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 Yhteiseurooppalaiset 
työaikarajat vastatuulessa
Lentäjäyhteisö kaipaa esite� yihin työ- ja lepo-
aikoihin tieteellistä tutkimuspohjaa.

 ATC-messut Maastrichtissa
Jussi Ekman tutustui samalla lennonjohto-
maailman uusiin tuuliin sekä Euroopan 
lennonjohtokeskukseen.

 Pieni ja pirteä ruotsalainen
Länsinaapurin halpayhtiö FlyMe laajentaa 
huhtikuussa rei� ivalikoimaansa ja tähtää yhä 
parempaan kanna� avuuteen.

 Pohjanmaalta kaukoidän 
kasvukeskuksiin
Ilkka Hy� inen muu� i perheineen Hong 
Kongiin ja tienaa leipäänsä Dragonairilla. 
Millainen työnantaja tuo idän ihme on?

 “Kysy lennonjohtajalta” alkaa
Helsinki-Vantaan lennonjohtaja ja vuoron-
esimies vastaa lukĳ oiden ensimmäisiin 
kiperiin kysymyksiin.
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Materiaalin jä� öpäivä ilmoitetaan 
erikseen.

Kaikkien kirjoi� ajien mielipiteet 
ovat heidän omiaan, eivätkä ne 
edusta Suomen Lentäjälii� o ry:n 
virallista kantaa. Virallisen kan-
nan ilmaisee lehdessä ainoastaan 
Suomen Lentäjälii� o ry:n puheen-
johtaja.

Kannen kuva: Peter Fagerström
Kuvankäsi� ely: Tomi Tervo
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ta käsi� elevän tieteellisen tutkimuk-
sen tekemiseen. On ensiarvoisen tär-
keää, e� ä lainsäätäjät arvokasta työtä 
tehdessään perustavat päätöksensä 
nimenomaan tieteellisiin tutkimuk-
siin eivätkä epämääräisiin arvioihin. 
Asiaa voisi edistää myös kotimainen 
ilmailualan tutkimus. Esimerkiksi oh-
jaajien stressitekĳ öiden havaitsemiseen 
tähtäävä, tai kauan kaiva� u useiden 
peräkkäisten aikaisten aamulähtöjen 
vaikutusta ohjaajien vireystilaan kä-
si� elevä tutkimus. Tieteellinen tutki-
mus palvelee oikein ja kiihko� omasti 
analysoituna varmasti kaikkia ilmai-
lun osa-alueita ja toimĳ oita.

Huhtikuun lopussa järjestetään 
Istanbulissa vuotuinen IFALPA:n yleis-
kokous. FPA:n ja sen jäsenyhdistysten 
delegaatio lähtee pitämään Suomen 
ja sen liikennelentäjien lippua esillä. 
Itselleni tämä on toinen yleiskokous, 
johon osallistun, ja luonnollisesti en-
simmäinen FPA:n puheenjohtajan omi-
naisuudessa. Vaikka kokemukseni tältä 
rintamalta on varsin vaatimaton, voin 
jo nyt havaita, e� ä voimme osallistua 
kokoukseen suoraselkäisinä ja varmoi-
na. Komiteaedustajamme ovat tehneet 
kuluneen vuoden aikana jälleen erin-
omaista työtä. IFALPA:n piirissä meidät 
tunnetaan hyvin ja työtämme arvoste-
taan. Siitä kiitos edustajille ja tietysti 
jäsenistölle sekä myös yhtiöille, jotka 
ovat mahdollistaneet matkat kokouk-
siin. Uskallan toivoa, e� ä jatkossakin 
yhteistyö turva-asioissa ja niihin liit-
tyvissä kokousmatkoissa on yhtä he-
delmällistä ja kaikkia osapuolia hyö-
dyntävää.

Tätä kirjoi� aessa maa on vielä val-
koinen tai ainakin loskainen. Kevä� ä 
odo� avat kaikki. Toivo� avasti se ei tuo 
tullessaan lintuinfl uenssan ihmisille 
vaarallista pandemiaa vaan kauniit ke-
lit ja mukavat lentosäät. Hyvää ja tur-
vallista kevään jatkoa kaikille!

tapa toimia, jonka B1PA:n turvatoimi-
kunta on o� anut omakseen. Siitä heil-
le onni� elut! 

Tämän numeron julkaisun aikaan 
FPA:n www-sivut on jo ava� u. Niiltä 
löytyvät linkit yhdistysten jäsensi-
vuille, hallituksen yhteystiedot, mah-
dollisuus uutissivujen ylläpitoon jne. 
Mahdollisuuksia, kuten arvaa� e, on 
raja� omasti. Sivujen sisältöön voi� e 
te kaikki vaiku� aa esi� ämällä visioi-
tanne. Joka tapauksessa julkisuusku-
vamme ja näkyvyytemme alkaa täs-
mentyä. 

Paitsi mahdollisuuksia, myös haas-
teita on edessä vaikka muille jakaa. 
Lentotyöaikarajoja koskevassa EU:n 
lainsäädäntöprosessissa olemme teh-
neet yhteistyötä ECA:n kanssa. Tuntien 
rajoitetut mahdollisuudet vaikuttaa 
tekstisisältöön, olemme olleet yhtey-
dessä Suomen europarlamentaarikkoi-
hin. Haluamme näin myötävaiku� aa 
pitkien lentojen ja yötyön rasi� avuut-

PUHEENJOHTAJAN KATSAUS

Lippumme nousee - 
kotimaassa ja maailmalla

Ensimmäinen FPA:n ajan Lii-
kennelentäjä-lehti on si� en his-
toriaa. Toimitukselle ja kirjoit-

tajille kiitos, samoin kuin kaikille tal-
koisiin osallistuneille. Palaute lehdestä 
on ollut pelkästään positiivista ja kan-
nustavaa. Halukkaita tilaajia on tullut 
tasaisena virtana ilmailun eri tahoilta. 
Kaukaisin kysely on tullut Bostonista 
Yhdysvalloista. Hallitus joutuukin tar-
kistamaan kantaansa ulkopuolisten 
tahojen mahdollisuuteen tilata lehti 
vuositilauksena. Lehden tason ja mo-
nipuolisen tarjonnan varmistamiseksi 
toivon, e� ä kaikki FPA:n jäsenet o� avat 
lehden tuo� amisen asiakseen. Tästä on 
hyvä jatkaa, vaikka paineet laadukkaan 
tiedo� amisen ja informaation jakami-
seen jatkossa kasvavatkin. 

Kotimaan raskaan liikenteen rinta-
malla tuntuu olevan vahvan kasvun 
kausi. Suurimmat yhtiöt Finnair ja 
Blue1 hankkivat uu� a kalustoa, ja sa-
malla liikennelentäjien määrä kasvaa 
koko ajan. Myös Finncommin uudet 
koneet muokkaavat alaa. Niin ikään 
helikopteritoiminnassa tuntuu tapah-
tuvan. Kasvun myötä voimmekin viedä 
FPA:lta hyviä uutisia tulevaan IFALPA:n 
yleiskokoukseen. 

Jäsenmäärän lisääntyminen ei si-
nänsä tee ketään sen onnellisemmak-
si. Mu� a se, e� ä toiminnastamme al-
kaa muodostua selkeä kuva ulospäin 
helpo� aa asioidemme viemistä eteen-
päin. Samalla tavoi� eemme siitä, mitä 
FPA voi saada aikaan, alkaa toteutua. 
Emme kuitenkaan saavuta asemaamme 
ilmailun kentällä ilman jatkuvaa työ-
tä. FPA-SSC, eli turvatoimikunta, jat-
kaa kuukausi� ain erilaisten ongelmi-
en seuraamista ja mie� ii keinoja epä-
kohtien korjaamiseksi. Tähän työhön 
kaipaamme edelleenkin uusia, pienem-
mistä yhdistyksistä tulevia virkeitä aja-
tuksia. Huomionarvoista on se ripeys 
ja aktivitee� i sekä ilmeisen rakentava 

Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
Vastaava päätoimittaja

Profi ilimme ja julkisuuskuvamme täsmentyy hyvää vauhtia. Liikennelentäjien määrä on 
jatkuvassa kasvussa. Myös visiomme siitä, mitä FPA voi saada aikaan, alkaa toteutua. 

Tieteellinen tutkimus 
palvelee oikein 
ja kiihkottomasti 
analysoituna varmasti 
kaikkia ilmailun osa-
alueita ja toimijoita
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PÄÄTOIMITTAJALTA

etujamme. Sama periaate pätee myös 
Suomessa. Väheksymä� ä yhtiöidem-
me omaa panosta, on lukuisia turvalli-
suusparannuksia vuosien varrella saa-
vute� u lentoyhtiöiden ja lentäjäyhtei-
sön yhteistyöllä. Yhteistoiminnassa vi-
ranomaissektorin kanssa olisi sen sĳ aan 
kehite� ävää. Mm. Helsinki-Vantaan 
kenttäturvallisuutta kehittävä Local 
Runway Safety Team ei ole pyynnöis-
tä huolima� a hyväksynyt mukaan len-
täjien edustajia, vaikka joukostamme 
löytyy juuri tähän työhön erikoiskou-
lute� uja yksilöitä.

EU yri� ää paraikaa luoda lentäjille 
yhteiseurooppalaisia työ- ja lepoaiko-
ja. Näy� ää siltä, e� ä ”koneisto” ja sen 
paineet ovat muovanneet Euroopan 
neuvoston esityksen vailla tieteellis-
tä pohjaa olevaksi kompromissiksi. 

Työaikarajat ovat vaarassa muodostua 
liian salliviksi. Juuri tällaisiin asioihin 
lentäjäyhteisön tulee reagoida. Ja se on 
reagoinut. ECA tekee työtä asian puo-
lesta EU- ja sen jäsenyhdistykset kan-
sallisella tasolla. On huoma� ava, e� ei 
tämäkään kysymys ole lentäjien puo-
lelta polii� inen. Kaipaamme objektii-
vista, faktoihin perustuvaa tieteellistä 
näy� öä väsymisestä ja siihen vaiku� a-
vista tekĳ öistä. Työ- ja lepoaikakysy-
mys on eurooppalaiselle ilmaliiken-
teelle ja sen tulevaisuudelle merki� ävä 
suuntaviivojen luoja, ja mitä mainioin 
esimerkki alamme teorian ja realiteet-
tien eroista.

sutaan usein ”turvallisuuskul� uurik-
si” tai ”airmanshipiksi”. Ja eräs tur-
vallisuuskulttuuria edistävistä teki-
jöistä on lentäjien näkökulman kuun-
teleminen. 

Kovan haasteen muodostavat hal-
palentoyhtiöt, jotka kategorisesti tor-

pedoivat kaikenlaisten työntekĳ äyhtei-
söjen syntymistä. Heidän lentäjiään ei 
ole myöskään keskusjärjestöissämme, 
emmekä tiedä, millaiset voimat niiden 
turvakul� uuria viime kädessä muo-
vaavat. Heidän lentäjiensä saaminen 
mukaan yhteisöön olisi alalle merkit-
tävä kehitysaskel.

Onneksi meitä usein myös kuunnel-
laan. Yhteisömme äänitorvilla on ar-
voste� u asema monissa tärkeissä orga-
nisaatioissa maailmalla. Tuo asema on 
saavute� u puhumalla oikeista asioista 
ja oikeaan aikaan. Emme ole sekoi� a-
neet turvallisuuskysymyksiä ammat-
tiyhdistystoimintaan tai ajaneet niillä 

Tomi Tervo
Päätoimittaja

Moni uraansa aloi� eleva pilot-
ti varmasti pohtii lentäjäyh-
distyksen tai -yhteisön roo-

leja. Mikä tuo iso ja abstrakti ”yhtei-
sö” oikein on? Miksi se on olemassa? 
Hyödy� ääkö se minua? Pääsenkö jol-
lekin sähköpostilistalle mukaan…?

Kyllä – usein sitäkin. Lentäjäyhdistys 
on kollektiivielin, joka edustaa jokai-
sen lentäjän asiaa, oli kyseessä si� en 
työolosuhteisiin, sopimuksiin tai len-
tämisen ammatillisiin asioihin lii� yvä 
asia. Lentäjäyhteisön voi taas käsi� ää 
tarkoi� avan esimerkiksi kaikkia alueel-
lisia tai yhtiökohtaisia lentäjäyhdistyk-
siä ja -lii� oja ja niiden muodostamaa 
verkostoa. Verkoston huipulla toimi-
vat keskusjärjestöt IFALPA ja ECA, jot-
ka vievät äänemme suuriin, lentotoi-
mintaa maailmanlaajuisesti sääteleviin 
yksiköihin. Paitsi perinteistä edunval-
vontaa – ääre� ömän tärkeää toimintaa 
koko amma� ikunnan kannalta – poh-
tii yhteisö niistä erillisinä myös lukui-
sia amma� imme teknisiä, operatiivisia 
ja turvallisuuskysymyksiä.

Mitä merkitystä tällä sitten on? 
Onhan viranomainen kaiken jo miet-
tinyt – vai? Otetaanpa hieman laajempi 
fokus. Viimeiset kurimusvuodet ovat 
väistämä� ä lisänneet eri näkökulmi-
en ristiriitoja alallamme. Kuinka, mil-
lä säädöksillä ja millä kustannuksilla 
lentotoimintaa tulisi harjoi� aa? Ei mi-
kään helppo kysymys! Kyse on valta-
vista rahavirroista ja niiden kanavoi-
misesta oikein. Intressejä ja mielipiteitä 
on monia, mu� a harvojen takaa löytyy 
kokemusta varsinaisesta lentotoimin-
nasta. Lentäjät kuitenkin viime kädes-
sä vastaavat ratkaisuillaan matkusta-
jiensa turvallisuudesta. Suuria koko-
naisuuksia muovaaville valtaville ta-
loudellisille, polii� isille ja byrokraa� i-
sille paineille tuleekin olla myös meitä 
ammatikseen lentäviä edustava vasta-
voima. Näkökulmamme edustaa sitä 
kaikkein todellisinta lentämistä, oli 
kyse si� en yhtiö-, valtio- tai globaali-
tason asioista. Vaikka alamme on erit-
täin viranomaissäänneltyä, ei se kerro 
kaikkea. Sen ulkopuolista osuu� a kut-

Lentäjäyhteisö – paljon melua, 
muttei tyhjästä

Yhteisömme äänitorvilla on arvostettu 
asema monissa tärkeissä organisaatioissa 
maailmalla. Se saavutettu puhumalla 
oikeista asioista ja oikeaan aikaan.

Seuraavan Liikennelentäjä-lehden (3/06) materiaalin deadline:

Keskiviikko 31.5.
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FPA-SSC:n työjärjestystä on käy-
ty edelleen läpi. Tämänhetkinen 
versio on järjestyksessään seitse-

mäs. Opus alkaa olla valmis jakeluun, 
joka tapahtuukin heti sen jälkeen, kun 
jäsenyhdistysten pää� ävät elimet ovat 
sen hyväksyneet. 

Tero Lybeck kertoi lisäksi B1PA:n 
oman turvatoimikunnan käynnistä-
misestä. Se koostuu tällä hetkellä seit-
semästä jäsenestä, joista yksi on kap-
teeni ja kuusi perämiehiä. Tero on teh-
nyt hienoa työtä nopealla tempolla. 
Juuri tällainen työ, eli jäsenyhdistys-
ten tietojen ja kokemusten keruu kan-
sainvälisille foorumeille vietäväksi ja 
päinvastoin, on FPA:n perustoimin-
taa. Pienemmille yhdistyksille, joilla 
varmasti on yhtä lailla halua turvalli-
sen toiminnan kehi� ämiseen, sopiva 
foorumi on FPA-SSC.

Kittilän kokemuksista 
kaivataan palautetta

Ikuiselta tuntuvan AFIS-kysymys ja 
mahdolliset jatkotoimet olivat sekä 
helmikuussa e� ä maaliskuussa esillä. 
Lennonjohto on ollut Ki� ilässä paikalla 
laajennetusti menneen talven aikana. 
Nyt kaivataan ohjaajien kokemuksia. 
Asiasta pääte� inkin tehdä ohjaajille 
kyselyjä. Kommen� eja tullaan pyytä-
mään sähköpostilistojen kau� a; SLL te-
kee jäsenilleen oman kyselynsä ja B1PA 
omansa. Myös muilta Ki� ilän kentän 
käy� äjiltä toivotaan palaute� a. 

Ei-teknisten taitojen arviointi

JAA valmistelee FCL (Flight Crew 
Licence) -osion muutosta numero 
27. Pekka Erkama on tutkinut asiaa 
sen ollessa lausuntokierroksella. Muu-

toksessa on kyse NT-taitojen (non-
technical skills) arviointimene� elys-
tä. Pekka Erkama on keskustellut asi-
asta Ilmailuhallinnon edustajan Kai 
Myllymäen kanssa. Suomen viranomai-
nen ei todennäköisesti tule esityksiä 
vastustamaan. 

Erkama on konsultoinut myös 
HUPER-komiteaa. Hän laatii viran-
omaiselle lausunnon, jossa tuodaan 
ilmi FPA-SSC:n varauksellinen kanta 
aiheeseen. FPA-SSC toteaa, e� ä muu-
tosesityksen mukainen oppilaaseen 
kohdistuva arviointi tulee kohdistaa 
vain kurssilla opete� ujen NT-taitojen 
(non-technical skills) omaksumisen ar-
viointiin ja sen tulee kuvastaa ainoas-
taan kurssin sisältöön lii� yvien asioi-
den hallintaa. 

MPL-lupakirjahankkeelle 
kritiikkiä

Multi Pilot Licence -lupakirja (MPL) on 

kehi� eillä. Tavoi� eena on koulu� aa op-
pilas ohjaamoyhteistyöoperointiin heti 
alkeiskoulutusvaiheesta lähtien ja näin 
pienentää koulutusaikaa merki� äväs-
ti. Lentotuntimäärä oikealla koneella 
voisi jopa puoli� ua nykyisestä noin 
120 tunnista noin 60 tuntiin. 

IFALPA suhtautuu krii� isesti hank-
keeseen, sillä muutosta ollaan viemäs-
sä läpi ilman tutki� ua tietoa ja käsi-
tystä näin merki� ävän koulutussisäl-
lön muutoksen vaikutuksista koulu-
tustulokseen. FPA-SSC jakaa tämän 
näkemyksen. Sen mielestä koulutuk-
sen sisällön muu� aminen ilman pe-
rusteltuja kriteerejä ei ole mielekästä 
ja se saa� aa heikentää oppimisen ta-
soa. Asiasta myös HUPER-kokouksen 
artikkelissa.

Erikoisia 
turvatarkastusmenetelmiä

Ken� ähenkilökunnan turvatarkastuk-

Turvatoimikuntien työ 
kehittyy ja laajenee
FPA-SSC:n kevään kokouksissa on käsitelty jälleen monenlaisia ajankohtaisia 
turva-asioita. Kokoukset ovat kiinnostaneet – paikalla on ollut runsaasti edustajia 
sekä tarkkailĳ an statuksella myös muita jäsenyhdistysten lentäjiä.

