleet selkeasti kor-
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Pienet jddkiteet voivat ai-
kaansaada pitot-putkien
tukkeutumisia ja mootto-
reiden flame-out tilanteita,
kun taas isommat jdcdkiteet
etvdt muodosta suoranaista
uhkaa lentokoneelle.

keammalla kuin missa alijadhtyneen
veden pitéisi esiintyd. Lentéjét eivat
kumminkaan olleet havainneet len-
tokoneen pinnoilla tapahtunutta jaa-
tymista. Tutkijoiden mukaan sateeksi
tulkittu ilmi6 on todennékoisesti joh-
tunut jaskiteiden sulamisesta tuulila-
silla.

Niama tapahtumat ilmenivat usein
kierrettaessa
saatutkan avul-
la erillisia voi-
makkaita uk-
kospilven Kkai-
kuja kuin myos
konvektiivis-
ten ukkospil-
vien alatuulen
puoleisia laa-
joja alasinosia.
Ukkospilven
tasaisen  yla-
osan lapi nousevat pilvitornit ovat in-
dikaattori huomattavasta konvektiivi-
suudesta, jolloin jadkiteiden mahdol-
lisuus on olemassa. On havaittu, etta
suurten ukkospilvien konvektiivisuus
saattaa ldpéistd jopa tropopaussin.

Trooppisilla leveyspiireilld ukkos-
pilvet siséltavit paljon enemmén kos-
teutta niiden ldmpimammaén ilmamas-
san vuoksi kuin serkkunsa pohjoisim-
milla tai eteldisimmilla leveysasteilla.
Satelliittien avulla saatu tieto vahvis-
taa, ettd konvektiivisten ukkosalueiden
laheisyydella on tiiviitd, hyvin pienten
jaakiteiden keskittymid. Kuinka pie-
nia nuo par-
tikkelit sitten
ovat? Ne eivit
ole piivianva-
lossa edes sil-
min erotet-
tavissa, silla
niiden  lapi-
mitta on noin
40 mikronia
(0,04 mm).
Lampdotilat
yldkorkeuksissa ovat liian kylmia,
jotta alijadhtynytta vetta esiintyisi ja
kun saatutkan heijastavuus normaa-
likokoisista sadepisaroistakin on vain
5 prosenttia, ei ylakorkeuksilla jaaki-
teistd tutkakaikuja muodostu.

On syytd ymmartia, ettd on sel-
ked ero nididen pienissi tiheyksissa
korkealla (cirrus, cirrostratus ja cir-
rocumulus pilvien yhteydessi) esiin-

Pilottikunta on koulutettu
etsimadn ja vaistamaan
ukkosalueita perinteisen
sdatutkateknitkan avulla,
mutta koulutus jddkiteiden
tunnistamiseksi ja valttami-
seksi on ollut vahaistd.

tyvien, hyvin pienten jaskiteiden seka
pienemmissa tiheyksissd (CBs, stra-
tus etc) esiintyvien hiukan suurempi-
en jadkiteiden valilld — pienet jaskiteet
voivat aikaansaada pitot-putkien tuk-
keutumisia ja moottoreiden flame-out
tilanteita, kun taas isommat jadkiteet
eiviat muodosta suoranaista uhkaa len-
tokoneelle. Vield alempana alijaghty-
neet vesipisarat aiheuttavat tuttua joh-
toreunojen jadtymista.

Pienten jadkiteiden vilttamiseksi
EASA painottaa lentojen strategista
suunnittelua ja taktisia véistoliikkei-
ta. Vaistoliikkeet lennolla edellytta-
vat saatutkan tehokasta kayttoa. CB-
pilvien vahvat sadekaiut lentokorkeu-
den alapuolella voivat hyvinkin indi-
koida edess#, mahdollisesti pilven yla-
puolella, olevien jaakiteiden keskitty-
mii, jotka sulavat alas painuessaan sa-
teeksi. Voimakas sade pilven alla on
siis indikointi jaakiteistd ylempana
(tutkan tilt down!). Muita mahdolli-
sia indikaattoreita jadkidevaarasta on
korkealla oleva lammin ilmamassa
(ISA++ ja/tai vaihteleva TAT), silmil-
14 erottuva kosteus seka tuulilasiin sa-
teelta néayttava kiteiden iskeytyminen.

