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Arvoisat osakkeenomistajat, bdsta aktiedgare, Dear Shareholders

Finnairin kokoontuessa yhtiokokoukseen tarkein markkinamme, Japani, karsii luonnonkatastrofin aiheuttamista
mittavista vahingoista. Osoittakaamme myd6tatuntoa niista karsivia ihmisia kohtaan.

Talous kaantyi erittdin vaikean vuoden 2009 jalkeen viime vuonna taas kasvu-uralle, mutta ei vield saavuttanut
edellisen korkeasuhdanteen tasoa. Tdma yleinen taloustrendi vaikutti viime vuonna myodnteisesti myos Finnairiin.
Vuosi oli selkedsti edellista vuotta parempi, liikevaihto kasvoi, mutta tulos jai edelleen tappiolliseksi. Toiminnan
tehostamistoimet kantoivat tulosta, kiitos muun muassa yhtion ja ammattijarjestojen valisten ns.
vakauttamissopimusten. Tuhkapilvi ja loppusyksyn lakko kumosivat kuitenkin toiveet positiivisesta tuloksesta.

Vaikka mydnteinen taloustrendi jatkuukin, on viime kuukausina ollut havaittavissa kasvavaa epavarmuutta. Oljyn
hinta on voimakkaasti noussut. Viime viikkojen tapahtumat Lahi-idassa ja Japanissa heikentdvat entisestaan
ennustettavuutta. Alkaneen vuoden ennustaminen siis on poikkeuksellisen vaikeaa, mutta ndemme kuitenkin
nykytilanteessa myds mydnteisen kehityksen aineksia.

Toimitusjohtaja kertoo hetken paastda enemman viime vuoden kehityksesta ja arvioi alkaneen vuoden nakymia.

Koska tama on viimeinen kerta, kun avaan Finnairin yhtiokokouksen, sallittakoon minun esittaa joitakin yleisempia
havaintoja.

Lentoliikenteesta puhuttaessa korostetaan lahes loputtomasti alan poikkeuksellisen kovaa kilpailua ja se on
valitettavan totta. Siihen on useita syita.

Perinteisten - aikaisemmin usein valtion-omisteisten -yhtididen rinnalle on tullut yhtioita, joilla on kevyempi rakenne,
joustavat tydehdot ja erilaiset traditiot, lyhyesti sanottuna pienemmat kiintedt kustannukset. Tama vahvistaa nadiden
yhtididen hintakilpailukykya. Alkdamme niitd moittiko. Kysykdamme sen sijaan, milld keinoin me, perinteisena
reittiliikenneyhtiona, pystymme itse kilpailemaan uusien tulokkaiden kanssa, jotka ovat tuoneet alalle runsaasti uutta,
kilpailua kiristavaa kapasiteettia.

Ei ole kovin omaperaista todeta, etta kilpailukykymme riippuu ennen kaikkea tarjontamme houkuttelevuudesta,
hinnasta ja laadusta. Onko kokonaisuus riittdvan attraktiivinen? Onko meilla taloudelliset edellytykset parjata?
Ovatko asiakkaat valmiit maksamaan meille korkeampaa hintaa kuin kilpailijoille?

Finnair edustaa laatua. Meilla on osaava ja sitoutunut henkilékunta sekd uudenaikaiset koneet. Meneilladn oleva
uudistus tuo lisda raikkautta Finnairin brandiin. Eurooppa-Aasia-liikenteesta on viime vuosina tullut yha tarkedampi osa
tata brandia.

Aasian-liikenne on kasvanut tavalla, jota monikaan ei pystynyt kuvittelemaan vain kymmenen vuotta sitten. Liikenne
on tana aikana kasvanut, yhdekséasta viikkovuorosta taman kevaan 74 vuoroon! Tdma on luonut tuhansia uusia
tyopaikkoja, padosin Suomeen. En usko, ettd mikdaan muu kuin suomalainen yhtio laajassa mitassa kadyttaisi Via
Helsinki -konseptia.

Samalla on kuitenkin tunnustettava, etta niin erinomainen kuin reitti Aasiasta Helsingin kautta Eurooppaan onkin, on
maantieteellisesti myds muita, lahes yhta hyvia reitteja.
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Jos haluamme sailyttaa lentotoiminnan volyymin ja kasvattaa sita, tehda tulosta, joka mahdollistaa toiminnan
kehittamisen ja laivaston pitdmisen vahintdan yhta modernina kuin nyt, jos haluamme tarjota tuhansille tyota -
maassa ja ilmassa - myos jatkossa, meidan taytyy olla luotettava, korkealaatuinen ja hintakilpailukykyinen lentoyhtio.