FPA:n turvatoimikunnan työjärjestys on viimein valmistumassa. Se selkeyttää toimikunnan työ-
menetelmiä ja jäsenten roolia. Matti Allonen esitteli kokouksessa jäsenille viimeisen version. 
Kuva: T. Tervo

Matti Allonen
FPA-SSC:n puheenjohtaja
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sissa on taas nähty erikoisia tarkas-
tusmenetelmiä. Henkilöt on tarkastet-
tu, mu� a mukana kulkevat kärryt tai 
vastaavat on viety tarkastuksen ohi. 
Security-edustaja Mika Pyyhtiä sel-
vittää asiaa. Hänelle, TTK:n postiin 
tai kelle tahansa TTK:n tai SSC:n jäse-
nelle voi kertoa poikkeavista tarkas-
tuksista.

Pyyhtiä osallistuu Brysselissä EU:n 
alueen Security-kokoukseen. Siellä esil-
lä on mm. asia, kuinka EU-määräysten 
vaatima Security Check hoidetaan ko-
neessa teknisen välilaskun aikana, kun 
matkustajat poistuvat koneesta mu� a 
jä� ävät tavaransa sinne.

Viranomainen ryhtyy tekemään hen-
kilökunnasta suppeita turvallisuussel-
vityksiä kulkuluvan uusimisen yhtey-
dessä. Vaiku� aa siltä, e� ei mene� elyllä 
tule olemaan merki� äviä vaikutuksia 
kulkulupien myöntämiseen.

Sodankylään 
miehittämättömien 
lentolaitteiden koelentokeskus

Miehittämättömät lento-operaatiot 
(Unmanned Aerial Vehicle – UAV) li-
sääntyvät. Niihin lii� yy runsaasti sel-
vi� ämä� ömiä tekĳ öitä. IFALPA onkin 
kiinni� änyt huomiota asian riskeihin 
sekä sovi� ujen pelisääntöjen puu� u-
miseen. Sekä ADO- e� ä ATS-komite-
at käsi� elevät asiaa. Maini� akoon, et-
tä Suomeen, Sodankylän alueelle, ol-
laan perustamassa miehi� ämä� ömi-
en lentolai� eiden koelentokeskusta, 
joten asia on meilläkin ajankohtainen. 
Suurimmat UAV:t, jotka jo lentävät 
Euroopan yläilmatilassa, ovat DC-9-
koneen kokoluokkaa.

Aktiviteetit sidosryhmiemme 
kanssa

Ilmailuhallinto on lähestynyt FPA-
SSC:aa lausuntopyynnöllä luonnok-
sesta vaarallisten aineiden ilmakul-
jetusta koskevan ilmailumääräyksen 
OPS M1-18 muutokseksi. Dangerous 
Goods -edustaja Niko Tiitinen sai asia-
kirjan tutki� avakseen. Lausuntopyyntö 
kommen� eineen on jo toimite� u vi-
ranomaiselle. 

Helsinki Vantaan Local Runway 
Safety Teamin (LRST) ohjaajille jakama 
viesti aiheu� i keskustelua. Hyvä asia 
sai lapsellisella sekä puu� eellisella ul-

komuodollaan melko huonon vastaan-
oton. Helsinki-Vantaan kentän asiat 
koetaan eri� äin tärkeiksi turvatoimi-
kunnissa, joten LRST:n edustaja tullaan 
kutsumaan FPA-SSC:n vieraaksi. 

Eräs tärkeä asia FPA:n kannalta on 
tuleva Suomen EU-puheenjohtajakau-
si tänä vuonna. FPA selvittää, onko 
Ilmailulaitosten pääjohtajien kokous 
työn alla. Maini� akoon, e� ä ECA toi-
voo vahvasti FPA:n osallistumista tä-
hän prosessiin. 

Puheenjohtaja osallistuu IFALPA:n 
edustajana Winter Operation Workshop 
-kokoukseen. Saksan lentäjäyhdistys 
Vereinigung Cockpit on laatinut eh-
dotuksen uudeksi holdover-taulukon 
formaatiksi. Ehdotus sisältää element-
tejä, jotka ovat joiltain osin selkeämpiä 
kuin nykyisissä taulukoissa, mu� a li-
säselvitystä tarvi� aisiin. 

FPA-SSC:n yhteistyö Onnetto-
muustutkintakeskuksen kanssa al-
kaa muovautua ja kantaa hedelmää. 
Kysehän on siitä, voisivatko lentäjä-
yhdistyksen edustajat asiantuntĳ oina 
osaa onne� omuustutkintaan kommen-
toimalla tutkintaselostusten luonnok-
sia. Alkuvaiheessa sovitaan erikseen 
lausunnon tai kommen� ien antajista 
ja opetellaan oikeat metodit proses-
siin. Yhteistoimintaa pyritään kehit-
tämään edelleen.

Muita asioita

Koneiden raitisveden laatu puhu� i. 
Pesufrekvenssi on selvite� y Finnairissa 
niin rei� i- kuin lomaliikenteenkin osal-
ta. Esille nousi pesun jälkeinen desinfi -
ointiaineen jäännösmäärä – onko siitä 
huolehdi� u rii� ävästi? Yhtiön lääkäri 

tutkii asiaa Finnairissa. Myös muissa 
yhtiössä koneiden raitisvesĳ ärjestel-
mien tarkastusfrekvenssiä sekä veden 
laatua tutkitaan.

Lintuinfl uenssa alkaa olla median 
suosikki. Siihen on syytä suhtautua va-
kavasti. Niinpä jäsenyhdistyksiä keho-
tetaan selvi� ämään yhtiönsä menetel-
mät ja kannan, jos todellinen aggres-
siivinen pandemia puhkeaa. 

Kaukoliikenteen rei� ikar� ojen saa-
tavuus ja paikkansapitävyys ei ole pa-
rantunut. Asiaan tulee saada merkit-
tävää parannusta. Lisäksi on selkeäs-
ti määrite� ävä sähköisten kar� ojen, 
painetun informaation ja FMS:n väli-
nen hierarkia, priorisointi sekä kaik-
kien edellä maini� ujen revisiointime-
ne� ely. 

Myös B1PA:lle oma turva-
toimikunta

Tero Lybeck kertoi B1PA:n 
oman turvatoimikunnan käyn-
nistämisestä. Se koostuu tällä 
hetkellä seitsemästä jäsenestä, 
joista yksi on kapteeni ja kuu-
si perämiehiä. Tero on tehnyt 
hienoa työtä nopealla tempol-
la. Juuri tällainen työ, eli jäsen-
yhdistysten tietojen ja koke-
musten keruu kansainvälisille 
foorumeille vietäväksi ja päin-
vastoin, on FPA:n perustoimin-
taa. Pienemmille yhdistyksil-
le, joilla varmasti on yhtä lailla 
halua turvallisen toiminnan ke-
hittämiseen, sopiva foorumi on 
FPA-SSC.
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LENTÄJIEN TYÖ- JA LEPOAJAT

Väsymyksestä aiheutuvia turvalli-
suusriskejä ei ole rii� ävästi huo-
mioitu Euroopan Neuvoston 

esityksessä uudeksi EU-OPS-määrä-
ykseksi. Määräykseen kaivataan eri-
tyisesti tieteellistä tutkimuspohjaa, jota 
nykyesitys ei sisällä. 

EU-OPS-määräyksen eräänä tar-
koituksena on nimenomaan yhtenäis-
tää lentäjien työ- ja lepoaikarajoituk-
set Euroopan alueella. EU-koneistossa 
esitys on jo varsin pitkällä. Euroopan 
Neuvoston esitys tuli keväällä EU-par-
lamentissa ns. toiseen käsi� elyyn.

”Määräysten perustuttava 
tieteelliseen tutkimukseen”

European Cockpit Association, joka 
edustaa yli 34 000 lentäjää Euroopassa, 
ei pidä esitystä rii� ävän turvallisena. 
Se julkaisi maaliskuussa lehdistötie-
do� een, jossa se ilmoi� aa, e� ä vaik-
ka esitys on askel kohti turvallisem-
paa toimintaa, on sen työ- ja lepoaikoja 
käsi� elevä osuus kuitenkin nykymuo-
dossaan puu� eellinen. Se ei ota huo-
mioi uusimpien lääketieteellisten tut-
kimusten tuloksia, jotka tuovat selväs-
ti esiin väsymyksen lentoturvallisuut-
ta heikentävät vaikutukset. 

”Työ- ja lepoaikamääräysten on pe-
rustu� ava tieteelliseen tutkimukseen 
eikä lentoyhtiöiden taloudelliseen tar-
peeseen kuten nyt”, toteaa ECA:n hal-
lituksen jäsen Kari Voutilainen. ”Jo nyt 
on saatavilla tieteellistä näy� öä siitä, 
e� ä hyväksy� äväksi tarjo� u Subpart Q 
on lentoturvallisuuden kannalta epä-
täydellinen.”

ECA vetoaa parlamenttiin 
esityksen kehittämiseksi

ECA vetoaakin voimakkaasti EU-par-
lamen� iin, jo� a se kiinni� äisi huomio-
ta esityksen todellisiin turvallisuus-
vaikutuksiin. Lisäksi yksi� äisiltä EU-
edustajita ECA peräänkuulu� aa halua 
ja sitoutumista esityksen sisällön ke-

”Ministerien esitys ei huomioi 
turvallisuusnäkökohtia tarpeeksi”

hi� ämiseen ennen sen hyväksymistä. 
”EU:n parlamentilla on oltava rohke-
u� a tehdä näin tärkeässä asiassa len-
toturvallisuuden kannalta oikea rat-
kaisu”, jyrähtää Voutilainen. ECA:n 
mukaan nykyehdotusta tarvitsisi ko-
konaan hylätä, vaan merki� äviin pa-
rannuksiin voitaisiin päästä lisäyksil-
lä nykyiseen tekstiin. 

Lehdistötiedo� eensa lopuksi ECA 
muistuttaa tutkimustuloksista, jot-
ka osoi� avat lentäjien suoritustason 
10 tunnin yölennon jälkeen vastava-
na noin 0,8 promillen humalatilaa. 
Neuvoston esityksessä maksimityö-
ajaksi on kaavailtu 11 tuntia 45 minuut-
tia. Tilastolliset tutkimukset osoi� a-
vat lisäksi onne� omuusriskin kasva-
van kuusinkertaiseksi, jos miehistö on 

työskennellyt yli 12 tuntia. Uudessa 
esityksessä maksimityöaika päivällä 
on 14 tuntia.

FPA samoilla linjoilla

Asia kiinnostaa luonnollisesti myös 
FPA-SSC:tä. Sen kanta on, e� ä lentäji-
en työ- ja lepoaikojen sääntely EU:n ta-
solta on periaa� eessa tervetullut asia. 
Neuvoston esityksestä FPA-SSC on 
kuitenkin ECA:n kanssa samaa mieltä, 
eikä hyväksyisi sitä nykyisessä muo-
dossa. Puheenjohtaja Matti Allonen 
on lähestynyt suomalaisia europarla-
mentaarikkoja vedoten, e� ä esitys tu-
lisi hyväksyä EU:ssa vasta, kun rii� ä-
vä tieteellinen tutkimustausta lentäji-
en väsymystekĳ öistä on ote� u huomi-
oon. Vastausprosen� i edustajilta päin 
on ollut toistaiseksi huolestu� avan pie-
ni. Tähän mennessä kolme edustajaa, 
Satu Hassi, Rii� a Myller sekä Ville Itälä 
ovat vastanneet vetoomukseen ja lu-
vanneet tehdä tutkimuksia asiaan liit-
tyen. Mm. Hassi piti FPA:n kantaa asi-
assa perusteltuna.

Työaikojen maksimipituuksien määrittelyssä tarvitaan nimenomaan objektiivista ja faktoihin pe-
rustuvaa tietoa väsymyksestä. Kuva: Peter Fagerström

”EU:n parlamentilla on 
oltava rohkeutta tehdä 
näin tärkeässä asiassa 
lentoturvallisuuden 
kannalta oikea ratkaisu”

Tomi Tervo



2/20068

Allekirjoi� anut on toiminut Blue1 
Pilots’ Association Ry:n veto-
vastuussa vuodenvaihteesta 

2006 lähtien. Koska en ole aikaisemmin 
vaiku� anut suomalaisessa ilmailussa 
työnantajayhtiöni ulkopuolella, on ly-
hyt henkilöesi� ely yhdistyksemme esit-
telyn ohessa ehkäpä paikallaan.

Vailla aikaisempaa lentokokemusta 
lähdin vuonna 90-luvun puolessa välis-
sä Yhdysvaltoihin toteu� amaan suun-
nitelmaani ilmailuammatista. Päätös 
oli merki� ävä askel parikymppiselle ja 
paljasjalkaiselle hämäläispojalle, mu� a 
koulutus sujui etelävaltioiden hyväs-
sä lentosäässä ja suomalaisen lennon-
ope� ajani määrätietoisessa ohjaukses-
sa aikataulun mukaisesti. Tämän jäl-
keen toimin Massachuse� sin osaval-
tiossa itsekin paikallisen lentokoulun 
ulkomaalaisvahvistuksena – koulut-
taen pääasiassa yksityislentäjän lupa-
kirjaoppilaita.

Yli 120 jäsentä – vasta 
yksi eläkeläinen!

Air Botnia Oy peruste� iin 18 vuo� a sit-
ten, mu� a voimakas kasvu alkoi vas-
ta SAS:n panostuksen jälkeen 90-lu-
vun lopulla. Pääsin itsekin mukaan 
tähän kehitykseen alkuvuodesta 2001. 
Ohjaajamäärä moninkertaistui nopeas-
ti, ja tämä kertoo omaa kieltään jäse-
nistömme keski-iästä: vasta yksi jäse-
nemme on siirtynyt täysin palvelleena 
vie� ämään eläkepäiviään.

Sittemmin yhtiö on lanseerannut 
täysin uuden brandin, yhdistänyt SAS 
Finlandin toimintoihinsa, ja edelleen 
kuluvan vuoden aikana muun muas-
sa rei� irakenne laajenee aikaisemmas-
ta 14 määräkentästä 25 kohteeseen. 
Edelleen, tämä kehitys on vaatinut roh-
keita päätöksiä ja mi� avia investointeja 
työnantajamme konelaivaston suhteen. 

Yhdistyksemme pääasiallinen tehtävä 
on toimia jäsenistönsä edunvalvoja-
na, ja keskiraskaan suihkukonekalus-
ton lanseeraaminen nopealla aikatau-
lulla tee� ää töitä paitsi yhtiölle, myös 
yhdistykselle. Etenkin työoloja sääte-
leviin sopimusasioihin on kiinnite� y 
erityistä huomiota viime aikoina, sillä 

jotkut aikaisemmin sovitut toimintata-
vat ovat muutospaineen alla lentotoi-
minnan painopisteen vähitellen siirty-
essä regional-tyyppisestä reitityksestä 
keskipitkän matkan lentoihin.

Edunvalvonta on 
parhaimmillaan 
win-win -tilanne

Nyt kymmenen vuoden ansiolentä-
misen jälkeen alkaa henkilökohtainen 
perspektiivi avartumaan ilmailun suh-
teen. Nopeasti reagoivana ja ulkoisiin 
muutoksiin herkkänä teollisuudenala-
na on hämmästy� ävää olla osana tätä 
hienomekaanista kokonaisuu� a, joka 
on tietojenvälityksen ohella pienen-
tänyt läntisen maailmamme sen ny-
kyiseen kokoonsa. Vain ilmailun am-
ma� ilaisten sauma� oman yhteistyön 
kau� a voimme ylläpitää tätä kehitys-

JÄSENYHDISTYS ESITTÄYTYY

Miehet ja naiset 
”Bluefi n”-kutsun takana
Blue1 Pilots´ Association (B1PA) edustaa uu� a konekalustoa ja uusia rei� ejä 
nopeassa tahdissa hankkivan Blue1:n lentäjiä. Raju kasvu vaatii paljon 
paitsi yhtiöltä, myös sen jäsenistön etuja valvovalta yhdistykseltä.  

Blue1:n painopiste siirtyy konekaluston uusiutuessa vähitellen regional-liikenteestä kohti keski-
pitkiä lentoja. Kuva: Matias Jaskari

Janne Walveranta
Puheenjohtaja
Blue1 Pilots’ Association (B1PA)
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tä. Kaikkien muiden henkilöstöpainot-
teisten alojen lailla tulee ihmisten hy-
vinvoinnin olla toiminnan peruskivi, 
ja tätä ylevää ajatusta tukemaan on pe-
ruste� u myös Blue1 Pilots’ Association 
ry. Henkilökohtaisella tasolla yhdistys-
tehtävät tuovat lisäksi mielenkiintois-
ta vaihtelua linjalentämiseen. Kaikkein 
palkitsevinta on löytää jossakin asiassa 
sellainen tilanne, josta saavat selkeää 
lisäarvoa kaikki osapuolet. Se on mo-
dernia edunvalvontaa, jota voidaan ke-
hi� ää yhteistyössä ja samansuuntaisesti 
perinteisen ay-toiminnan sĳ aan.

Yhteistyö ja verkottuminen 
avainsanoja

Yhdistyksemme organisaatio koostuu 
kuuden hengen hallituksesta ja sen pu-
heenjohtajasta, sekä useista hallituk-
sen tukiryhmistä kuten esimerkiksi 
työvuoroja valvovasta sling groupis-
ta, hotellitoimikunnasta, www.b1pa.fi 
-portaalin ylläpitäjästä sekä crew-meal 
-vastaavasta. Projektiluontoisia työ-
ryhmiä pystytetään aina tarpeen mu-
kaan. Suunni� eluasteella on muutamia 

on-request -tyyppisiä tehtäviä, kuten 
Pilot Advisory Group. Kaiken kaik-
kiaan erilaisissa luottamustehtävis-
sä toimii runsas viidennes jäsenistös-
tämme.

B1PA on Akavan erityisalojen liit-
to Ry:n jäsenyhdistys. Lisäksi yhdis-
tyksemme jäsenet ovat joko suoraan, 
yhdistyksemme tai kattojärjestöjen 
kau� a voimakkaasti verko� uneet ai-
na IFALPA:an saakka. Kansainvälinen 
yhteistyö on avainsana nykyaikaises-
sa edunvalvontatyössä, mu� a sitä en-
nen on saatava omat kansalliset pi-
lo� ien yhteenlii� ymät samalle aalto-
pituudelle. Meillä tämän radion ni-
mi on FPA.