Pilottikunta on koulutettu etsimaan
ja vaistimédn ukkosalueita perintei-
sen saatutkatekniikan avulla, mutta
koulutus jadkiteiden tunnistamiseksi
ja vélttamiseksi on ollut vihaista.

Yleinen ohjeistus on kiertda vah-
van tutkakaiun alue vidhintddn 20
nm etdisyydeltd. On my0s syyta valt-
tdd  voimak-
kaasti kasva-
van ukkospil-
ven yli lenta-
mistd, vaik-
ka silmamé&a-
raisesti pilven
ylaosiin  oli-
si muutaman-
kin tuhannen
jalan etiisyys.
On yhtd lail-
la hyvaa airmanshipia kiertaa ukkos-
pilvi ylatuulen puolelta eikd missadn
tapauksessa lentda alatuulen puolelta
niin kutsutun alasimen alta.

Artikkeli perustuu Aviation Weekly
Jjulkaisuun. Lisdksi lentokapteeni
Jussi Ekman edesauttoi artikkelin
valmistumista, josta kiitos! >¢
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LENTAVIA IHMISIA SUVIYOSSA

MIDNIGHT
BALLOON MEETING

Kuumailmapallolla ei saa oisin lentdd, eikd len-
netty, vaikka kesdkuun lopussa 2019 Sotkamossa
olleen Midnight Balloon Meeting- tapahtuman ni-
men perusteella voisi niin padtelld. Keskikesdalld
kun pohjoisessa aurinko ei laske lainkaan.

TAPAHTUMAT

Jouko Lankinen

apahtuma tarjosi paitsi suoma-

I laisille lent&jille, my6s USA:sta,
Englannista, Pohjois-Irlannista,
Slovakiasta ja Saksasta saapuneille ai-
nutlaatuisia elamyksia. Lahdot tapah-

tuivat ennen puolta y6td ja yottoman
yon valossa lennettiin seuraavan péi-

Aukeaman kuvat: Valtteri Mulkahainen

van puolelle, nauttien Kainuulaisista
vaara- ja jarvimaisemista, seka kesa-
tyon puhtaista, kuulaista keleista.

Yleisokin paasi kokemaan vanhan
lentdmistavan riemua parin mukana
olleen yrityksen palloilla.

Useamman viarikkaan pallon tayt-
tdminen ja lennon valmistelu, seka
pallojen yhteinen porrastettu lentoon-
1aht6 kesayohon, oli varsin upean na-
koistd ja kuuloista, jopa hypnoottista.
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Ylamaan karja ja
kuumailmapallot

Haapalan majatalon pelloilta start-
tiin yhdessi syodyn paivallisen ja kuu-
mailmapalloilija Vesa Lensun joh-
dolla pidetyn briefingin jilkeen noin
klo 23.30.

Palloissa oli neljan, viiden hengen
miehisto ja melkein toinen mokoma
avustamassa maassa. Avustajilla riitti
tyotd, koska korit ja pallot nostettiin
perdkarryisti ja kasattiin ennen len-
toonldhtoa. Lentojen paityttyd sama
toisin pain.

“Ilmapallolento on aina seikkai-
lu. Luonto antaa suunnan ja vauhdin,
olet sielld mukana vihén niin kuin las-
tu laineilla. Ja kun sitten paiset sinne
minne haluat, saat mukavan seikkai-
lun. Jos joku tulee hakemaan lasku-
paikalta, niin tietda, ettd on vield jo-
ku ystidva”, kuvasi Vesa Lensu lenti-
misen luonnetta.

Yleisesti pallot laskeutuivat pel-
loille ja metsdaukeille ja tieosuuksil-
le. Erdand yona Martin Miklosikin

Aukeaman kuvat: Valtteri Mulkahainen
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kipparoima slovakialaisten pallo las-
keutui ylamaan karjan laitumelle, kes-
kelle sarvipdita. Unohtumaton elamys
sekd miehistolle ettd nautaeldimille.
Lauantain vastaisena yona Lensun pal-
lokunta laskeutui Sapsokosken sillalle
ja kyydissa liveldhetysta tekeva YLEn
porukka sai ikimuistoisen eldamyksin.
Maanomistajat suhtautuivat mailleen
laskeneisiin palloihin ystavallisesti ja
lahinni uteliaan kohteliaasti.