Asiakkaat maksavat jokaisen finnairilaisen palkan riippumatta siitd, missa tehtdvassa tama toimii. Kasvavassa maarin
asiakkaamme ovat aasialaisia. He arvostavat luotettavuutta. Kaikkia asiakkaita tulee luonnollisesti palvella hyvin,
mielelladan heidan omalla kielellaan. Asiakkaita ei voi jattaa pulaan sisdisista kiistoistamme johtuen. Silloin he jattavat
meidat, pysyvasti. Ellei ole asiakkaita, ei ole mydskdan tyota. Jos siis tyo- tai tydehtosopimuksista on erimielisyyksia,
ne on pystyttdva ratkaisemaan sopimusteitse.

Yhta karu on kilpailukykya koskeva sanoma. Jos kustannustasomme on korkeampi kuin kilpailijoillamme, meille ei jaa
toimintaedellytyksia tulevaisuudessa, ainakaan ei nykyisessa laajuudessa. Sen vuoksi pyrkimykset edelleen alentaa
suhteellisia kustannuksia ovat valttamattomia, vaikkakaan eivat aina miellyttavia.

Tappiollisena Finnair on vielad kaukana pitkan ajan tavoitteistaan. Miinuksen kdadantaminen plussaksi ei valitettavasti
riitd. Vasta 6 prosentin operatiivisen tulostavoitteen saavuttaminen antaa meille riittdvasti voimaa pitaa laivastomme
pitkalld aikavalilla uudenaikaisena ja asiakkaiden silmissa raikkaana ja kilpailukykyisena.

Pdadomia vapauttamalla ja suurin ponnistuksin olemme kuitenkin viime vuosina tdssa suhteessa parjanneet melko
hyvin, vaikka tulosta on tehty vain harvoin. Tata tieta ei kuitenkaan ole mahdollista kulkea loputtomasti.

Aasian liikenteen syottoliikennetta on syyta tarkastella ennakkoluulottomasti. Yhtid on aktiivisesti hakemassa ja
luomassa yhteistyokuvioita, jotka kustannustehokkaasti toisivat riittavia ja hyvid volyymeja Aasian reiteillemme.
Onnistuminen tdssd on ensiarvoisen tarkeaa.

Alallamme on meneilldan voimakas konsolidointikehitys, liittoutumia rakennetaan. Finnairin on pidetta huolta siita,
ettd se aktiivisesti seuraa tilannetta ja liittoutuu. On hyva muistaa, etta yleensa ei riitd se, ettd sopeutuu ymparoivassa
maailmassa tapahtuviin muutoksiin. Pitdd myos itse olla rakentamassa muutosta.

Finnair on 22 vuotta ollut porssiyhtio, ja sitd johdetaan porssiyhtiona. Se seikka, ettd Suomen valtio on Finnairin
suurin omistaja, ei vaikuta eikd saa vaikuttaa toimintaamme. Haluan todeta, ettd puheenjohtajakauteni aikana suurin
omistajamme on ollut lojaali ja suhteessa yhtion hallitukseen noudattanut hyvia hallintotapoja.

Julkisuudessa - ja joskus myds oman vden keskuudessa - kuulee vililla kommentteja siitd, etta valtion pitaisi jollain
keinoin edistda Finnairin toimintaa tai tukea esimerkiksi tyopaikkojen pysyvyyttd. Vapaa kilpailu on suonut Finnairille
mahdollisuuden kehittya ja kasvaa. On poissuljettua, etta valtio voisi ryhtya subventoimaan kovassa kilpailussa
toimivan Finnairin toimintaa ja ndin rikkoa niita periaatteita, joiden varassa yhtio on kehittynyt. Painvastoin ndaen
viisaaksi toimia niin, ettd Finnairin rooli kovassa kilpailussa toimivana porssiyhtiona korostuu.

Viime vuoden tulos oli siis tappiollinen. Hallitus ehdottaa yhtiokokoukselle, etta osinkoa vuodelta 2010 ei jaeta.
Huomionarvoista kuitenkin on, ettd yhtion voitonjakokelpoiset varat ovat 339,4 miljoonaa euroa. Viimeisen viiden
vuoden aikana yhti6 on jakanut osinkoa kaksi kertaa, yhteensa 0,4 euroa per osake. Nain padttdessdaan omistajat
osoittavat pitkdmielisyytta - ja ehkd myos uskoa yhtion tulevaisuuteen. He ovat kuitenkin sijoittaneet huomattavat
varat yhtiodn nimenomaan tuoton toivossa. Osingoton porssiyhtio ei voi loputtomasti toimia uskottavasti.

Uskon itse, ettd on olemassa edellytykset kddntaa Finnairin suunta ja saada taas nokka yldspdin, joskin tdma vuosi

tuskin on helppo. Tdssa tehtdvassa toivotan Finnairin toimitusjohtajalle, koko henkildstolle - ja uudelle hallitukselle
menestysta.
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