JÄSENYHDISTYS ESITTÄYTYY

B1PA:n hallituksen kokoon-
pano 2006

Janne Walveranta – 
Puheenjohtaja, luottamusmies, 
kansainväliset asiat

Matti Ertiö – Hallituksen jäsen, 
sihteeri

Jari Koskinen – Hallituksen jä-
sen, mainos-, markkinointi- ja 
yhteistyösopimukset

Juha Köresaar – Hallituksen jä-
sen, ECA RegMed -työryhmän 
jäsen

Frey Mansikkaniemi – 
Hallituksen jäsen, VPJ, KV-asi-
at, tiedotus

Mikko Vuorialho – Hallituksen 
jäsen, FPA-asiat, tilavuokrat, 
kokousjärjestelyt

Aku Westerberg – Hallituksen 
jäsen, lupakirjavakuutusasiat

Sähköpostiosoitteet:  
etunimi.sukunimi@b1pa.fi 

Ohjaajamäärä 
moninkertaistui 90-
luvun lopun jälkeen 
nopeasti. Tämä 
kertoo omaa kieltään 
jäsenistömme 
keski-iästä.

Kuva: Peter Fagerström
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Näin pyritään kohdentamaan koulutus 
paremmin tulevan työtehtävän vaati-
muksiin sekä pienentämään koulutus-
kustannuksia ja -aikaa. Toteutuessaan 
uusi koulutusohjelma lyhentää len-
täjien koulutusaikoja merkittävästi. 
Koulutuksen kestoajalla tulekin tule-
vaisuudessa olemaan suuri merkitys, 
kun työmarkkinat kokevat näköpiirissä 
olevan lentäjäpulan. Mielipiteitä esite-
tään lupakirjan puolesta ja sitä vastaan. 
Hyväksi koetaan perusperiaate siitä, et-
tä lentoyhtiön palvelukseen koulutet-
tava lentäjä saa mahdollisimman hy-
vin tulevaa työtehtäväänsä vastaavan 
koulutuksen. Riskinä nähdään lupa-
kirjaan lii� yvän koulutusohjelman si-
sällön merki� ävä muutos. Noin puolet 
nykyään lupakirjaan vaadi� avista len-
toharjoituksista tullaan korvaamaan si-
mulaa� oriharjoituksilla ja koulutuksen 
minimilentotuntimäärä laskee noin 60 

tuntiin. Muutos ei perustu tutkimuk-
seen, eikä sitä toteuteta vähitellen, jo-
ten kukaan ei tiedä muutoksen vai-
kutusta lentotaidon kehi� ymiseen ja 
koulutuksen lopputulokseen.

IFALPA on MPL-hankkeen kri-
tisoĳ a. Kritiikki ei tosin kohdistu it-
se ideaan uudesta lupakirjatyypistä 
vaan sen suunniteltuun koulutussisäl-
töön ja koulutuksen implementointiin. 
Suurimpia huolenaiheita ovat nimen-
omaan varsinaisen lentokoulutuksen 
vähäisyys sekä koulutusohjelmaan liit-
tyvät puu� eet oppilaan menestyksen 
seurannassa.

Miehittämättömille lennoille 
kaivataan pelisääntöjä

”They are out there”. Jo tällä hetkellä 
ilmatilassamme liikkuu paljon mie-
hi� ämä� ömiä ilma-aluksia, virallisel-
ta nimeltään Unmanned Air Vehicles 
(UAV). Niiden kehitystä vie tällä het-
kellä eteenpäin sotateollisuus, joka ta-
voi� elee miehi� ämä� ömistä lentoko-
neista miehite� yjen ilma-alusten kor-

vaajia. UAV-koneiden määrä kasvaa 
jatkuvasti ja kooltaan suurimmat vas-
taavat kooltaan jo pientä matkusta-
jasuihkukonetta. IFALPA on herän-
nyt pohtimaan asiaan lii� yviä riske-
jä. UAV-operointiin siviili-ilmatilassa 
tarvitaankin selkeät pelisäännöt. Myös 
UAV-operaa� orien (lentäjien) koulu-
tus- ja pätevyysvaatimuksiin, työolo-
suhteisiin ja työaikoihin tulee kiinnit-
tää huomiota.

IFALPA HUPER-KOKOUS

Pekka Erkama
HUPER-komiteaedustaja
Ilmailupsykologiset ja lupakirja-asiat

Viime lehdessä raportoitiin Mad-
ridin HUPER-kokouksen lää-
ketieteellisestä osasta. Nyt on 

vuorossa kokouksen Human Factors -
osio ja sen kuumimmat perunat. Koska 
kokous oli liite� y Airbusin järjestämän 
Human Factors -symposiumin yhtey-
teen, oli tarjolla kuuden päivän mas-
siivipake� i Human Factors -asioita. 
Näistä, ja muista aihepiiriin kuulu-
vista asioista saa lisätietoja allekirjoit-
taneelta.

IFALPA Strategic Review Group

IFALPA on perustanut uuden ilmailu-
teollisuuden asiantuntĳ oista koostuvan 
ryhmän nimeltään Strategic Review 
Group. Ryhmän tavoite on vastata glo-
baalin talouden kehityksen haasteisiin 
seuraamalla ilmailualan kehi� ymistä 
ja o� amalla kantaa lentäjien oikeus-
turvaa, lentoturvallisuutta ja vaiku-
tusmahdollisuuksia koskeviin asioi-
hin. Pyrkimyksenä on havaita etukä-
teen talouden kehitystrendejä ja ha-
kea proaktiivisia toimintatapoja vai-
ku� aa niiden aiheu� amiin haasteisiin. 
Ryhmän toimenpiteet on suunnattu 
yleisöön, viranomaisiin ja järjestöihin. 
Vaikutustapoina ovat mielipiteen ilmai-
su mediassa, toiminta yhteistyössä jär-
jestöjen kanssa, sekä asioihin vaiku� a-
vien tahojen lobbaaminen.

MPL-lupakirjan 
koulutussisällössä puutteita

Uusi lupakirja, nimeltään MPL (Multi 
Pilot License), tekee tuloaan hitaasti 
mu� a varmasti. JAA laatii parhaillaan 
lupakirjan koulutuksen sisällön suun-
taviivoja ja reunaehtoja. Lupakirjan ta-
voi� eena on koulu� aa ab-initio -kou-
lutusperiaa� een mukaisesti lentäjäop-
pilas heti koulutuksen alusta lähtien 
ohjaamoyhteistyöoperointia varten. 

IFALPA vastustaa laskevia 
lentokoulutusmääriä
Uuden MPL-lupakirjan ja lentokoulutuksen vähäisyys sitä koulute� aessa huolestu� avat IFALPA:n 
HUPER-komiteaa. Myös miehi� ämä� ömät lento-operaatiot olivat kokouksen esityslistalla.

Suurimmat UAV:t 
vastaavat kooltaan 
jo pientä matkustaja-
suihkukonetta

Noin puolet 
nykyään lupakirjaan 
vaadittavista lento-
harjoituksista tullaan 
korvaamaan simu-
laattoriharjoituksilla 
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ILMAILU JA LÄÄKETIEDE

Rii� ävä unen tarve on yksilölli-
nen; keskimäärin se on aikuisilla 
8 tuntia, lapsilla ja nuorilla 9-11 

tuntia yössä. Unen määrä on rii� ävä, 
jos ihminen tuntee itsensä päivällä vir-
keäksi. Yleisin päiväväsymystä aiheut-
tava tekĳ ä on univaje, joka ei sinänsä 
ole unihäiriö. Päivi� äisestä vähintään 
tunnin univajeesta kärsii neljännes suo-
malaisnaisista ja vajaa viidennes mie-
histä. Alkuvuodesta ilmestyneen tutki-
muksen mukaan suomalaisista miehistä 
74 % oli ylipainoisia (BMI>25) tai liha-
via (BMI>30). Naisista heitä oli 67 %. 
Myös koululaisten nukkumaanmeno on 
myöhentynyt, unen kesto lyhentynyt 
ja väsymys koulupäivinä lisääntynyt. 
Ala-asteikäisistä suomalaislapsista 11-
14 % on lihavia. 

Onko lihavuudella ja unen 
kestolla yhteyttä? 

Useissa tutkimuksissa sekä lapsilla et-
tä aikuisilla on osoite� u, e� ä vähiten 
nukkuvat ovat myös lihavimpia. Erään 
tutkimuksen mukaan 10,5 tuntia nuk-
kuvista lapsista 5,4 % oli lihavia, kun 
taas 10,5-11,5 tuntia nukkuvista heitä 

Laajarunkoliikenne 
laajentaa runkoa
Pitkänmatkan liikenteessä tuppaa liikakiloja kertymään aiemmin solakan pilo� ipojan tai tytön lantion 
kaarille. Varmasti suurin syy on puhtaasti matemaa� inen; energian kulutus on vähäisempää kuin sen 
saanti. Viime aikoina on kuitenkin saatu selville, e� ä unihäiriöt ja valvominen altistavat lihavuudelle.

oli 2,8 %. Yli 11,5 tuntia nukkuvista vain 
2,1% täy� i lihavan kriteerit. Toisessa 
amerikkalaisessa tutkimuksessa havait-
tiin, e� ä ilmoitetun unen pituuden ja 
painoindeksin suhde oli lähes lineaa-
rinen. Tunti vähemmän unta merkitsi 
BMI:n suurenemista keskimäärin pe-
räti 5,4 kg/m2.

Miksi univaje lihottaa?

Univaje aiheu� aa elimistössä hormo-
naalisia ja aineenvaihdunnan muutok-
sia. Yöunen lyhentäminen kolmella tun-
nilla vuorokaudessa johtaa jo alle vii-
kossa glukoosinsiedon heikkenemi-
seen. Myös sympaa� isen hermoston 
aktiivisuus nousee, joka puolestaan 
estää insuliinin vapautumista haiman 
betasoluista ja siten nostaa veren soke-
ripitoisuu� a. Hormoneista mm. korti-
solin eritys kasvaa, joka taas heikentää 
insuliiniherkkyy� ä. Valvominen myös 
pienentää leptiinipitoisuuksia. Leptiini 
on kylläisyyden tunne� a lisäävä hor-
moni, jonka väheneminen saa aikaan 
nälän voimistumisen. Näin ollen useat 
erilaiset hormonaaliset ja aineenvaih-
dunnalliset muutokset lisäävät rasvan 
varastoitumista ja edistävät lihomis-
ta. Lisäksi eri epidemiologiset tutki-
mukset ovat osoi� aneet, e� ä lyhyen 

unen ja kakkostyypin diabeteksen vä-
lillä on yhteys.  

Metabolinen oireyhtymä

Lihavuus altistaa sekä kakkostyypin 
diabetekselle e� ä metaboliselle oireyh-
tymälle. Jälkimmäisellä tarkoitetaan 
valtimotautien keskeisten vaaratekĳ öi-
den, keskivartalolihavuuden, korkean 
verenpaineen, rasva-aineenvaihdunnan 
ja sokeriaineenvaihdunnan häiriön ker-
tymistä samalle henkilölle. Sekä diabe-
tes e� ä metabolinen oireyhtymä lisää-
vät riskiä saada erilaisia sydän- ja veri-
suonisairauksia, jotka taas meillä saat-
tavat evätä medikaalin. Näiden tautien 
hoidossa ja ennaltaehkäisyssä ei univa-
jeen hoito tule aina mieleen, vaikka se 
tulisi hoitaa tasavertaisena riskitekĳ änä 
terveellisen ja kohtuuannoksina nauti-
tun ravinnon, rii� ävän liikunnan, tupa-
koima� omuuden ja kohtuullisten alko-
holinkäy� öto� umusten kanssa.

Tutkimus valo� aa paljolti lihomisen 
mekanismeja, mu� a valite� avasti laih-
du� amisen viisasten kiveä ei ole löy-
de� y. Tiedämme kuitenkin paremmin 
asioita, joita tulee väl� ää, jo� a liikaki-
lojen kertyminen pysähtyisi ja lähti-
si laskuun. Rii� ävä yöuni on uusin ja 
varmastikin vähiten tiedoste� u liho-
misen riskitekĳ ä.  

Vii� eet:
Fogelholm M. ja Härmä M.: Lihavuuden 

ja unihäiriöiden oravanpyörä. Duodecim, 
2004;120:2153-5.

Peltonen ym.: Lihavuuden, diabetek-
sen ja muiden glukoosiaineenvaihdun-
nan häiriöiden esiintyvyys suomalaises-
sa aikuisväestössä. Suomen Lääkärilehti, 
2006;3:163-170.

Saaresranta T.: Unihäiriöt ja metaboli-
nen oireyhtymä. Diabetes ja lääkäri, 2006, 
2:6-17.

Lihavuuden luokitus paino-
indeksin (BMI) perusteella.

Painoindeksi saadaan jakamalla 
henkilön paino henkilön pituuden 
(metreinä) neliöllä.

Painoindeksi      Painoluokka
18,5-25          Normaali paino
>25     Li ikapaino, l ihavuus
25-30         Lievä l ihavuus
30-35   Merkittävä l ihavuus
35-40       Vaikea l ihavuus
>40  Sairaal lo inen l ihavuus

Antti Tuori
HUPER-komiteaedustaja 
lääketieteen tohtori
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sia tuhkapilvi-, pyörremyrsky- ja wind-
shear-asioihin. Lisäksi parannetaan 
radioaktiivisten pilvien ja tsunamien 
seurantaa sekä varoituksia. AMO-jär-
jestelmiin (Aerodrome Met. Obs.) tu-

lee myös muutoksia, joista ehkä mei-
dän lentäjien kannalta merki� ävimmät 
METAR:iin ja TAF:iin. SPECI:t poiste-
taan, jos kentällä julkaistaan METAR 
30 minuutin välein. Euroopassa näin 
on useassa paikassa jo tehtykin.

Sääilmiöiden raportoimiseen tulee 
muutoksia ja näkyväisyyden määri-
telmä muu� uu hiukan. Ennusteiden 
puolella poistetaan ristiriitoja aiheut-
tanut tilanne: tällä hetkellähän samal-
le ajanjaksolle voi olla voimassa kak-
si toisistaan poikkeavaa ennuste� a - 
pitkä ja lyhyt. Tulevaisuudessa tietyl-
le ajanjaksolle on voimassa ainoastaan 
yksi ennuste. Datalinkitys yleistyy, jol-
loin datalinkillä lada� u OPMET-data 
saa virallisemman statuksen ja S-moo-

Jussi Ekman
A320-kapteeni, Finnair

ATC-MESSUT

SLL-Finnair-Vaisala -yhteistyö vei 
allekirjoi� aneen messuille kerto-
maan talvitoiminnasta. Esitelmän 

sekä Finnairin Winter Operations -
koulutuspaketin myynnin ohessa oli 
ainutkertainen mahdollisuus tutustua 
itse messuihin sekä niiden yhteydessä 
järjeste� yyn seminaariin. Seminaarin 
aloi� i ICAO:n Air Navigation Bureaun 
meteorologisektorin johtaja tohtori Olli 
Turpeinen, joka saapui Montrealista 
kertomaan ICAO:n viimeaikaisista 
muutoksista ja valottamaan lähitu-
levaisuu� a. Hän alusti kertaamalla, 
kuinka ICAO:n päätöksentekoprosessi 
toimii. Menemä� ä yksityiskohtiin ker-
ra� akoon, e� ä vaikka ICAO:ssa pää-
töksen tekevät valtiot, ei IFALPA:n ja 
IATA:n tietotaitoa ja vaikutusvaltaa 
ICAO:n Air Navigation -komissiossa 
(ANC) sovi vähätellä.

SPECI:t poistumassa, 
parannuksia ennusteisiin

Meteorologian puolella ICAO:ssa 
tehdään paljon yhteistyötä World 
Meteorological Organization (WMO) 
kanssa. Vaikka yhteinen kokous järjes-
tetäänkin vain 8-12 vuoden välein, on 
kanssakäyminen huoma� avasti aktii-
visempaa. Näin saadaan ICAO:n sää-
asioita käsi� elevä Annex 3 ja WMO:n 
tekniset säädökset kulkemaan käsi kä-
dessä. Tekstejä revisioidaan joka kol-
mas vuosi. Seuraava muutos ICAO 
Annex 3:een - nimeltään Amendment 
74 - julkaistaan 2007. Tekstit ovat juuri 
lähteneet kommen� ikierrokselle, myös 
Suomeen. Eräs tärkeimpiä projekteja 
muutoksessa on World Area Forecast 
System (WAFS), jolla pyritään paran-
tamaan matkalentovaiheen säätietojen 
saamista ja tarkkuu� a, varsinkin jäätä-
misestä, turbulen� isuudesta ja CB-pil-
vistä. Tekstit sisältävät myös muutok-

Tulevaisuuden ovia raotettiin 
lennonjohtomessuilla
Euroopan lennonjohdollisessa sydämessä Maastrichtissa järjestetyt vuotuiset 
lennonjohtomessut ja -seminaari eivät jä� äneet kävĳ ää kylmäksi. Ilmatilan hallinnoinnin 
uusimman tuotekehi� elyn tulokset ja visiot olivat näy� ävästi esillä.

Kuten useimmilla alan suurilla valmistajayrityksillä, myös lentokonetehtailla oli messuilla omat 
osastonsa. Yhteensä esittelijöitä oli 160. Kuvat: J. Ekman
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dilla varustetuista ilma-aluksista voi-
daan kerätä jopa dataa sään seuran-
taa varten.

Kauempana tulevaisuudessa tulem-
me näkemään sään seurannan laatu-
järjestelmän, SIGMET-muutoksia, 48 
tunnin ennusteet nykyisen 30 tunnin 
sĳ aan sekä jäätymisen, turbulenssin 
ja CB-pilvien automaa� ista ennusta-
mista. TAF:ien tarkkuusvaatimukset 
todennäköisesti tiukentuvat. Lisäksi 
datalinkin ja internetin hyödyntämi-
nen lisääntyy - ehkäpä Suomessakin 
saadaan kohta lentosäätietoja ilman 
salasanoja.

Keskusteluissa tode� iin todellisena 
haasteena olevan oikeanaikaisen ja oi-
keanlaisen tiedon väli� äminen niin, e� ä 
oleelliset asiat huomataan kaiken tieto-
tulvan keskeltä. Lisäksi keskusteluissa 
nousivat esille huonot AUTOMETAR:it. 
Asiantuntĳ oiden yleinen mielipide oli, 
e� ä ne johtuvat usein puu� eellisesta 
laitteistosta. Toisin sanoen investoi-
malla on parempaa saatavissa.

Uutta tietoa jäänpoiston 
suoja-aikojen määrittelyyn

Seminaarin toinen puhuja oli Roy 
Rasmussen National Center for 
Atmospheric Research -nimisestä lai-
toksesta (NCAR). Laitos on kehi� änyt 
järjestelmän nimeltä Weather Support 
to Deicing Decision Making System 
(WSDDM), johon Vaisala Oyj on sit-
temmin ostanut oikeudet. Lai� eisto 
kerää tietoja useista eri lähteistä mm. 
sademäärästä, tuulesta, lämpötilasta ja 
suhteellisesta kosteudesta sekä säätut-
kalta. Järjestelmän suurimat edut lie-
nevät jopa minuutin väliajoin – siis lä-
hes reaaliaikaan – saatavat tiedot sa-
demääristä ja osin myös laadusta sekä 
tutkakuvan avulla tehtävä lähialueen 
”tosilyhyt” ennuste.