Vaihtelevissa saissa mentiin

Kaikki lennot sujuivat hyvin lento-
aikojen ollessa noin tunnin luokkaa.
Tuulet puhaltelivat padsidantoisesti

luoteesta ja pallot lensivit Sapso- ja
Kiantajarvien sekd Vuokatinvaarojen
maisemissa. Ensimmadiseni iltana ei
huononevien sddolosuhteiden vuoksi
paassyt ilmaan kuin yksi pallo, muiden
keskeyttdessa lahtovalmistelut. Tuuli
ja alkanut sade saivat pallojen paalli-
kot tekemadn paatokset pysya maassa.
Pallon pystyssa pitdminen ja pakkaa-
minen Gisella pellolla itikoiden keskel-
14, kuuden asteen lampotilassa, tayt-
taa sekin harrastuksen tunnusmerkit.

Torstaina saa suosi ja pallot paasivat
matkaan. Team USA:n toinen poltti-
mo vikaantui, eiki se ldhtenyt matka-
lennolle. Pallo jatettiin pystyyn ja len-

Kuumailmapallon tekniikkaa

t4ja Orvin Olivier lennitti yleisossa
olleita lapsia ja lapsenmielisia pienilla
parin metrin korkeudessa tapahtuneil-
lalennoilla, pallon ollessa koydella tu-
kevasti maahan sidottuna. Perjantaina
jalauantaina myos USAn lentdjit paa-
sivit taivaalle.

Harrastajia, mediaa ja yleisota

Tapahtuman turvaorganisaatiota
johti juuri rajavartiolaitokselta ela-
koitynyt Heikki Koponen jama-
kin ottein ja sympaatisella asenteella.
Turvaorganisaatioon kuuluivat jarjes-
tysmiehet ja rescuetiimi, joka paivysti
jatkuvasti esimerkiksi vaikeaan maas-

Pallot koreineen kootaan pelloille tai laakealle alu-
eelle. Nykyaikaiset nylonkankaisista paneeleista om-
melut pallot tdytetdan ensin puhaltimilla, jonka jal-
keen ilma pallossa lammitetddn propaanipolttimil-
la. Nomex-kankainen pallon suu kestad hyvin lam-
poa.

Nousua ja lentokorkeutta saddelldan polttimen
lyhyilla poltoilla. Suuntaa sidadetdan korkeutta vaih-

ja suunnan saatelyssa, varsinkin laskussa, taytyy ot-
taa huomioon seka lampotilan muutoksen viive, etta
my0s pallon tonnien massa ja sen inertia.
Laskeutuessa pallon limmitysta vahennetdan tai
avataan pallon huipulla olevaa laskuvarjoventtiilia,
jolloin kuuma ilma paasee virtaamaan pallosta pois.
Matkustajien kori on punottu kori, joka punok-
sensa ansiosta toimii laskeutumista pehmentavana,

telemalla sen mukaan, mista tuuli tulee. Korkeuden

joustavana rakenteena.
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toon tapahtuvien laskujen varalta.
Runsaslukuinen yleiso sai kierrella
tapahtumapaikoilla vapaasti ja tutus-
tua pallojen valmisteluun seka jutella
miehist6jen kanssa.
Mediaa tapahtuma kiinnosti my®ds.

Sivun kuvat: Valtteri Mulkahainen

Joka ilta paikalla oli kuvaajia ja toi-
mittajia. Perjantai-illan YLEn uutisla-
hetykseen haastateltiin Lensun Vesaa
ja YLE Areena néaytti koko yon live
stream'ia sekd maasta, ettd kahdesta
pallosta kuvattuna.

Pesapalloa ja muuta nahtavaa

Aamulla nukuttiin sitten yon touhu-
jen jalkeen my6hasn, mutta paivisai-
kaan tiimit harrastivat yhdessa mm.
vaeltelua Vuokatinvaarojen vaellus-
reiteilld, kylpemista Katinkullassa,
speedboat ajelua Sotkamon jarvill4 ja
tutustumista paikallisiin nahtavyyk-
siin seka paikallishistoriaan oppaan
kanssa. USA:n tiimi oli varsin innos-
tunut ndhdessdin suomalaista pesi-
palloa Sotkamon Jymyn kotiareenal-
la. Pallolentdmisen lisdksi tdima sosi-
aalinen puoli ja mukavien ihmisien yh-
dessiolo oli tapaamisen hienoa antia,
mahtavia persoonallisuuksia 16ytyi jo-
ka tiimista.

Lauantai-illan p&ditostapahtuma
vietettiin Katinkullassa hyvéin ruuan,
haitarinsoiton, laulun, tanssin ja sau-
nomisen merkeissa.