Kuten tiedämme, ATIS-tiedo� eiden 
tai METAR:ien 30 minuutin väli on ly-
hyiden suoja-aikojen kohdalla aivan lii-
an suuri. Lisäksi sademäärä määritel-
lään niissä usein näkyvyyden perus-
teella, vaikka pesunesteen todellinen 
suoja-aika riippuu sateen vesipitoisuu-
desta (LWC – Liquid Water Content). 
Toki ICAO:n Annex 3:sta löytyy tauluk-
ko näkyvyyden ja LWC:n välille, mu� a 
näkyvyys ja todellinen LWC eivät sil-
ti korreloi rii� ävän hyvin suoja-aiko-
ja määrite� äessä. Sadekeruuastioita 

ei puolestaan voi tyhjentää jatkuvasti, 
eivätkä ne kovalla tuulella edes kerää 
täysin oikeaa määrää sade� a.

WSDDM:n avulla voidaan vali-
ta käytettävät nesteet ja niiden vah-
vuus sekä arvioida suoja-aikaa tar-
kemmin. Myös kiitotien kunnossapi-
toa voidaan lai� een avulla optimoida. 
WSDDM on käytössä mm. Denverissä 
ja Minneapoliksessa.

Talvioperointiin liittyen puhut-
tiin paljon mm. voimakkaasta satees-
ta (”heavy precipitation”) ja muista 
sääilmiöistä, joita nykyiset suoja-aika-
taulukot eivät kata. Myös ennen len-

toonlähtöä tehtävä tarkastus (pre-ta-
keoff  check) aiheu� i keskustelua. Talvi 
on kohta ohi, mu� a alan asiantunti-
jat kerääntyvät vielä kerran yhteen: 
Ma� i Allonen edustaa IFALPA:a ja Jari 
Pöntinen Finnairia piakkoin pide� ä-
vässä konferenssissa.

Esitteillä uusimmat 
järjestelmät ja projektit

Yli 160 esittelijää takasi sen, että yli 
4000 kävĳ ällä oli messuilla valtavas-
ti nähtävää, opi� avaa ja ajatuksia he-
rä� ävää. Jätin itse väliin kaiken ATC-

ATC-MESSUT

Tulevaisuuden suunnitelmia Suomessa

Itämeren valtioiden lennonjohtopalvelun tuottajien osastolla törmäsin 
Suomen ILL:n edustajaan Matts-Anders Nybergiin. Häneltä kyselin lähi-
tulevaisuuden muutoksista kotimaassa. Tässä muutama ”catch”: 

Tutkapalvelut lisääntyvät. Koska RNAV-lähestymiset vaativat tut-
kaseurannan, tulee useisiin torneihin tutkan näyttölaite. Oulu ja Turku 
saavat hyödyntää laitetta jo tänä vuonna. Samoin ilta- ja yöaikaan yh-
teistoimintakentät Pirkkala ja Rovaniemi. 

Helsinki-Vantaalla independent parallel -lähestymiset alkavat jo tä-
nä vuonna. Pilotit huomaavat tämän porrastuksien pienenemisenä rin-
nakkaisia kiitoteitä lähestyttäessä. Kenttä saa myös uuden, tallenta-
van maaliikennetutkan, jotta nykyinen 04L:n kynnyksen paikkeilla oleva 
katve saadaan pois. Näin saadaan 04L:n CAT III-asiakin eteenpäin. 

Uudenmaan ympäristölupavirasto vaatii lähiaikoina Helsinki-
Vantaalta ”kaiken kattavan” ympäristölupahakemuksen. Standardit 
täyttääksemme joudumme remote de-icingiin viimeistään syksyllä 
2007. ”Vanhalle puolelle” tekniikan päähän jää muutama paikka, joissa 
pesun voi suorittaa, jotta 04:n käyttö lentoonlähtöön onnistuisi. Asiaa 
pohtii projekti nimeltä HELJÄ, joka miettii mm. jääkoordinaatiota sekä 
CAPCO:n roolia. 

”Kausilentoasemien”, kuten Kittilän, Kuusamon ja Kajaanin mahdol-
lisen lennonjohtopalvelun paikalla olo on edelleen tarkistettava 
NOTAM:eista ja menetelmät AIC-supplementeista, joiden itse toivoisin 
löytyvän joko ohjaamo-PC:ltä tai CIS-tulosteesta – karttoineen! Kentille 
haetaan edelleen operatiivisia toimintamalleja, eli muutoksista on olta-
va tarkkana. 

Keväällä 2008 astuu voimaan englannin kielen tasovaatimus niin 
meille kuin lennonjohtajillekin. Soveltuvin osin taso testataan myös len-
nontiedottajilla. 

Ainakin Helsinki-Vantaalle selvitetään mahdollisuutta saada reit-
tiselvitys datalinkillä, mutta tämä vasta kauempana tulevaisuudessa. 
Yhtiöt tiedottanevat merkittävistä muutoksista virallisemmin.
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kauniisti AF715:n perään. Homma oli 
yhtä helppoa kuin miltä se kuulosti. 
Keskustelua synny� ivät kuitenkin eri-
laiset ongelmatilanteet kuten koneiden 
eri painojen aiheu� amat erot hidastu-
vuudessa, varamenetelmät linkin kat-
keamisen varalta sekä lennonjohtajien 

ja pilo� ien vastuut. ASTER on vielä las-
tenkengissä, mu� en voinut olla ihaste-
lema� a sitä mahdollisuuksien määrää, 
jonka datapyrskeet voivat tulevaisuu-
dessa tuoda. Asioiden realisoitumiseksi 
vaaditaan kuitenkin paljon kansainvä-
listä yhteistyötä. Suomalaisille on tär-
keää on pysyä ajan tasalla. 

Ruotsalaiset ja ”green 
approach”

SAS:n pojat esittelivät simuloimalla 
ADS-B:n avulla suoritettavaa ilma-
liikenteen hallintaa. NUP2+ -projekti 
mahdollistaa ns. green approachin, jos-
sa koneen oma FMS kertoo lennonjoh-
toyksiköille omat ajatuksensa lennon 
kulusta, kuten käyte� ävät nopeudet, 
lentoprofi ili ja aika-arviot. Lennonjohto 
käy� ää tätä reaalitietoa lentoprofi ilista 
– toisin kun eräs tuntemamme Maestro 

ATC-MESSUT

tutkapää� eisiin lii� yvän sekä RTF-lait-
teistot. Näin aikaa jäi tutustua pienem-
piin lentäjiä kiinnostaviin kohteisiin 
kuten Runway Incursion -koulutus-
pake� eihin, pilo� ien melua vaimen-
taviin kuulokkeisiin, lennonjohdon ja 
lentäjän väliseen datalink-kommuni-
kointiin (CPDLC), simulaa� oriin so-
veltuvaan katseen seurantalaiteeseen 
sekä sähköisiin rei� ikar� oihin. Paljon 
aikaa kului myös Eurocontrolin ja ”len-
nonjohtajien IFALPA:n” eli IFATCA:n 
osastoilla. Opiskelin lentokoneen lähet-
teeseen perustuvan paikannustietojär-
jestelmän eli ADS-B:n sekä tutustuin 
muutamaan projektiin. Näistä ACAS 
RA -downlink study oli erityisen mie-
lenkiintoinen. Kyse on ACAS:n RA-tie-
tojen väli� ämisestä lennonjohtajalle ja 
siitä, miten tuota tietoa voisi käy� ää 
hyväksi sekoi� ama� a tilanne� a lisää. 
Paitsi tiedonkulun nopeus, myös me-
netelmälliset asiat mietity� ävät.

”Lennä 90 sekuntia 
edellisen perässä...”

Ranskalaisten ASTER-projekti on myös 
varsin mielenkiintoinen. Sain ”hands 
on”-koulutuksen Airbusin MCDU:lla 
lähestymisalueella tapahtuvaan da-
talinkin avulla porrastamiseen edel-
lä olevaan koneeseen. ATSU-pää� een 
kau� a ”lennonjohtaja” selvi� i minut 
90 sekuntia lennon AF715 perään sa-
malle reitille. Pääte antoi tunnistami-
ensa koneiden tunnukset FMGC:lle. 
Valitsin AF715:n, jonka jälkeen laite ky-
syi porrastuksen suuruu� a. Vali� uani 
90 sekuntia kone siirtyi NAV-displaylla 

– ja pystyy porrastamaan pienimmän 
poikkeaman periaa� eella. Näin saa-
daan optimi descent-profi ili joka sääs-
tää pol� oaine� a. Esi� elyssä käyte� iin 
pelkiste� yä MD80-lentosimua, josta 
FMS:n näy� ö heĳ aste� iin kankaalle ja 
lennonjohtopöytään. Useimmat SAS:n 

keskipitkän matkan koneista on jo va-
ruste� u lai� eella ja ne ovat aktiivikäy-
tössä mm. Arlandaan lenne� äessä.

Maastrichin ACC:ssä 
ei hötkyillä

Törmäilin myös muutamaan suoma-
laiseen lennonjohtajaan messuilla. 
Risteilyllä rakennettujen suhteiden 
avulla pääsin uju� autumaan heidän 
mukaansa vierailemaan Maastrictin 
ACC:ssa. Vaikka lähellä Maastrichtin 
lentoken� ää sĳ aitseva rakennus ei an-
tennihässäkkää lukuun o� ama� a poik-
keakaan ympäristön muista rakennuk-
sista, varsinainen lennonjohtotila on us-
komaton. Jo Starship Enterprisen mole-
kyylisiirrintä muistu� ava sisäänkäynti 
ennakoi tulevasta. U-muotoon sĳ oite-
tut kymmenet lennonjohdon työpisteet 
lai� oivat pään pyörälle. Minkäänlaista 

Messujen yhteydessä pidetyn seminaarin pääpuhujiin kuulu-
neet Olli Turpeinen ja Roy Rasmussen Vaisala Oyj:n osastolla.  

Maastrichtin ACC:n vierailijat. Kuvassa vasemmalta Jussi Ekman sekä lennon-
johtajat Kimmo Koivula, Jorma Karila ja Samuli Suokas.

Kunkin lennonjohtajan vastuualue on muutaman 
kymmenen mailin kokoinen, korkeudeltaan 
muutaman tuhannen jalan korkuinen alue. 
Lennonjohtoliuskoja – edes elektronisia – ei käytetä.
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kiire� ä ei ollut havai� avissa. Kuului vain pieni mumina, 
kun lennonjohtajat puhuivat kuulokemikrofoneihinsa. Työ 
tehdään pareina enintään 150 minuutin jaksoina ”putkella”, 
jonka jälkeen on vähintään tunnin tauko. Lennonjohtajalla 
on parina avustaja, joka hoitaa esimerkiksi puhelinliiken-
teen naapurisektoriin. Sektorissa, johon tutustuimme, oli 
15 lennonjohtajaa työnsä ääressä – heidän joukossaan 13 
eri kansallisuu� a. Aiemmin Maastrichtiin on ote� u vain 
valmiita lennonjohtajia, mutta nykyisin he kouluttavat 
omansa yhä useammin alusta saakka. Kunkin lennonjoh-
tajan vastuualue on muutaman kymmenen mailin kokoi-
nen, korkeudeltaan muutaman tuhannen jalan korkuinen 
alue. Lennonjohtoliuskoja – edes elektronisia – ei käytetä. 
Työskentely tapahtuu pääasiassa puhumalla ja joskus hii-
rellä tutkakuvalle klikkaamalla sekä erillisellä touchscreen-
näppäimistöllä. Muistiin ei kirjoiteta yleensä mitään, vaan 
homma hoidetaan reaaliajassa. Tallentava tutkakuva toi-
mii ”logina”. Aktiiviset koneet näkyvät näytöllä eri värise-
nä kuin toisen lennonjohdon alla toimivat koneet. Koneen 
primäärinäy� öön on luki� u SSR-koodin avulla lennontie-
toja kuten kutsu, korkeus, jne. Maastrichtin koodit on har-
monisoitu siten, e� ä vaihtaessaan taajuu� a ja lennonjoh-
tajaa alueen sisällä koneen ei yleensä tarvitse vaihtaa koo-
dia. Sen sĳ aan esim. Tanskasta tai Tanskaan saavu� aessa 
koodi vaihtuu.

Kirjoi� aja Jussi Ekman on myös SLL:n ja FPA:n turvatoimi-
kuntien pitkäaikainen jäsen.

ATC-MESSUT

Muutamia vinkkejä Maastrichtista:

Jos olet vektoreissa ja vaihdat taajuutta uu-
delle lennonjohtajalle on hyvä mainita: ”On radar 
heading…”, koska mitään merkintää vektoreista ei 
tutkalle yleensä tehdä.

Jos et kuule tai saa ensimmäisellä kerralla koko 
jaksoa, sano vain ”say again”, sillä se rasittaa jak-
soa vähiten. ”Say the last part again” tai pahimmil-
laan jakson arvaaminen on lennonjohdon työn kan-
nalta rasittavampaa. Lennonjohtajan kannalta pilo-
tin kuittauksen oletusarvo ”olla oikein” on iso. Jos 
kone eksyy jaksolta, on 121.5 hyvä olla viritettynä.

Emergency descent -tilanteessa lennonjohta-
jan on huomattava koneen korkeuden tiputus itse, 
jotta hän voi raivata tilaa edestä. Koodi 7700 laittaa 
tutkanäytölle koodimme viereen vain pienen kel-
taisen E-kirjaimen ja siksi on tärkeää kertoa tilan-
ne myös suullisesti. Tuntemissani tyypeissä check-
listassa onkin happimaskien jälkeen kohta ”ATC – 
Inform”.

Suomen Lentäjälii� o FPA:n omat www-
sivut on hilja� ain ava� u. Sivut löytyvät 
osoi� eesta www.fpapilots.fi . Alussa si-

vuilta löytyvät puheenjohtajan tervehdyksen ja 
yhdistyksen toiminnan esi� elyn lisäksi FPA:n 
hallituksen yhteystiedot, uutissivu sekä linkit 
FPA:n jäsenyhdistysten omille sivuille. 

Seuraavassa vaiheessa sivuille on tarkoi-
tus tuoda mm. Liikennelentäjä-lehden esit-
tely ja mediakor� i sekä ECA:n ja IFALPA:n 
pdf-tiedo� eita. Tulevaisuudessa myös käyt-
täjätunnuksen ja salasanan takana oleva jä-
sensivusto ovat tarpeen mukaan mahdollis-
ta toteu� aa. Näille sivuille voitaisiin sĳ oi� aa 
FPA:n jäsenille tarkoite� ua ei-julkista mate-
riaalia kuten turvatoimikunnan pöytäkirjat ja 
LL-lehden sähköinen lehtiarkisto.

Sivut on suunnitellut ja toteuttanut Jari 
Nokio Blue1:ltä. Häneen voi olla yhteydes-
sä sivuihin liittyvissä asioissa osoitteella 
webmaster@fpapilots.fi . 

Suomen Lentäjäliitto ry:n 
www-sivut avattiin

Sivujen graafi nen ilme on tyylikkään yksinkertainen. Etusivulta avautuu satunnaisgene-
raattorin valitsema ohjaamokuva FPA:n jäsenten lentämästä koneesta.



2/200616

enemmistön hankkimisesta. FlyMe:n 
johdon mukaan kauppa täydentää 
yhtiön laajenemisstrategiaa. Sen en-
simmäinen vaihe ovat suorat lennot 
Göteborgista Eurooppaan ja toinen 
vaihe laajeneminen itään.

FlyMe:n mukaan yhtiön tavoi� eena 
on pyrkiä hyvään kanna� avuuteen ja 
olla johtava halpalentoyhtiö lentämil-
lään reiteillä. Tämä halutaan toteu� aa 
mm. tarjoamalla halpoja lentoja ruuh-
ka-aikaan pääkentille sekä vaihde� a-
via lippuja. 

Lipun vaihtaminen onnistuu 
– toisin kuin monilla

Yhtiö on perinteinen halpis siinä mie-
lessä, e� ä suurin osa tarjoilusta on mak-
sullista. Vain kahvi ja tee ovat poik-
keus. Hieman hämmentävänä koin 
kuitenkin sen, e� ä kyseisille juomille 
on menussa maini� u kuitenkin hinta. 
Onko kyseessä lipsahdus vai käyte-
täänkö ikeamaista markkinointia: ku-
vasto ”maksaa” xx euroa, mu� a säästit 
jo sen verran kun sait omasi ilmaisek-
si? (Oikeasti, kuinka moni on joskus 
maksanut Ikea-kuvastostaan?)

Verkkosivut avautuvat nopeasti ja 
jo etusivulta pääsee valitsemaan mat-

Halpalentoyhtiöiden sirkus 
jatkuu. Useimmat varmasti 
huomasivat torsoksi jääneen 

Soderin viimeisimmän yrityksen, mat-
kustajien lennä� ämisen venäläisellä 
rahtikoneella. Viime vuosien aikana 
ilmailu on muu� unut paljon ja kilpailu 
on jatkuvasti kovaa, mu� a Pyhä Sylvi 
sentään! Moista en ole aiemmin nähnyt. 
Kiitos ilmailuviranomaiselle hankkeen 
pysäy� ämisestä (ja kyllä, kyseessä on 
juuri se oudon näköinen kone, missä 
moo� orit ovat siipien päällä...). Itse asi-
assa uskon puhuvani kaikkien Suomen 
amma� ilentäjien puolesta toivoessani, 
e� ei vastaavanlaisia enää tässä maas-
sa nähdä. Olisikohan Soderinkin jo 
aika uskoa, e� ei heidän konseptinsa 
toimi? Please?!?

Huhtikuu toi FlyMe:lle 
lisää kohteita

FlyMe on Göteborgista käsin toimiva 
ruotsalainen lentoyhtiö, joka aloitti 
operatiivisen toiminnan maaliskuus-
sa 2004. Tätä ju� ua kirjoite� aessa yh-
tiö on juuri laajentanut toimintaansa. 
FlyMe lentää Tukholmasta Göteborgiin, 
Helsinkiin, Östersundiin ja Malmöön, 
mu� a 30.3. lähtien lisäksi Göteborgista 

12 Euroopan kohteeseen (mm. Lontoo, 
Pariisi ja Nizza). Yhtiö on noteera� u 
Ruotsin pörssissä. Vuonna 2005 se ei 
tuo� anut voi� oa, mu� a yhtiö arvioi 
tämän vuoden loppupuoliskon olevan 
jo voitollinen. FlyMe:n palvelukses-
sa on n. 110 henkeä ja lentokalustoon 
kuuluu viisi vuokralla olevaa B737-
300 -kone� a. 