Youtubesta  16ytyy  hakusanalla
Midnight Balloon Meeting tapahtu-
masta hienoja videoita mm. Vesan
kaksoisveljen Pasi Lensun kuvaama-
na. Samoin tapahtuman kotisivuilta
www.midnightballoonmeeting.fi saa
lisdtietoa tapahtumasta ja sielld on
my6s muutamien tapaamiseen osal-
listuneen lentdjan tervehdykset.

TAPAHTUMAT

MR OLIVIER JA PALLOILUN HISTORIAA

Kuumailmapallon keksijoini pidettyjen Montgolfi-
erin veljesten vuoden 1783 lennosta kesti jonkun ai-
kaa ennenkuin varsinainen nykyaikainen kuumail-
mapallo kehitettiin. Sen isdni voidaan pitad amerik-
kalaista Edward Yost'ia, joka lensi kehittamallaan
nylonkuorisella ja propaanipolttimella varustetulla
pallolla ensimmaisen kerran 22.10.1960. Pallo nou-
si noin 140 m:n korkeuteen ja lensi vajaan viiden ki-
lometrin matkan. Myohemmin Ed Yost lensi Don
Piccardin kanssa vuonna 1963 Englannin kanaalin
yli, lennon kestiessi 3 tuntia ja 17 minuuttia. Pallo ni-
meltdan "Channel Champ” on entisoity Sotkamon ta-
pahtumaan osallistuneen Orvin Olivierin toimesta
janahtéavissa Indianolassa, lowassa National Balloon
museumissa.

Mr. Olivier ei muutenkaan ollut ihan kokema-
ton tekija kuumailmapallorintamalla. Han lensi jo

Kuva: Jouko Lankinen
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1970-luvulla Raven Industries'in kuumailmapallo-
tehtaalla mm. yhtion pddohjaajana. Siis nykyaikai-
sen kuumailmapallon alkuajoista saakka.

Orvin on uransa varrella lentdnyt muissa-
kin eksoottisissa paikoissa kuin Suomessa; Sisi-
Mongoliassa, Japanissa, Meksikossa, Belgiassa etc.
Kun FAA aikanaan myonsi Orvin Olivierille kuumail-
mapallolupakirjan, ei FAA:n regulaatio tuntenut viela
sellaista ilma-alusluokkaa. Han toimii viela aktiivise-
na lentdjana, kouluttajana, tarkastajana ja tuomarina.

Suomi mukana menossa

Raven industries valmisti ja koelensi USAF:n ja
NASAn kayttamét valtavat kuumailmapallot, joi-
ta kiytettiin mm. ensimmaisiin korkeuskokeisiin ja
avaruuspukujen testaamiseen. Legendaarisia nimia
olivat Ravenin Ed Yost, jota pi-
detdan nykyaikaisen kuumail-
mapallon isdnd ja ilmavoimien
Joseph Kittinger, joka hyppa-
si Ravenin valmistamasta heli-
umpallosta laskuvarjolla 31 km:n
korkeudesta.

Raven rakensi myos kuumail-
mapalloperiaatteella  toimivan
ilmalaivan armeijan kayttoon.
Myohemmin asevoimien tarve
pallojen kayttoon vaheni.

Etela-Dakotan Sioux Falls'ssa,
jossa myos Orvin asuu, sijaitse-
va Raven siirtyi tekemaén pallo-
ja siviilikdayttoon nimelld Raven
Aerostar ja siitd voidaan katsoa
tdman ilmailulajin lahteneen ke-

hittymé&an.
Suomen ensimmaéinen kuu-
mailmapallolento lennet-

tiin jo vuonna 1784, vuosi
Montgolfierien jdlkeen, tosin il-
man matkustajaa. Johan Julin
lennatti tuolloin palloa Oulun to-
rilla. Varsinainen suomalainen
kuumailmapalloilun uranuurta-
ja on kuitenkin Veikko Kaseva,
joka rakensi oman kuumail-
mapallonsa ”Sampon” vuonna
1966. Kaseva ehti rakentaa nel-
ja palloa ennen kuin hanen koh-
talokseen koitui naytoslennolla
Tampereella rikkoutunut pallo
ja maahan syoksy. >¢
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oppuvuoden 2019 aikana yh- Kuva: Miikka Hult
tididen laivastoissa tapahtui

ain vahan muutoksia. Nyt tal-

vikaudella Jet Timen operointiin on |
tullut yksi B737-800 lisda, kun taas
Norwegianin kalustomdira on hie-
man pienentynyt. Norwegianilla ka-
luston kayttoon vaikuttaa myos
MAX:ien kayttokielto, mitd varten
yhtion liikennettd operoidaan parin
wet lease -koneen voimin. Kevian ai-
kana Finnair vastaanottaa kaksi uut-
ta A350-konetta, jonka jalkeen konei-
den lukumaiiré on jo 16. Jetflite puo-
lestaan luopuu kevaalld vanhemmas-
ta Challenger 604:sté ja vastaanottaa
kaksi uutta konetta. Tammikuun lo-
pussa jasenyhdistysten operoinnissa
oli yhteensi 122 lentokonetta ja 9 he-
likopteria. >¢

Yhtio Koneita yhteensda Konetyyppi Lukumaara
Cityjet 28 Bombardier CRJ-900OLR 28
Finnair 59 Airbus A319-100 8
Airbus A320-200 10
Airbus A321-200 6
Airbus A321-200 Sharklet 13
Airbus A330-300 8 ] ) ) B
Airbus A350-900 14 Uusi IONIQ Electric vie yhdella latauksella 311 km.
Nordic Regional Airlines 24 ATR 72-500 12 ) ) o o e
Embraer 190 12 Hyundai IONIQ -malliston kolmesta erilaisesta voimalinjasta taysin paastoton vaihtoehto

S - on IONIQ Electric. Uuden 38,3 kilowattitunnin akun ansiosta toimintamatka on kasvanut
Jetflite 4 Bombardier Challenger 350 1 30 %, yhdella latauksella aina 311 km asti (WLTP mittaustapa). Auton tehokkaampi sisdinen

Bombardier Challenger 604 2 7,2 kilowatin laturi nopeuttaa lataamista seka julkisissa etta kotilatausasemissa.

Falcon 7X 1 Matka jatkuu. Edistys jatkuu. hyundai.fi
I T 3 Boeing 737-700 1 Nyt uusi IONIQ Electric suomenkielisella tietoviihdejadrjestelmalla.

Boeing 737-800 2
Norwegian 4 Boeing 737-800 4 #NextAwaits @ HYU n D H I
HEMS-helikopterit 9 Airbus Helicopters EC135 P2+ 4

Airbus Helicopters Hi45 5

- Uusi IONIQ Electric alkaen 39 990 €
KORKEAJANNITE- Hinta sisaltaa toimituskulut. Kuvan auto erikoisvarustein. CO,-paastot O g/km. Toimintamatka yhdis-

AKUN TAKUU tetty 311 km, kaupunki 412 km (WLTP). 7 vuoden takuu mydnnetdédn 1.9.2018 jalkeen rekisterdityihin
uusiin Hyundai-autoihin. Korkeajanniteakun takuu on 8 vuotta tai 200 000 km, kumpi ensin tayttyy.

TAKUU

ILMAN KM-RAJAA
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VOLVO KC40 RECHARGE
TAYSSAHKOAUTO.
NYT ENNAKKOMYYNNISSA.

Volvon ensimmainen tayssahkdauto
XC40 Recharge on kaikkea, mita Volvolta voi odottaa. Kaksi tehokasta
sahkémoottoria tuottaa 408 hv puhdasta tehoa. Toimintasade on yli 400 km
(WLTP) yhdells latauksella. Uusi XC40 Recharge saapuu Suomeen 2020 lopulla.
Voit tilata omasi meilta jo nyt.

'|

Volvo XC40 P8 AWD R-DESIGN AUT. alkaen: autoveroton hinta 61000 €, autovero 1592,66 €, toimituskulut 600 €, kokonaishinta 63 192,66 €. CO, 0 g/km
(WLTP). Kuvan auto lisdvarustein.

KYOSTI LAHDE
automyyja, tuotepaallikko
010 8522 656

0400 597 256
kyosti.lahde@bilia.fi

MARJO KASKINEN
automyyja

010 8522 659

050 3479 639
marjo.kaskinen@bilia.fi

Ota Marjoon ja Kyostiin yhteytta ja
kysy lisda ajankohtaisista Finnairin
tyosuhdeautoeduistasi — seka

sovi tietenkin Volvo -koeajosta.

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

Automyynti ma—pe 8-18, la 10—16

Volvon koti jo vuodesta 1990.