Helmikuussa FlyMe teki sopimuk-
sen Lithuanian Airlinesin kanssa osake-

FLYME

Pirteä ruotsalainen tähtää 
kannattavuuteen ja kasvuun 
Suomen halpalentosodan kynnyksellä esi� elyvuorossa on FlyMe, pieni ja pirteä ruotsalainen. Hyvä 
kanna� avuus ja johtava asema lajissaan, siinä myös tämän yhtiön resepti menestyksen tavoi� eluun.

Tom Nyström

Yhtiö on Suomen 
markkinoilla vielä pieni 
peluri, mutta Ruotsissa 
jo merkittävä tekijä.
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kaa. Hieman hämmennystä (ja ärsytys-
tä) aiheu� i kuitenkin se, e� ä seuraa-
valla sivulla kysytään taas samoja asi-
oita. Valitut lennot avautuvat nopeas-
ti ja satunnaisesti valitut päivämäärät 

osoi� avat, e� ä halvimman hintaluokan 
lippuja on vielä tarjolla. Verot näkyvät 
vasta seuraavalla sivulla, mu� a asiasta 
ilmoitetaan selkeästi. Halvimmillaan 
Tukholman meno-paluu näy� ää hoi-

tuvan 80 eurolla. Positiivista on, e� ä 
lipun vaihtaminen onnistuu vielä juu-
ri ennen lähtöäkin ilman ylimääräisiä 
kuluja. Kalliimman lipun erotuksen 
joutuu toki maksamaan.

Yleisvaikutelma FlyMe:stä on jok-
seenkin positiivinen. Korviin ei juuri 
kritiikkiä ole kantautunut yhtiön ai-
van alkuaikoja ehkä lukuun o� amat-
ta. Yhtiö on Suomen markkinoilla vie-
lä pieni peluri, mu� a Ruotsissa jo mer-
ki� ävä tekĳ ä. Saa nähdä, tuleeko yhti-
ön panostus itään aikanaan vaiku� a-
maan täällä enemmän. 

Seuraavassa numerossa esi� elyssä 
lisää saksalaisväriä Suomen taivaalla 
tuova Germanwings, joka toistaiseksi 
pää� ää halpalentoyhtiöitä koskevan 
ju� usarjan.

Artikkelin kirjoi� ajalle naapurimaan 
kuviot ovat tu� uja, verovirastoa myöten. 
Vaikka ehkä ovatkin parempia jalkapallossa 
(ja lätkässä joskus…), niin Suomen verovi-
rasto pesee naapurien vastaavan puhtaasti. 
Siellä esim. verokortin saaminen kesti kuu-
kausia., joten terveisiä vaan Perssonille.

FlyMe:n palveluksessa on n. 110 henkeä ja lentokalustoon kuuluu viisi vuokralla olevaa 
B737-300 -konetta.
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Kiinan ilmailu kasvaa kohisten. 
Osa kasvusta kohdistuu myös 
Hong Kongiin, entiseen bri� i-

siirtomaahan. Tämän kasvun keskeltä 
löytyy pohjanmaalainen Ilkka Hy� inen 
perheineen. Hy� iset muu� ivat Hong 
Kongiin vuonna 2001 Ilkan saatua töi-
tä Dragonairilta. Tätä ennen Ilkka eh-
ti lentää lähes kymmenen vuo� a Air 
Botnialla. Lentokoulutuksensa tämä 
bri� iaksentilla englantia puhuva ”söö-
ri” suori� i aikanaan HIT:llä (Helsingin 
Ilmailuteoria).

Terve Ilkka, mitä kuuluu? 
No mitäs tässä. Kelit on alkaneet 

lämmetä ja kohti kesää kuljetaan.
Millainen paikka Hong Kong on koti-

na, toimiiko kaikki? 
Hong Kong on ihan mukava paikka 

asua. Säät on lämpöiset ympäri vuoden 
ja golff aaminen onnistuu aina. Tästä on 
lyhyet matkat lomille joka paikkaan. 
Lapset saavat kansainvälisen koulu-
tuksen ja oppivat tulevaisuu� a varten 
kieliä sekä kansainvälistä elämää. 

Terveydenhuolto pelaa samaan ta-
paan kuin Suomessakin, vaikkakin 
kaikki hoidetaan yksityisten palvelui-
den kau� a. Yleensä kaikki toimii ihan 
hyvin, mu� a kyllä täälläkin byrokra-
tiaan törmää tämän tästä. 

Onko perhe sopeutunut hyvin? Iskeekö 
koti-ikävä usein? 

Perhe on sopeutunut todella hyvin 
ja lapsilla (5- ja 9-vuotiaat tytöt) on pal-
jon kavereita. Suomalainen yhteisö on 
todella tiivis, joten koti-ikävä ei usein 
iske. Lapsilla koti-ikävä on tännepäin, 
sillä molemmat on asuneet täällä suu-
rimman osan elämästään.

Oliko suuri kulttuurishokki aloittaa 
Dragonairilla? Eroaako työ siellä paljon? 

Työ Dragonairilla on ihan samaa kuin 
se oli koto-Suomessakin. Ohjaamossa 

toimii normaali länsimaalainen CRM 
ja työt hoidetaan puoliksi. Lento-osasto 
on länsimaalaisten hallussa ja bisnes-
tä pyöri� ävät kiinalaiset. Töissä kult-
tuurishokkia oli enimmäkseen maa-
palvelun kanssa, mu� a ei ohjaamossa. 
Kul� uurieroja tietenkin on, sillä lentäjiä 
on yli 30 kansallisuu� a. Kaikkien kanssa 
on kuitenkin ollut helppoa. Kul� uurit 
tuovat enemmänkin rikkau� a – tässä-
kin suhteessa.

Miltä mielestäsi näy� ää Dragonairin 
tulevaisuus?

Tulevaisuus näy� ää ihan hyvältä, 
mikäli Kiinan kasvu tulevaisuudessa-
kin jatkuu. Yhtiö on paino� anut suu-

rimman osan operaatioistaan Kiinaan 
ja toimii syö� öyhtiönä sekä sinne et-
tä poispäin. Rahti laajenee tänä vuon-
na voimakkaasti Amerikkaan uudel-
la konetyypillä. Lisäksi rahtilentoja 
Eurooppaan lisätään. 

Urakierto on kova. Nopeimmat ovat 
päässeet kapteeneiksi jo noin vuodes-
sa, mu� a normaalissa kierrossa siihen 
menee 3-4 vuoden verran. Koulutus on 
kovaa ja vaativaa. Yhtiö operoi vaati-
viin osiin Kiinaa, joissa palvelu ei toi-
mi vielä oikein mitenkään. Lennonjohto 
on vielä joissakin Kiinan osissa lasten 
kengissä ja osa kiinalaisista lentäjistä-
kin on aika kokema� omia. 

Pohjanmaan poika 
kotiutui Hong Kongiin
Tässä lehdessä alkaa uusi ju� usarja, ”Suomalaisia maailmalla”, jossa esitellään 
maailmalla lentäviä suomalaisia ja heidän työpaikkojaan. Ensimmäisessä osassa 
haasta� elussa Dragonairilla Hong Kongissa lentävä Airbus-perämies Ilkka Hy� inen.

HIT:in kurssilla oppinsa saanut Ilkka lentää Aasian suurimmissa kasvukeskuksissa. Eri kansalli-
suuksien yhteistyö ohjaamoissa toimii Dragonairilla hyvin. 

Tom Nyström
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kana. Hong Kongin pohjoispuolella 
on yksi Kiinan kasvun kehdoista ja li-
sääntynyt energiantarve on lisännyt 
myös päästöjen määrää. Saastepäivät 
on lisääntyneet ja ilman laatu huonon-
tunut. Muuten ei oikein huonoja puolia 
olekaan, tai ehkä englantilaisilta perit-
ty rakennustaito... 

Ja vielä, sano jotain kiinaksi... 
Hatzi zoikin – nähdään taas!

SUOMALAISIA MAAILMALLA

Hakeeko Dragonair tällä hetkellä len-
täjiä? 

Meillä on jatkuva haku päällä tän-
ne, vaikkakaan siitä ei ole ilmoituksia. 
Yhtiöön tulee noin 50 uu� a lentäjää jo-
ka vuosi ja tarve� a on näillä näkymin 
ainakin kolmeksi seuraavaksi vuodek-
si. Uusimmassa Flight Internationalissa 
oli ilmoitus B747-400 -kippareiden ha-
usta Amerikkaan. 

Mitä neuvoja antaisit Dragonairille 
hakevalle? 

Ota yhteyttä osoitteeseen recruit.
cockpit@dragonair.com ja laita sinne 
yhden sivun CV. Kielitaitoa pitää olla, 
muuten ei pärjää. 

Löytyykö Hong Kongista haittapuo-
lia?

Saasteet ovat lisääntyneet huomat-
tavasti viimeisen kolmen vuoden ai-

Dragonair numeroina

Dragonairin nettisivuilta löytyy tällä hetkellä yh-
teensä 31 reittikohdetta Aasiassa. Kotikentältään 
Hong Kongista yhtiö lentää Kiinassa 24 kohteeseen. 
Lisäksi lentoja on mm. Bangladeshin Dhakaan, 
Cambodzhan Phnom Penhiin, Tokioon, Taipeihin, 
Bangkokiin sekä Phuketiin. 

Yhtiö operoi A320-, A321- ja A330-koneilla. 
Rahtilentoja lennetään myös B747-300:lla. 

Työntekijöitä yhtiöllä on nettisivujen mukaan noin 
2800. 

Yhtiö lentää kuukausittain noin 3000 lentoa, ja kul-
jettaa noin 400 000 matkustajaa sekä 30 000 ton-
nia rahtia.

Yhtiön suurin omistaja on China National Aviation 
Company Ltd. (43,3%). Seuraavina tulevat CITIC 
Pacifi c Ltd. (28,5%) ja Cathay Pacifi c Airways 
(17,8%).

Rahtilentoihin Dragonair käyttää B747-kalustoa, vaikka matkustajaliikenne hoituu enimmäkseen ranskalaistehtaan koneilla. Kuva: Matias Jaskari

Yhtiön toimintakeskus ”Dragonair House” sijaitsee Hong Kongin lento-
kentällä.
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Heillä hymy on herkässä, jota en tie-
tysti ihme� ele, kun minut näkevät… 
Paikalliset tulevat mieluusti keskustele-
maankin, jos osaavat englantia. Lapset 
ovat väli� ömiä ja iloisia. Pahiten rii-
paisevat tietysti kerjäläiset, jotka he-
kin näy� ävät kyllä olevan yllä� ävän 
hyvin organisoituneita ja jakavan päi-
vystyspaikat kerjuun hoitamiseen. New 
Delhissä kerjäläistilanne oli aikanaan 
paljon pahempi.

Helmiä kurjuuden keskellä

Kerta kerralta kaupunki avautuu kui-
tenkin paremmin. Kurjuuden keskel-
tä löytyy mm. Gandhi-museo, jonka 

MUKANA LAYOVERILLA

Ensimmäisen kerran jouduin 
Ahmedabadiin, kun sääongel-
mat ja puu� uva ILS vaikeu� i-

vat kohtuu� omasti operointia aikai-
sempaan Intian kohteeseen Jaipuriin. 
Olin ensimmäisten miehistöjen muka-
na ihme� elemässä, mihin meidät nyt 
lähetettiin. Sen jälkeen olen käynyt 
”Ahmassa” lukuisia kertoja. Pisin vi-
sii� i oli lähes kaksi viikkoa Nepalissa 
käynnin yhteydessä (siitä joskus erik-
seen). Kun oste� avaa ei hirvi� ävästi 
ole, eikä tekemistä altaalla löhöämisen 
lisäksi juuri tahdo löytyä, olen kerta 
kerralta tarkemmin avannut silmiäni 
ja katsonut ympäristöä. Ja mitä olen-
kaan nähnyt. 

Kulttuurien ja uskontojen 
sekamelska hämmentää

No, Intia on Intia. Likaisia kadunvar-
sia, köyhiä ihmisiä, alastomia lapsia. 
Eläimiä ja lapsia samoissa roskaka-
soissa etsimässä ruokaa. Valtavia ero-

Erilainen Ahmedabad

ja paikallisten ihmisten elintasossa ja 
yhteiskunnallisessa asemassa. Vertailu 
meidän suomalaisten elintasoon ei tu-
le edes kysymykseen. 

Liikenne, sen lisäksi e� ä se on ka-
oo� ista, turru� aa kaikki aistit melusta 
ja saasteista. Kohtuullinen määrä pel-
koa sekä valmiu� a toimia on paikal-
laan, kaiken varalta. Omalla tavallaan 
tähänkin kuhinaan ja mökään kuiten-
kin to� uu. Jää oikeastaan ihme� ele-
mään, miksi kukaan ei törmäile ja kaa-
du pyörien, mopojen, skoo� ereiden ja 
tuktukien keskellä, vaikka näennäisesti 
mitään liikennesääntöjä ei ole. Torvien 
kakofoniakaan ei ole Suomesta tu� ua 
vihaista ”minä itse ensimmäisenä” -
mentalitee� ia. Se on kohteliasta ilmoit-
tamista, e� ä minä olen täällä ja tulossa 
sinne. Niin norsut, kamelit kuin lehmät 
sopeutuvat mainiosti sekaan.

Kul� uurien ja uskontojen sekamels-
ka on hämmentävä, samoin ihmispal-
jous. Näkymä on värikäs. Kaduilla et 
todellakaan ole yksin. Kaikki katsele-
vat länsimaisia vilpi� ömän uteliaasti 
ja o� avat mielellään katsekontaktin. 

Matti Allonen

Finnairin B757-ryhmälle viime talvina tutuksi tullut Ahmedabad osaa yllä� ää jokaisella käyntiker-
ralla. Muiden tyyppien pilo� ien vahingoniloisista kommenteista huolima� a olen itse oppinut pitä-
mään tästäkin eksoo� isesta yöpymiskohteestamme, sen kaikista puu� eista ja ongelmista huolima� a.

Jää oikeastaan 
ihmettelemään, miten 
kukaan ei törmäile 
ja kaadu pyörien, 
mopojen, skoottereiden 
ja tuktukien keskellä.
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oppaiden kanssa on mukava keskus-
tella asiasta kuin asiasta. Heidän tie-
tomääränsäkin on varsin vaiku� ava. 
Museosta yleensä hae� iin myös kaik-
kien tuntemat kynät. Suosi� elen paik-
kaa kaikille, jotka sinne pääsevät vie-
lä menemään. 

Myös shoppaajien paratiisit kau-
pungista viimein löytyvät. Itse asiassa 
kaupungissa on varsin monipuolinen 
tavaratarjonta, joka tuntui kelpaavan 
kaikille matkaajille. Hinta-laatusuhteen 
voi sanoa olevan kohdallaan. 

Erään melko kurjan tienpätkän var-
relta ilmestyy eteen yhtäkkiä Intian 
Avaruustutkimuskeskus. Se muistut-
taa, e� ä maalla on eri� äin kehi� ynyt 
avaruusohjelma ja korkea tieteen ta-
so.

Ikävä asia on tietysti huono hygie-
nia. Toinen vatsalle ikävä tekĳ ä on bak-
teerikannan erilaisuus yhdistettynä 
parhaimmillaan yli 45 asteen lämpöön. 
Kolmas on hyvän ruoan vahva maus-
taminen. Koko pake� i yhdessä on ai-
heu� anut yhdelle jos toisellekin pikai-
sia ”purkauksia”, jotka tietysti saavat 
olon, ja paikan, tuntumaan epämiel-
ly� ävältä.

Lentäjäsankarin ”kova paikka”

Tämän kevään viimeinen ”Ahmassa” 
käynti oli taas mukava poikkeus arki-
siin Kanarian saarten koluamisiin. Yksi 
ylimääräinen vapaapäivä lentojen vä-
lissä mahdollisti paikkojen kiertelemi-

sen. Mukana oli reipas ja aina valmis 
lentoemäntäjoukko. Yhtenä uutuu-
tena oli vanhassa kaupungissa sĳ ait-
seva rautatieasema ja tarkemmin sen 
läheisyydessä ollut kunniamerkkejä 
myyvä koju (outo harrastus, tiedän). 
Paikka oli eksoo� inen ja kun huomi-
oi, e� ä vain kuukausi si� en paikan lä-
hellä oli räjähtänyt pommi, puristivat 
emännät käsilaukkujaan melkoisel-
la voimalla.

Kaikkein mielly� ävin ja koske� a-
vin kokemus tuli eteen lähtöpäivänä. 

Lentoemäntä Heidi Borg oli jo aikai-
semmin puhunut projektista, johon 
monet hänen kollegoistaan – joukos-
sa myös muutamia ohjaajia – olivat 
osallistuneet. Kyseessä oli katolisten 
nunnien ylläpitämä lastenkoti, joiden 
toimintaa he olivat eri tavoin autta-
neet. Pääsin katsomaan kodin toimin-
taa. Käynti avasi todella silmäni mo-
nella tavalla.

Tie paikalle kulki rähjäisten ja li-
kaisten katujen halki. Lopulta kään-
nyimme pienelle kujalle, joka oli yl-
lä� äen siistimpi kuin osasin kuvitel-
la. Pysähdyimme siniseksi maalatun 
portin eteen, ja oven tuli avaamaan 
vanhahko naisihminen. Portin taka-
na oli kuin toinen maailma, niin mi-
nulle kuin varmasti myös siellä suo-
jan saaville. Sisäpiha oli kuin luosta-
rin piha – hiljaista ja ajatonta. Itseäni 
hieman mietity� i, mitä tuleman pitää. 
Hetken odo� elun jälkeen vastaan tuli 
kodin johtaja. Hän vei minut huonee-
seen, jossa aiemmin paikalle tulleet 
Iris Klimenko ja Heidi olivat jo lap-
set sylissään. Lasten keskuudessa oli 

Yhteisöllisyys ja toisista välittäminen korostuvat hankalissa oloissa.

Maalla on myös 
erittäin kehittynyt 
avaruusohjelma ja 
korkea tieteen taso.

Yli viiden miljoonan asukkaan kaupungin katukuvaan mahtuvat niin modernit liikennevälineet 
kuin kamelit ja lehmätkin. Neliökilometrin alueella asuu keskimäärin 4000 ihmistä.
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fl unssaa ja osa heistä oli potilaina sai-
rashuoneella. Parhaiten voivat olivat 
salissa. Paikalla oli myös lääkäri hoi-
tamassa potilaita. Huone ei todella-
kaan ollut suomalaista lastenkotitasoa, 
mu� a ojiin ja kujille hylätyille lapsil-
le se oli kuin palatsi. Eräs nappisilmä 
pikku poika juoksi heti minut nähty-
äni jalkohini ja kuro� i käsillään: ”ota 
syliin”. Kova paikka lentäjäsankarille. 
Luvan saatuani nostin poikaa käsistä 
ja olin samalla lennä� ää hänet ka� oon, 
niin kevyt hän oli. Suuret silmät olivat 
ihmetystä täynnä ja pienet sormet pu-
ristivat paitaani kuin hengen hädässä. 
Pienen ujostelun jälkeen nuhainen pik-
kukaveri taisi todeta, e� ä tässä on hy-
vä olla ja leikkiä – ventovieraan mie-
hen kanssa. Parta oli ilmeisesti jotain 

Paikalliset lapset ja nuoret ovat kurjuudesta huolimatta välittömiä, iloisia ja seurallisia. 
Eksoottiset länsimaalaiset ihmiset kiinnostavat. Kuvat: Matti Allonen 

Intian seitsemänneksi 
suurin kaupunki

Ahmedabad perustettiin 1400-
luvulla Sulttaani Ahmed Shahin 
toimesta.

Nykyään kaupungin pinta-ala 
on 1300 m2. 

Asukkaita on noin 5,2 
miljoonaa.

Väentiheys noin 4000 as/km2.

Kaupungissa on runsaas-
ti kemikaali- ja tekstiiliteol-
lisuutta, josta lisänimi ”Idän 
Manchester”.

Ahmedabadin ilmasto:
Kesällä ylimmät lämpötilat n. 
43 astetta, alimmat n. 23 
astetta.

Talvella ylimmät lämpötilat n. 
36 astetta, alimmat n. 15 
astetta.

Lukutaitoisuusaste on 79,9 %.

Suurin uskonto kaupungis-
sa on hindulaisuus. Muslimeja 
on myös runsaasti, lisäksi mm. 
kristittyjä ja sikhivähemmistöjä.

uu� a ja outoa, koska sitä piti kosketel-
la ja välillä repiäkin. Mitäs siitä, olin 
myyty asialle. Poika piti palloleikistä, 
johon sain hänet yllyte� yä ja samalla 
hämä� yä menemään sänkyyn, johon 
hänen oli syytä mennä tautinsa takia. 
Visii� ini oli lyhyt, mu� a sitäkin mie-
leenpainuvampi. En olisi ikinä kuvitel-
lut, e� ä lapsen katse voi olla niin vai-
ku� ava. Itselläni on kolme lasta, joiden 

Kaduilla et todellakaan 
ole yksin. Kaikki 
katselevat länsimaisia 
vilpittömän uteliaasti 
ja ottavat mielellään 
katsekontaktin.

kanssa kuvi� elin jo eläneeni koko tun-
teiden kirjon. Tuo kokemus oli kuiten-
kin upea ja voi� i varmasti monet ui-
ma-altaalla vietetyt hetket. 

On selvää, e� ei meidän asiamme ole 
yri� ää vaiku� aa toisen maan sosiaali-
siin oloihin ja kul� uuriin tai yri� ää niitä 
parantaa. Mu� a pienten lasten hätään 
ja hylkäämisen uhkaan me voimme vai-
ku� aa, jos vain tahdomme. Olen usein 
ajatellut tuota päivää. Vierailun muis-
to kantaa vieläkin. Toivo� avasti ensi 
talven lennot Jaipuriin, jos sinne len-
nämme, tuovat eteen jotain vastaavaa. 
Ei pakolla, vaan spontaanisti. Kiitokset 
Heidille ja kaikille muille asiaan vih-
kiytyneille. Lehden tulevissa numerois-
sa kerromme lastenkodista enemmän, 
kuten myöskin sen tukĳ oista.
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Ravintola ”Runway 34”:ään tul-
laan sisälle luonnollisesti mat-
kustajasiltaa myöten. Sisällä 

matk... anteeksi ruokailĳ at o� aa vas-
taan purseri. Tältä saa boarding passin, 
johon kirjataan ravintolassa nautitut ai-
nekset ja einekset. Pöydät on nime� y 
ken� ien IATA-tunnuksilla, kuten ATH, 
HEL, CDG jne. Tarjoilĳ at ovat luonnol-
lisesti lentoemäntiä ja juomat tarjoillaan 
trolleista. Alkupaukut voi muuten käy-
dä nau� imassa Wingwalker Barissa, jo-
ka on rakenne� u Il-14:n siiven päälle. 
Jälkiruokasikarit taas poltellaan ele-
gantisti koneen rungossa sĳ aitsevassa 
Smokers´ Loungessa. Samalla voi nau-
tiskella vuoden 1958 neuvostolii� olai-
sesta ilmailuteknologiasta ja ohjaamo-
ergonomiasta pilo� ien, navigaa� orin 
ja radistin asemineen.

Ruokakin kiertää maailmaa

Itse ruokailupuoli on rakenne� u ko-

MAKUJA MAAILMALTA: RUNWAY 34

neen “varjoon” konehallimaisesti ja 
on luonnollisesti nimeltään Hangar 
Restaurant. Lisäksi rakennuksesta löy-
tyy Aviator Lounge yksityistilaisuuksia 
varten. Kaikkialta ravintolasta näkee 
Zurichin lentokentän liikenteen. Herra 
Seipel on matkoillaan ensin Swissin ja 
si� emmin Emiratesin lentäjänä (ja re-
servin Mirage-lentäjänä) poiminut ruo-
kaideoita maailmalta ja jalostanut niis-
tä yhdessä tunnetun gastronomi Stefan 
Hunzikerin kanssa Runway 34:n ruo-
kalistan. Ruokalistan kannet on muu-
ten tehty hauskasti siipiprofi iliksi. Itse 
söin lammasta, seurueessani syötiin 
sveitsiläistä suikalepaistia. Poistuimme 
kaikki pöydästä massut pullollaan ja 
tyytyväisinä. Hintatasokaan ei linjapi-
lo� ia huimannut.

Kävelymatkan päässä 
kenttähotelleista

Ravintola on siis rakenne� u Moskovasta 
paikan päälle lennetyn Il-14:n ym-
pärille. Rakennuksen on suunnitel-

lut Reto Seipelin arkkitehtiveli Andri. 
Alun perin koneen piti olla joko DC-3 
tai Convair Metropolitan - molemmat 
Swissairin lentämiä tyyppejä - mu� a 
niiden hankinta osoi� autui liian kalliik-
si. Venäläisen lentäjäystävänsä kau� a 
herra Seipel löysi Moskovasta Il-14:n, 
joka kunnoste� iin lentokelpoiseksi ja 
lenne� iin Kloteniin. Swissin tekniik-
ka puhdisti koneen ja poisti siitä nes-
teet. Niin rakentaminen Iljushinin ym-
pärille alkoi. Ravintola ava� iin loka-
kuussa 2005.

Ravintola sĳ aitsee siis aivan kiito-
tie 34:n kupeessa Gla� bruggin kylässä, 
kävelymatkan päässä Mövenpickistä 
osoi� eessa Rohrstrasse 67. Sĳ aintia, 
ruokalistaa ja aukioloaikoja voi tut-
kia tarkemmin osoi� eessa www.run-
way34.ch. Sivuilta löytyy hienoja ku-
via Il-14:n matkasta ja muuntumisesta 
ravintolaksi. Sivut ovat ”auf Deutsch”. 
En Guete!

Makuelämyksiä ja ilmailuhistoriaa
Lentäjä Reto Seipelilla oli unelma. Hän unelmoi ajasta, jolloin lentomatkustuksessa oli vie-
lä glamouria ja luksusta. Seipel halusi tarjota sitä tämän päivän ihmisille. Hänen unelmansa 
ympärille on kirjaimellisesti rakentunut ravintola aivan Zurichin kiitotie 34:n kynnyksen ete-
läpuolelle. Rakentunut sikäli, e� ä ravintola on pystyte� y Il-14-lentokoneen ympärille.

Pöytäseurueen juomat tarjoillaan ”luonnolli-
sesti” trolleista lentoemännän tai stuertin toi-
mesta. 

Ravintolasta löytyy runsaasti asiakaspaikkoja. Tästä huolimatta varsinkin illalla saavuttaessa 
pöytävaraus on suositeltava – paikka on suosittu! Kuvat: Vesa-Pekka Heikkinen

Jouko Lankinen
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tössä olevan kiitotien IAF:lle?

Pisteen, jolle oikaisu tapahtuu, pää� ää 
muutamia poikkeuksia lukuun o� a-
ma� a vastaano� ava lennonjohtoelin, 
eli tässä tapauksessa Helsinki-Vantaan 
RAD-työpisteessä työskentelevä tut-
kalennonjohtaja (119.100 tai 129.850). 
Lähtökohta EFHK:n yhteistoiminnas-
sa aluelennonjohtojen kanssa on se, et-
tä kaikki liikenne tulee IAF:n (LAKUT, 
ORM jne.) kau� a. 

Mikäli liikenteen sujuvuuden vuok-
si on tarkoituksenmukaista, voidaan 
koneita EFHK:n pyynnöstä oikoa ohi 
IAF:n. Yleensä oikaisupisteenä käyte-
tään PRNAV-koneille jotakin STAR:n 
rei� ipiste� ä. Muidenkin fi xien tai ma-
jakoiden käy� ö on mahdollista, mu� a 
tällöin koneet vektoroidaan lähestymi-
seen. Myös NON-PRNAV-koneille voi-
daan oikaisupisteinä käy� ää IF (esim. 
15:lle ELKUN) tai FAP (15:lle NURMI) 
näkölähestymistä suunniteltaessa.

HEL VOR:lle oikaiseminen ei ole 
varsinaisesti mikään lennonjohdon työ-
menetelmä, joten veikkaisin seuraavaa 
syytä tapahtuneeseen: on ollut tarve 
oikaista saapuvan koneen lentorataa 
mahdollisimman paljon liikennekuor-

KYSY LENNONJOHTAJALTA

”180 to 4”

Kynnyksellä koneiden nopeudet 
ovat samoja riippumatta kentästä. 
Helsingin lähestyminen pyytää usein 
koneita ajamaan 180 solmun nopeu-
della neljään mailiin, kun kaikkialla 
muualla Euroopassa se on “160 to 4”. 
Mitä hyötyä tällä normaalia nopeam-
malla hidastamisella saavutetaan?

Helsinki-Vantaalla lisä� iin viime vuon-
na ILS –kar� oihin teksti:”NOTE: MNM 
IAS 160 KT until 4 NM FM RWY TDZ, 
Otherwise inform ATC”. Eri lentoyh-
tiöiden ja eri konetyyppien lähesty-
misnopeuksissa tuntuu olevan yllät-
tävän paljon eroja. Saadessaan lentää 
ilman nopeusrajoituksia jotkut hidas-
tavat loppulähestymisnopeuteen jo yli 
10 mailin loppuosalla tai perusosalla. 
Turbopropit taas lentävät hyvällä sääl-
lä yli kahtasataa neljän mailin loppu-
osalle. Nopeusrajoituksen tarkoitukse-
na on tasapäistää koneiden nopeuksia 
lähestymisen aikana ja ehkäistä oma-
aloi� eiset nopeuden hidastukset, joita 
tosin silti edelleen tapahtuu.

Kiitotie ”vetää” paremmin liikennet-
tä, mikäli fi naalinopeudet voidaan pi-
tää korkeampina. Kiitotiekapasiteetin 
kannalta kahden laskeutuvan koneen 
välistä etäisyy� ä merkitsevämpi asia 
on laskeutumisten välillä kuluva ai-
ka. Etäisyyttä rajoittaa tutkaporras-
tusminimi kolme mailia tai pyörreva-
naporrastus. Teoriassa, mitä kovem-
paa koneet saadaan lentämään lähel-
le ken� ää ”kolmen mailin välein”, sitä 
tehokkaammin niitä saadaan laskuun. 
Periaa� eessa, jos turvallisuusaspek-
ti unohdetaan, lennonjohdon ja len-
toaseman kapasiteetin kannalta oli-

Paljon puhetta 
porrastamisesta

si edullisinta aja� aa koneita ai-
na laskuun pienessä myötätuu-
lessa. Luonnollisesti ensimmäisen 
koneen hidas nopeus vaiku� aa ko-
ko jäljessä tulevan jonon nopeuteen. 
Miksi si� en 180 solmua eikä 160? Ero 
on pieni, mu� a sillä voidaan periaat-
teessa tuntitasolla voi� aa jopa muuta-
ma operaatio. Kuten jo mainitsin, nor-
maali ja kartoissa julkaistu nopeusra-
joitus meilläkin on 160 solmua neljään 
mailiin saakka.

On mahdollista, e� ä lennonjohtaja 
haluaa 180 solmun nopeusrajoituksel-
la kuroa umpeen väliä edellä lähesty-
vään koneeseen, joka säily� ää 160 sol-
mua neljään mailiin. Käy� öä rajaa se, 
e� ä tähän tuntuvat käytännössä pys-
tyvän lähinnä turbopropit.

Neljän mailin jälkeen lennonjohdol-
la ei ole juuri mahdollisuu� a vaiku� aa 
lähestyvän koneen nopeuteen. Joskus 
halutaan antaa edellä lentävälle koneel-
le, jonka tiedetään hidastuvan merkit-
tävästi neljän mailin jälkeen, hieman 
etumatkaa määräämällä nopeudeksi 
180 kunnes neljä mailia. Esimerkiksi 
Avrot hidastavat neljän mailin loppu-
osalla nopeudelle 100-120 solmua, kun 
taas MD11 lentää loppuun asti noin 150 
solmun nopeudella. Siksi MD11:n täy-
tyy olla hidaste� una 160:een ja vähin-
tään noin viisi mailia Avron perässä jo 
silloin, kun Avro on neljän mailin lop-
puosalla ja hidastaa laskunopeuteen, 
jo� a kolmen mailin tutkaporrastus säi-
lyy koneiden välillä loppuun asti.

Suora selvitys VOR:lle

Miksi liikennetilanteen salliessa 
Tampereen alue antaa selvityksen 
“direct HEL VOR”, eikä esim. käy-

si edullisinta aja� aa koneita ai-
na laskuun pienessä myötätuu-
lessa. Luonnollisesti ensimmäisen 
koneen hidas nopeus vaiku� aa ko-
ko jäljessä tulevan jonon nopeuteen. 
Miksi si� en 180 solmua eikä 160? Ero 
on pieni, mu� a sillä voidaan periaat-
teessa tuntitasolla voi� aa jopa muuta-
ma operaatio. Kuten jo mainitsin, nor-
maali ja kartoissa julkaistu nopeusra-
joitus meilläkin on 160 solmua neljään 

Tässä lehdessä alkaa ”Kysy lennonjohtajalta” -palsta. Lehden 
lukĳ oiden ATC-aiheisiin kysymyksiin vastaava Manne Koponen 
toimii Helsinki-Vantaan lähi- ja lähestymislennon johdossa 
lennonjohtajana, vuoronesimiehenä ja työpaikka-
koulu� ajana. Mielipiteet ovat kirjoi� ajan omia, eivät 
Helsinki-Vantaan lentoaseman tai Ilmailulaitoksen.
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man tasaamiseksi ja oletuksena on ol-
lut, e� ä näkölähestyminen tulee ole-
maan mahdollinen. ”Sen enempää ei 
enää voi oikoa…” 

Onko moottorihäiriömenetelmä 
tiedossa?

Onko ATC:llä tieto käytössämme 
olevasta moo� orihäiriöproseduuris-
ta, jossa 22L:ltä lähtevä kone kaartaa 
moo� orihäiriön tai -palon sa� uessa 
lentoonlähdössä 900 jalan korkeu-
desta oikealle kohti VTI:ä? Tuntuu 
aika hurjalta ajatus kaartaa IMC:ssä 
oikealle, jos 22R:ltä on myös lähtĳ öi-
tä. Onko olemassa mitään aikaporras-
tusta rinnakkaisille lentoonlähdöille 
tai muuta menetelmää, joka turvaisi 
tämän tilanteen?

Lennonjohdossa kulkee ”perimätie-
to” kyseisestä menetelmästä. Tietoa ei 
kuitenkaan ole siitä, koskeeko mene-
telmä kaikkia Finnair-konsernin len-
toyhtiöitä ja konetyyppejä. Tiedossa 
ei myöskään ole muiden lentoyhtiöi-
den mahdollisesti käy� ämiä moo� o-
rihäiriöproseduureja.

ATC:n lähtökohta on, e� ä anne� uja 
rei� iselvityksiä (SID tai ohjaussuunta) 
noudatetaan, ja jos niistä hätätilantees-
sa joudutaan poikkeamaan, siitä ilmoi-
tetaan mahdollisimman pikaisesti.

Suunniteltaessa lennonjohdon työ-
menetelmiä rinnakkaisten lähtökiito-
teiden käy� öön on tavoi� eena ollut, 
e� ä toiminta kiitoteillä on toisistaan 
täysin riippumatonta. Tähän päästään-
kin käyte� äessä tie� yjä alkurei� iselvi-
tyksiä. On siis täysin mahdollista, et-
tä koneet lähtevät rinnakkaisilta kii-
toteiltä samanaikaisesti. Mitään aika-
porrastusta mahdollisiin moo� orihäi-
riöihin ei ole.

Lennonjohto seuraa tietenkin sekä 
tutkalla e� ä silmämääräisesti, e� ä läh-
tevät koneet kaartavat oikeaan suun-
taan ja ryhtyy toimenpiteisiin, mikäli 
poikkeamia havaitaan.       

Läpi linjasta?

Miksi Helsingin lähestyminen usein 
aja� aa koneen lähestymislinjasta lä-
pi porrastuksen ylläpitämiseksi? Eikö 
nopeuskontrollilla olisi helpompi hal-
lita tilanne� a?

Läpi lennä� äminen ei ole varmasti ollut 
tarkoituksena, eikä se ole ns. normaali 
toimintamenetelmä. Vektorointikäsiala, 
joka vie suuntasäteen läpi, ei myös-
kään sovi yhteen rinnakkaislähesty-
mismenetelmien kanssa. Tähän seik-
kaan onkin viime vuosina kiinnite� y 
huomiota simulaa� oriharjoituksissa. 
Nopeuskontrollin pe� ämiseen voi ol-
la monia syitä.

Ensimmäisenä tulevat mieleen ti-
lanteet, joissa voimakas tuuli puhaltaa 
fi naalin sivusta, eli toisen puolen pe-
rusosalla olevat koneet ovat voimak-
kaassa myötätuulessa ja toisen puolen 
vastaavasti vastatuulessa. Varsinkin 
LAKUT:in suunnasta 15:lle saapuvan 
liikenteen johtaminen on haastavaa 
voimakkaiden länsituulien vallitessa. 
Koneet on pakko hidastaa heti TMA:n 
rajalta, joten ne jäävät korkealle ja hi-
dastus ei vähennä maanopeu� a toivo-
tulla tavalla. Näissä tilanteissa ratkai-
suna on usein tarjota lisää matkamai-
leja ja tuoda koneet myötätuuliosien 
kau� a. Joskus ei jää muita keinoja saa-
da nopeus ja korkeus pois kuin viedä 
kone suuntasäteen läpi ja kääntää se 
vastatuuleen.

Joskus yllätyksiä aiheuttavat yk-
si� äiset, usein harvemmin Helsinki-
Vantaalla vierailevat koneet, jotka 15 
mailin loppuosalla hidastavat oma-
aloitteisesti lähestymisnopeudelle. 
Tällöin jäljessä lentäviä saatetaan jou-
tua viemään suuntasäteen läpi. 

Joskus kuulemma myös lennonjoh-
tajille sa� uu työssään arviointivirhei-
tä, eli nopeuskontrolli on myöhästy-
nyt tai ei ole ollut rii� ävä.   

Korkeusrajoitusten 
purkamisesta

Esimerkiksi SID:ssä RUNEN1H on 
eräällä fi xillä ylityskorkeus määrät-
ty tarkasti. Tasan 4000. Ei yli eikä ali. 
Kuten yleensä, lennämme SID:iä, mut-
ta ATC antaa nousta pinnalle 240. SID 
on voimassa, mu� a onko sen mukai-
nen korkeusrajoitus?

Kaikki varmaan nousevat kyselemät-
tä ao. pinnalle, mu� a miten tämä tark-
kaan o� aen menee? Olen itse muuta-
maan kertaan varmistanut, e� ä “un-
restricted climb?”, mikä muualla maa-
ilmassa tällaisessa tapauksessa auto-
maa� isesti annetaan.

Periaa� eessa lennonjohdon tulisi 
aina purkaa SID:ssä olevat nopeus- ja 
korkeusrajoitukset, kuten maailmalla 
kysyjän mukaan toimitaankin. Miksi 
näin ei Helsinki-Vantaalla toimita, on-
kin toinen ju� u. Yksi syy voi olla se, e� ä 
lennonjohdolla ei ole koskaan tarve� a 
vaatia, e� ä kyseistä korkeusrajoitusta 
noudatetaan. On ilmeisesti muodostu-
nut tavaksi e� ä “unrestricted climb” 
ei erikseen sanota, koska pääsääntöi-
sesti kaikki kuitenkin nousevat pin-
nalle 240 enempiä kyselemättä. Itse 
olen kiinni� änyt huomiota siihen, et-
tä ainoastaan DLH ja BAW silloin täl-
löin varmistavat, tarvitseeko rajoituk-
sia nouda� aa.    

Kiinnostuin 04R:n SID:ien korkeus-
rajoituksesta siinä määrin, e� ä selvitin 
hieman taustoja asialle. Tällä hetkellä 
näillä kyseisillä korkeusrajoituksilla 
ei ole meille mitään porrastuksellista 
merkitystä eivätkä ne liity mihinkään 
lennonjohdon menetelmiin.

Otin yhteyttä lentomenetelmiä 
suunni� elevaan Ilmailulaitoksen AIS-
yksikköön o� aakseni selvää, onko kor-
keusrajoituksilla joku tarkoitus mene-
telmäsuunni� elun (nousugradien� i 
tms.) kannalta. Lopputuloksena oli, 
että korkeusrajoitukset on ilmeises-
ti suunniteltu lähtörei� eihin EFHK:n 
toivomuksesta 2000-luvun alussa sen-
aikaisten lennonjohdon toimintamene-
telmien vaatimuksesta. Niiden tehtä-
vänä on ollut toimia eräänlaisena “au-
tomaa� iporrastuksena” kiitotie 33:lta 
3000 jalkaan lähtevään liikenteeseen 
nähden, eli varmistaa e� ä 04R:lta läh-
tenyt kone on varmasti 4000 jalan kor-
keudessa siinä paikassa, missä lento-
radat 33:lta lähteneeseen kohtaavat. 
Vaikka menetelmät ovat monelta osin 
muu� uneet, ovat kyseiset korkeusrajoi-
tukset jostakin syystä jääneet elämään 
omaa elämäänsä lähtörei� eihin. Jospa 
ne seuraavan SID-uudistuksen myötä 
tarpee� omina poistuisivat?  

Kysymys lennonjohtajalle?

Palstalle tarkoitetut kysymykset 
lähetetään sähköpostitse osoit-
teella toimitus@sllpilots.fi . 
20. toukokuuta mennessä lä-
hetetyt kysymykset ehtivät 
Liikennelentäjään 3/2006.
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ILMAILIJAN KALENTERI KESÄLLÄ 2006

Oheisten ilmailutapahtumien 
aikataulut on syytä tarkastaa 
ennen lentokoneeseen astu-

mista – toimi� aja-Tolvanen ei vastaa 
itsestään saatikka tietojen paikkansa 
pitävyydestä.

Toukokuu

6.5. Red Bull Air Race 
Barcelona, Espanja
www.redbullairrace.com

12.5. Lentosotakoulun avoimet ovet 
-tapahtuma 
klo 9-12, Kauhava 
www.mil.fi /ilmavoimat/tapahtumat

17.5. Avoimien ovien päivä 
Satakunnan Lennostossa 
klo 10-15, Pirkkala 
www.mil.fi /ilmavoimat/tapahtumat

17.5. Tapahtumapäivä Karjalan 
Lennostossa 
Rissala
www.mil.fi /ilmavoimat/tapahtumat

19.-21.5. ILA 2006 
Berlin-Schönefeld 
www.ila-berlin.de 

21.5. Rollout 06 
Västerås Flygmuseum, Västerås
www.fl ygmuseum.com

21.5. AirSpace Air Show
Duxford, Cambridgeshire, 
Iso-Britannia
duxford.iwm.org.uk

24.5. Ilmapuolustuksen 
esi� elypäivä Lapin Lennostossa
Rovaniemi
www.mil.fi /ilmavoimat/tapahtumat

25.-28.5. Kuumailmapallonlennon 
SM-kilpailut 
Jyvässeutu
pallo.net/sm/2006

27.5. Red Bull Air Race
Berliini, Saksa
www.redbullairrace.com

27.-28.5. Dakota Fly-in
Lelystad, Hollanti
www.aviodrome.nl

Kesäkuu

3.-4.6. Biggin Hill International Air 
Fair 2006
Biggin Hill, Kent, Iso-Britannia
www.airdisplaysint.co.uk

3.-4.6. AIRE 06 Murcia Airshow
San Javier AB, Murcia, Espanja
www.aire06.com

4.6. Military Pageant Air Display
Old Warden, Bedfordshire, Iso-
Britannia
www.shu� leworth.org

4.-5.6. Mach 1 Air Show & 
Exhibition
Punchestown, Dublin, Irlanti
www.mach1.ie

10.-11.6. Slovak International Air 
Display
Sliac, Slovakia
www.airshow.sk/siad2006/

11.6. Tanskan Ilmavoimien 
avoimien ovien päivä
Skrydstrup, Tanska
www.fsnskp.dk

11.6. RAF Cosford Air Show 2006
RAF Cosford, West Midlands, 
Iso-Britannia
www.cosfordairshow.co.uk

16.-17.6. Hollannin Ilmavoimien 
avoimien ovien päivät
Leeuwarden, Hollanti 
(Blue Angelsin ainoa Euroopan 
keikka)
www.luchtmacht.nl/opendagen

18.6. Ruotsin ilmavoimien 80-
vuotislentonäytös
F7-lennosto, Såtenäs, Ruotsi
www.airshow.mil.se

23.6. Lentäjien Juhannus
Kauhava
www.lentäjienjuhannus.fi 

23-25.6. Canadian Aviation Expo
Toronto-Oshawa, Ontario, Kanada
www.canadianaviationexpo.com

24.6.-1.7. Purjelennon 15 m ja 
vakioluokkien SM-kilpailut
Räyskälä
www.rayskala.com

Heinäkuu

1.-2.7. Waddington International 
Airshow 2006
RAF Waddington, Lincolnshire, 
Iso-Britannia
www.waddingtonairshow.co.uk

Kangistutko kaavoihisi, tökkiikö töissä, väsy� ääkö välillä? Se voi johtua A-, B-, C-, D-, jne. vitamiini-
en puutoksesta, mu� a todennäköisin syy aviaa� orin angstiin on pitkästä talvesta johtuva lentonäytös-
ten puutostila. Onneksi siihen löytyy näin kesän kynnyksellä lääke. Lentonäytöskausi on alkamassa! 
Joten ei muuta kun lentolippu kouraan, hammasharja takataskuun ja visa vinkumaan. On aika hais-
tella kerosiinia, kuunnella Merlinin murinaa ja saada niskansa kipeäksi taivaalle tihruamisesta.

Aurinkolasit päähän ja 
katseet kesätaivaalle!

Heikki Tolvanen
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2.7. Summer Air Display
Old Warden, Bedfordshire, 
Iso-Britannia
www.shu� leworth.org

6.-9.7. Taitolennon SM-kilpailut
Jämi
www.bluenote.fi /utl

8.-9.7. Flying Legends Air Show
Duxford, Cambridgeshire, 
Iso-Britannia
duxford.iwm.org.uk

15-16.7. The Royal International Air 
Ta� oo 2006
RAF Fairford, Gloucestershire, 
Iso-Britannia
www.airta� oo.com

22.-23.7. Farnborough International 
2006
Farnborough, Hampshire, 
Iso-Britannia
www.farnborough.com

23.7. 30th Sanicole International 
Airshow
Hechtel, Belgia
www.sanicole.com

24.-30.7. EAA AirVenture Oshkosh 
2006
Oshkosh, Wisconsin, USA
www.airventure.org

27.-30.7. Purjetaitolennon SM- ja 
PM-kilpailut
Kitee
www.ngac2006.com

29.7. Red Bull Air Race
Istanbul, Turkki
www.redbullairrace.com

Elokuu
4.-6.8. Hauho XXIV Splash In
Hauho
www.vesilento.com

5.-6.8. Kärdla Fly-in 2006
Kärdla, Hiidenmaa, Viro
www.hiiumaa.ee/airport

6.8. Military Pageant Air Display
Old Warden, Bedfordshire, 
Iso-Britannia
www.shu� leworth.org

10.-13.8. Ralli- ja tarkkuuslennon 
SM-kilpailut
Räyskälä
www.tarkkuuslento.net

12.-13.8. Air Mollis 06
Mollis, Sveitsi
www.hunterverein.com

17.-20.8. Airbourne 2006
Eastbourne, East Sussex, 
Iso-Britannia
www.eastbourneairshow.com

20.8. Red Bull Air Race
Budapest, Unkari
www.redbullairrace.com

26.-27.8. Kristianstad Airshow 2006
Kristianstad, Ruotsi
www.airshow2006.com

27.8. Airday 2006
MFG3 “Graf Zeppelin”, 
Nordholz, Saksa
fl ugtag2006.mfg3.de

Syyskuu

2.9. Red Bull Air Race
Longleat, Iso-Britannia
www.redbullairrace.com

ILMAILIJAN KALENTERI KESÄLLÄ 2006

2.-3.9. Spitfi re Anniversary Air 
Show
Duxford, Cambridgeshire, 
Iso-Britannia
duxford.iwm.org.uk

2.-3.9. Czech International Air Fest 
CIAF 2006
Brno, Tsekki
www.airshow.cz

2.-4.9. Canadian International Air 
Show
Lake Ontario, Toronto, Kanada
www.cias.org

3.9. Shu� leworth Pageant Air 
Display
Old Warden, Bedfordshire, 
Iso-Britannia
www.shu� leworth.org

9.-10.9. Airshow Grenchen 2006
Grenchen, Sveitsi
www.eac06.ch/airshow.html

13.-17.9. US National 
Championship Air Races
Reno Stead Field, Nevada, USA
www.airrace.org

Lokakuu

7.10. Red Bull Air Race
San Francisco, USA
www.redbullairrace.com

8.10. Autumn Air Show
Duxford, Cambridgeshire, 
Iso-Britannia
duxford.iwm.org.uk

11.-12.10. Airshow Axalp 2006
Axalp, Sveitsi
www.lu� waff e.ch

31.10.-5.11. Airshow China 2006
Zhuhai, Guangdong, Kiina
www.airshow.com.cn

Hessun tärpit:

1)  Kaikki Duxfordin lentonäytökset – lentokenttä on jo itsessään nähtävyys lukuisine museohalleineen
2)  The Royal International Air Tattoo (15.-16.7.)
3)  US National Championship Air Races, Reno (13.-17.9)
4)  Airshow Axalp (11.-12.10)
5)  Red Bull Air Race
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MOTORISTIT

Parina viime vuonna on lentomo-
toristien porukan kanssa keski-
ty� y pelkästään mopokouluun ja 

varsinainen asia, mopomatkailu, on jää-
nyt vähemmälle. Nyt korjataan tämäkin 
asia, eli mopokoulun sĳ aan järjestetään 
tänä keväänä Päĳ änteen ympäriajo ja 
siinä yhteydessä mahdollinen visii� i 
Ilmailumuseoon Tikkakoskelle.

Kokoonnumme nelostien Mäntsälän 
pohjoisen lii� ymän kohdalla oleval-
la huoltoasemalla torstaina 18.5. kel-
lo 08.30 ja liikkeelle lähdemme kel-
lo 09.00. 

Ajotapahtuma voidaan järjestää 
joko yksi- tai kaksipäiväisenä, poru-
kan halujen mukaan. Kaksipäiväinen 
reissu mahdollistaisi em. käynnin 
Tikkakosken museossa tai jonkin muun 
vierailukohteen. Museokäynnin jäl-
keen voisimme majoittua sulattele-
maan tätä kul� uuriannosta jonnekin 

Parikymmentä liikennelentäjää 
vahvistettuna parilla kabiinin 
edustajalla vie� i talvisen ajohar-

joi� elupäivän helmikuun alussa pai-
kallisen autourheiluseuran hoitamalla 
jääradalla Pertunmaalla.  

Parin tunnin moo� orimarssin jäl-
keen tilaisuuden jarjestäjä Jari Tikka 
briefasi osallistujat kertomalla tilai-
suuden luonteen; ei ajeta kilpaa, ei ohi-
tella, vaan haetaan omia ja auton ra-
joja eri� äin liukkaalla tuoreella jäällä. 
Tarvi� aessa oma rallicross spesialis-
timme Pekka Mustakallio antaa oh-
jeita halukkaille.  

Tilaisuuteen toi sähköä Metro-
Auton paikalle tuoma Subaru-mal-
listo. Tarjolla koeajoon olivat perhe-
automainen Legacy, spor� inen katu-
maasturi Forrester Turbo, rallikisois-
ta tu� u Impreza WRX sekä siitä kiris-
te� y Sti-versio.

Päijänteen ympäriajo motoristeille

Keski-Suomeen (saunomaan ja syö-
mään ja…) 

Ajomatkaa kertyy Mäntsälästä läh-
tien ja Mäntsälään palaten noin 400 
kilometriä jos kierrämme Päĳ änteen 
Kärkistensalmen sillan kau� a (yhden 
päivän reissulla) tai noin 600 kilomet-
riä jos käymme Tikkakoskella saak-
ka ja päristelemme hiukan muuten-
kin Keski-Suomessa (kahden päivän 
reissulla).

Näytä siis olevasi tosimotoristi, eikä 
mikään kioskinkiertäjä, ja ilmoita ha-

lukkuutesi osallistua moiselle retkelle 
minulle alla olevia yhteystietoja käyt-
täen. Ilmoita samalla omat yhteystie-
tosi (vähintään kännykkänumero) ja 
se, osallistuisitko mieluummin yhden 
vai kahden päivän mi� aiseen reissuun. 
Ilmoi� autumiset mahdollisimman pi-
an tai viimeistään 11.5.

Reissu toteutetaan perinteiseen 
tapaan omakustannusperiaatteella. 
Marssivauhti on jonoajoon sovite� u, 
sopiva nakupyörillekin, ja nopeusra-
joituksia kunnioitetaan. Varaan majoi-
tuksen ja annan ennakkovaroituksen 
museolle keskitetysti, jos kaksipäiväi-
nen tapahtuma enemmistön niin halu-
tessa toteutuu.

Kaikki liikennelentäjät, aktiivit ja 
oloneuvokset, työnantajaan tai am-
mattijärjestöön katsomatta: tervetu-
loa mukaan! 

Yhteystiedot: 
heikki.kallio@sllpilots.fi 
p.  050-3611150

Heikki Kallio

Talviajoharjoittelua Pertunmaalla
Harri Huikko

Niin saatiin autoletka liikkeelle. 
Pehmeät lumipenkat olivat helma-
pelleille armollisia, ja pitkällä radal-
la riitti tilaa kaikille.   Riemua riitti 
myöhään iltapäivään asti. Jotkut tai-
sivat käydä tankkaamassakin välil-

lä. Huoltopisteessä lämmi� ivät spon-
sorimakkarat ja varikkotel� a suojasi 
pakkasviimalta. Yleinen mielipide oli 
jäärataharjoi� elun puolella; tällaista 
herkkua on liian harvoin tarjolla Etelä-
Suomessa!
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laskeutumista ohjaisi Lontoon erääs-
sä pienessä huoneessa oleva tietoko-
ne, samanlaisessa huoneessa kuin tä-
mä näin New Yorkissa. 

Hartnet käännähti valvontakonso-
lin puoleen, nojautui taaksepäin mu-
kavassa tuolissaan ja sytytti savuk-
keen. ”Haluatko savukkeen, Ralph?” 
kysyi hän ojentaen savukepakkastaan 
Sneadia kohti. ”Kiitos ei,” vastasi toi-
nen. ”Tupakointi saa minut hermos-
tumaan, ja minusta tuntuu, e� ä olen 
aivan tarpeeksi hermostunut yhden 
illan edestä jo nyt.” 

”Hermostunut, mu� a miksi?” ky-
syi Hartnet silmäillen tutkivasti nuo-
rempaa miestä. 

”Noo – kun tulin sisään kuulin si-
nun puhelevan jotain ohjaajalle,” Ralph 
naurahti kuivasti. ”Etköhän tiedä yh-
tä hyvin kuin minäkin, e� ä on kiellet-
ty antamasta audioita paitsi hätätapa-
uksissa. Enkä minä ole vielä nähnyt 
tilanne� a, jota DINA ei olisi pystynyt 
hoitamaan. Olen aina ollut sitä miel-
tä, e� ä on ajan tuhlausta jutella lento-
koneiden ajajille.” 

Hartnet oli vastaamaisillaan, mut-
ta muu� i si� en mielensä. Snead oli oi-
keassa, ainahan hän tuhlasi viisitois-
ta tai kaksikymmentä sekuntia liiken-
nelentäjien tai sotilasohjaajien kanssa 
puhumiseen, kun hänen olisi tarvin-
nut vain napsau� aa päälle automaa� i 
ja koneyksikkö olisi antanut suoraan 
vastaukset. Hän silmäili hellästi suur-

lon syty� yä hän sanoi: ”Teidät on kyt-
ke� y lentoonlähdön ja alkunousun val-
vontayksikköön. Seuraan lähtöänne 
ala- ja keski-ilmatilassa. Hyvää mat-
kaa!”

Hartnetin ja ohjaajan keskustellessa 
keskenään oli valvontahuoneeseen saa-
punut Ralph Snead, seuraavaan vuo-
roon saapuva lennonjohtaja, ja seisoi 
nyt ovensuussa kuunnellen. Molemmat 
miehet kääntyivät kohti vasemman-

puoleista seinää, missä oli kentän puo-
lihämärässä valaistuksessa kimmeltävä 
kar� akuva. Pienoislentokoneen muo-
toinen valomerkki lähti liikkeelle yh-
dellä kiitoradalla. He seurasivat sitä 
kunnes se irtosi kentästä ja kaarsi suun-
taan 072 aloi� aen nousun. Täsmälleen 
kolme tuntia ja yksi minuu� i myöhem-
min se koske� aisi kiitoradan 13L pin-
taa Lontoon Heathrow’n lentoasemal-
la koneessa olevan inertiajärjestelmän 
ja automaattisen ohjausjärjestelmän 
erehtymä� ömästi opastamana, ja sen 
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Radiokonsolista kuuluva metalli-
nen ääni tuntui täy� ävän pienen 
lennonjohtohuoneen. ”Patina 

New York, tämä on Finnair 301. Pyydän 
puhetoistoa ja muutosta lentosuunni-
telmaan – kuuntelen.”

Hartnet, vastaava lennonjohtaja, vil-
kaisi lentosuunnitelman valvotakuva-
putkea ja tar� ui mikrofooniin: ”301, tä-
mä on Patina New York, lentosuunni-
telmanne on seuraava – o� akaa suunta 
072 Lontooseen, lentopinta 630, ohjel-
moitu lähestyminen 63 Mike, oikean-
puoleinen holding, kiitorata 13 left. 
Kosketusaika on 01.58,5 GMT. Oikea 
aika 19.57, lentoaika kolme tuntia yk-
si minuu� i, sää ja tuulet kuvaputkel-
la 2, kuuntelen.” 

Ohjaaja toisti selvityksen ja lisäsi sit-
ten: ”Käy� äisimme mieluummin rataa 
13 right, jos mahdollista.” Hartnet ry-
pisti otsaansa. ”Mahdotonta selvi� ää,” 
vastasi hän. ”Lu� hansa 428 Brysselistä 
on selvite� y radalle 13 right 01.59 GMT. 
E� e ehtisi poistua kiitoradalta, siksi tei-
dät on määrä� y radalle 13 le�  – kuun-
telen.”

”Roger, kiitos,” ääni vaiku� i pe� y-
neeltä. ”Aja� elimme vain säästää rul-
lausaikaa. Kaikissa suuntahyrrissä nor-
maali kierrosluku, mi� arit ok, valvon-
tavalot vihreitä – kuuntelen.” 

Hartnet kääntyi säätöpöytänsä puo-
leen ja painoi nappulaa, ja vihreän va-

Neljäkymmentä vuo� a si� en kirjoite� u, vuoteen 
2020 sĳ oi� uva novelli on julkaistu Liikennelentäjä-

lehdessä 5/1966. Olisiko tässä mielikuvitukselli-
sessa tarinassa jotain, mikä tuntuu ”pelo� avan” 

tutulta jo vuonna 2006? Lukĳ a pää� äköön. 

Päivä, jolloin 
lentokoneet 

myöhästyivät 
neljä minuuttia

– Jännityskertomus vuodelta 2020

Kirjoittanut Jack O´Donnel
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ta keskuslaskijaa, DINA:a kuten si-
tä nimite� iin – sen virallinen nimi oli 
DIGITAL INTEGRAL NAVIGATION 
AID. Tarkkuuslennot mihin tahansa 
maailman kolkkaan olivat mahdollisia 
niiden tietojen perusteella, jotka oli tal-
lete� u tämän tietokoneen muistiin. Se 
tarkisti konei� en saavutusarvot, pai-
not, lentoajat, pol� oainevaatimukset 
– jokaisen koneen joka pyysi selvitys-
tä, vertasi näitä lukuja tuhansien muit-
ten samaa rei� iväliä tai samoilla alu-
eilla lentävien koneiden tietoihin, sit-
ten se kombinoi tämän tietoaineksen, 
analysoi sen ja vertasi sitä automaat-
tisten maa- ja satellii� iasemien anta-
miin säätietoihin. Nopeasti tarkiste� u-
aan tiedot ne si� en syöte� iin lähesty-
miset suunni� elevalle ja ohjelmoival-
le PAT-asemalle määräkentällä (PAT 
tuli sanoista PRINTED APPROACH 
TAPE). PAT-asemalla syntyi kullekin 
koneelle oma rei´ite� y lähestymislevy, 
jotka ase� uivat automaa� isesti jonoon 
tietokoneen kiskolle ja ohjasivat kukin 
vuorollaan oman koneensa erehtymät-
tä maahan. Koko järjestelmä tunnet-
tuun nimellä PATINA, lyhennys sa-
noista PRINTED APPROACH TAPE 
INTEGRAL NAVIGATION AID. 

Vanhaa koiraa ei voi ope� aa istu-
maan, aja� eli Hartnet. Hänen lennon-
johtajan uransa ulo� ui niihin päiviin, 
jolloin ainoa tapa saada koneet turvalli-
sesti alas oli puhua ne alas. Puhuessasi 
niitä sisään, silmät jänni� yneinä seu-
raamaan pientä tutkakaikua, niin tie-
sit, e� ä jossakin siellä ulkona sumus-
sa ja sateessa pimeässä yössä olivat 
ohjaajat ja matkustajat ja riippui si-
nusta pääsikö kone sisään vai vetikö 
se ylitse. Tuntui, kuin todella tekisit 
jotakin kun toit heitä sisään siihen ta-
paan. Siitä johtui, e� ä hän tunsi suu-
rempaa kiintymystä noihin ohjaamos-
sa oleviin poikiin kuin Snead. Snead 
oli tullut lennonjohtohommiin vasta 
sen jälkeen, kun PATINA-systeemi jo 
pei� i koko maapallon.

Sneadia ei toki voinut moi� ia lii-
kaa. Hän uskoi, e� ä kone kykeni hoi-
tamaan joka tilanteen. Yleisöä oli pal-
veltava, ja yleisö odo� i, e� ä lentolii-
kenne kulki sekunnilleen.

Miten helppoa olikaan unohtaa mie-
het, jotka olivat tehneet tämän mah-
dolliseksi, aja� eli Hartnet sormeillen 
lasista paperipainoa työpöydällään. 

Pyöreän lasin sisään oli upote� u ku-
va hymyilevästä lentäjästä painepu-
vussa. Lasikiekon reunaan oli kaiver-
re� u: ”Komentaja Kirk Conway, USN, 
sen Douglas A7D-koneen ohjaaja, jo-
ka suori� i ensimmäisen non-stop-len-
non maailman ympäri PATINA-järjes-
telmän turvin toukokuun 30. päivä-
nä 1982.” Järjestelmän erään yksikön 
valmistajatehdas oli jakanut näitä pa-
peripainoja muistoksi suuren lennon 
jälkeen.

Hartnet ase� i paperipainon takai-
sin päydälle ja työnsi itsensä kauem-
maksi valvontapöydästä. ”Se on sinun, 
Ralph,” hän sanoi. ”Valvontaputki on 
virite� y alailmatilaan niin e� ä näet mi-
tä siellä on tekeillä, automaa� inen len-
toonlähtö- ja laskujärjestelmä on toi-
minnassa ja masiina kehrää kuin kis-
sa.” Hän nousi ylös ja käveli huoneen 
poikki kurkistaen yöhön. Sade piiska-

si lasia ja vesĳ uovat roiskahtivat lähes 
vaakasuoraan. Tällaisena yönä olisi 
noina vanhoina päivinä ollut todella 
huolia, hän ajatteli palaten keskem-
mälle huone� a.

Hän oli jo melkein ovella kun se ta-
pahtui. Valtavan keskuslaskĳ an tasai-
nen surina ja naksutus muu� ui äkkiä 
kimeäksi piipitykseksi. Hartnet pyö-
rähti kohti valvontapaneelia ja hänen 
silmänsä etsivät vilkkuvaa punaista va-
loa joka tarkoi� i vaaraa. Säätöpöydän 
ääressä ollut Snead käännähti hänkin. 
Kuumeisesti hän vaihtoi kanavalta toi-
selle etsien alue alueelta mahdollisen 
häiriön aiheu� ajaa. Kytkimen naksah-
taessa yläilmatilan huomasivat molem-
mat miehet vilkkuvan punaisen varoi-
tusvalon, joka kertoi, e� ä yläilmatilassa 

oli kone, joka oli vaikeuksissa. 
”Määritä sen asema”, sanoi Hartnet 

tyynesti. ”Minä käyn läpi DINA:n ja 
tutkin, mikä vika on kysymyksessä.” 

Sneadin pyöri� äessä kahta suun-
timapyörää Hartnet painoi DINA:n 
säätöpöydän oikeassa reunassa ole-
vaa ”Identity”-nappulaa ja käänsi 
”Transmit monitorin” kytkintä. Täten 
hän saisi automaa� isesti selville koneen 
tunnuksen ja kaikki sen lähe� ämät vies-
tit tulisivat syötetyiksi suoraan keskus-
laskĳ aan, jolloin korjausmi� aukset al-
kaisivat automaa� isesti. Seuraavassa 
hetkessä alkoi reikänauha naksahdel-
la ulos koneesta. Hartnet luki siitä ää-
neen: ”Koneen kutsu Navy Rocket 
310785, tyyppi F4J ”Sundagger”, oh-
jaaja R. B. White ltn. USN, lähtökent-
tä USS Forrestal, asema 78 NM suun-
ta 280 Oahusta T.H., määräken� ä USS 
Defender, asema 65 NM suunta 035 
Norfolkista, rutiini-PATINA-lento – 
ei pitänyt laske� ua suuntaa ei pitänyt 
anne� ua korkeu� a – ei reagoinut va-
roitusvaloon – todennäköisesti suun-
tahyrräyksikkö inoperative”.

”Saitko jo hänen asemansa?” kysyi 
Hartnet nopeasti. 

”Juuri nyt hän on suoraan etelään 
Buff alosta, pinnalla 820”, Snead vastasi. 
”Hän muu� aa suuntaansa niin usein 
e� ä häntä on vaikea seurata. Ohjaajan 
on oltava tiedoton, sillä muuten hän oli-
si jo kutsunut meitä. Näy� ää siltä kuin 
olisi jo liian myöhäistä meidän tehdä 
mitään hänen hyväkseen. Parasta pai-
naa katapul� i-istuimen hätälaukaisĳ aa 
ja pamau� aa hänet ulos sieltä.”

Tämä oli melkeinpä ainoata mitä 
he voisivat tehdä tällä hetkellä – pai-
naa ”Emergency Eject”-kytkintä ja an-
taa DINA:n hoitaa loput. Se pelastaisi 
ohjaajan – mu� a kone tuhoutuisi. Ja 
entä jos se putoaisi johonkin asutus-
keskukseen…

”Minä kutsun häntä ensin yhden 
kerran”, sanoi Hartnet tar� uen mik-
rofoniin ennen kuin Snead ehtisi pan-
na vastaan. ”Navy Rocket 0785, Patina 
New York kutsuu, kuuletko minua 
Navy Rocket, Patina New York kut-
suu – kuuntelen.”

Hiljaisuus. Sähkökellon surina tun-
tui voimakkaammalta kuin tavallises-
ti kun he odo� ivat. Minuu� i kului ja 
Hartnet kutsui uudelleen. Ei vielä-
kään vastausta. Hartnetin käsi liikkui 



2/2006 31

LIIKENNELENTÄJÄ-LEHTI 40 VUOTTA SITTEN

kohti säätöpöytää, katkaisi varmistus-
langan ja nosti punaisensuojakannen 
hei� oistuimen hätälaukaisĳ anappu-
lan päältä. 

”Asema joka kutsui 0785:� ä – tois-
takaa, kuuntelen.”

Vastaano� imesta kuuluva ääni sai 
miehet kavahtamaan pystyyn. Hartnet 
tar� ui lujasti mikrofoniin uudelleen. 
”Navy 785, Patina New York kutsuu, 
selvittäkää hätätilanteenne laatu! 
Olemme valmiit avustamaan – kuun-
telen!”

”En ole tehnyt ilmoitusta mistään 
hätätilanteesta”, ääni vaiku� i ärtyneel-
tä. ”Ei mitään hätää täällä ylhäällä, jo-
ta en voisi hallita.”

”Valvontavalomme osoi� avat, et-
tä ole� e pois suunnasta ja korkeudes-
ta, onko inertiajärjestelmänne inope-
rative?” 

”Affi  rmative”, sanoi ääni vastaan-
o� imessa. ”Se ei toiminut oikein niin 
e� ä käänsin sen off .”

”Syttyikö vianilmaisinvalo?” ky-
syi Hartnet näkymä� ömältä puhujal-
ta. ”Negative”, ärtynyt sävy kuulsi jäl-
leen äänestä. ”Tutka osoi� i minun ole-
van St. Louisin yläpuolella, mu� a pai-
kansin varmasti Memphisin kaupun-
gin pilvessä olleesta aukosta. Tunnen 
alueen kuin omat taskuni. Tuolla on 
toinen aukko pohjoisempana. Pystyn 
paikantamaan uudelleen muutaman 
minuutin kulu� ua. Kutsun teitä sit-
ten, out.”

Kaksi miestä tuĳ o� ivat toisiaan epä-
uskoisina. Tämä ei voinut olla to� a. Ei 
enää nykyaikana! Lopulta Snead pu-
hui. ”Kaikista typeristä, idioo� imaisista 
asioista joita milloinkaan olen kuullut, 
tämä on pahin!” Hänen kätensä kos-
ke� i pakkolaukaisĳ aa. Hartnet tart-
tui hänen ranteeseensa ja tempaisi kä-
den sivuun. 

”Mitä aiot tehdä?” kysyi Snead epä-
uskoisen näköisenä. ”Etkö tajua, e� ä 
et voi saada häntä paikallisliikenteen 
lävitse, ja vaikka hän kytkisi suunnis-
tuskytkimen jälleen päälle, ei hänellä 
ole kylliksi pol� oaine� a pysyäkseen 
ilmassa niin kauaa, e� ä DINA ehtisi 
analysoida hänet takaisin muuhun lii-
kenteeseen ja alas nykyisestä asemas-
taan? On liian myöhäistä tehdä mitään, 
usko minua!”

Hartnetin silmät siirtyivät nopeas-
ti valvontapaneelilta seinällä olevaan 

kelloon. Valvontanauha osoi� i Rocket 
0785:ssä olevan jäljellä viiden minuu-
tinpol� oaine, sen olevan pinnalla 720 
ja laskeutuvan yhä alemmaksi. Äkkiä 
hänen katseensa osui pyöreään pape-
ripainoon. Oli yksi mahdollisuus tu-
hannesta, e� ä hänen ajatuksensa on-
nistuisi. 0785 tuli jälleen ääneen.

”Patina New York, olen pilvessä ole-
van aukon yläpuolella – mu� a en näe 
valoja. Tuntuu kuin olisin kuitenkin 
eksynyt. Mitkä ovat ohjeenne?”

”Pidä häntä äänessä”, määräsi 
Hartnet, ”ota radio- ja tutkasuunti-
mat, ohjaa hänet kohti Floyd Bennetin 
lentoasemaa ja käske hänen laskeutua 
alemmas. Hänen allaan ei ole muuta 
liikenne� ä, ennenkuin hän osuu len-
topinnalle 500.”

Hän kiirehti tietokoneen takana ole-
vaan huoltokäytävään ja o� i pois me-
tallisen suojakannen alkaen tutkia mo-
nimutkaisen laskĳ an kytkentäkaaviota 
ja virtapiirejä. Hänen ohimoillaan hel-
meili hiki kun hän nopeasti seurasi au-
tomaa� isen ryhmitysvalvontayksikön 
ja lähestymislaskĳ oiden välisiä kytken-
töjä. ”Kultaseni”, hän mutisi. ”Emme 
ole milloinkaan aikaisemmin pyytä-
neet sinulta mitään sellaista kuin nyt 
aiomme. Kun annan käskyn, ole kil� i 
äläkä petä meitä!”

Si� en hän kytki lähestymislaskĳ an 
ryhmityksenvalvontayksikköön yli-
määräisellä sähköjohdolla, luki lyhy-
en rukouksen ja palasi valvontapöy-
dän ääreen, jossa Snead jatkoi puhu-
mistaan 0785:n kanssa. 

”Mikä on hänen asemansa nyt, 
Ralph?”

”Menee läpi pinnan 600, suunta 205 
Floyd Bennetiin”, Sneadin ääni tuntu 
olevan lähellä paniikkia. ”Hän ei iki-
nä selviä siitä!”

”Anna hänelle suuntia, minä vaih-
dan alailmatilan hetkeksi valvontaku-
vaputkelle.”

Alaskaala osoi� i yhden koneen ole-

van fi naalissa lähialueella ja kahden 
olevan aloi� amassa loppulähestymis-
tään pinnoilla 50 ja 70. Nyt tai ei kos-
kaan. Huolellisesti Hartnet ase� i lasi-
sen paperipainon paperilehtiön pääl-
le ja piirsi siihen ympyrän. Si� en hän 
kääntyi valvontapöydän puoleen, jossa 
PAT:in laskemat ja lävistämät kunkin 
koneen lähestymisohjelman sisältävät 
levyt olivat rivissä kuin äänilevyt säi-
lytystelineessään. Hän odo� i kunnes 
fi naalilla ollut kone koske� i maata ja 

tar� ui si� en lujalla o� eella levyjonoon 
pysäy� äen sen liikkeen hetkeksi tieto-
koneen syö� ökiskolla. Näin vapautu-
neeseen rakoon hän sujau� i kirjoitus-
lehtiön ympyröineen. Lehtiö laskeu-
tui DINA:n lukuyksikön telineeseen 
ja valtavan laskĳ an valokennot pyyh-
kivät yli lehtiön kuin herkät sormet. 
Mikrofooniin hän sanoi: ”Kaikki ko-
neet Patina New Yorkin ohjauksessa – 
seuraa vasemmanpuoleinen holding, 
ympyrän muotoinen – neljän minuutin 
ajan – nykyinen korkeus – tämä on hä-
tätilanne – toistan – hätätilanne!”

Pienessä huoneessa pääsi helve� i 
valloilleen. DINA kiljaisi kuin haavoi-
te� u naarasleĳ ona. Lämpölaukaisĳ oita 
pomppasi ulos ja sulakkeita suli, va-
roituskellot alkoivat soida ja kaikkial-
la valvontakonsolilla vilkkuivat pu-
naiset hälytysvalot. ”Voi luoja!” raak-
kui Snead surkealla äänellä. ”Puhu!” 
huusi Hartnet DINA:n metelin ylit-
se. ”Jatka puhumista! Puhu kone alas! 
Tämä pienokainen kyllä rauhoi� uu, 
kunhan annamme sille minuutin sel-
vitä shokista.”

Joidenkin sekuntien kulu� ua alkoi 
meteli huoneessa vaimentua. DINA 
ase� ui hiljaiseen joskin kiireiseen ja 
levo� omaan ”jauhavaan” olotilaan ja 
punaiset valot sammuivat yksi toisen-
sa jälkeen. Valvontakuvaputkesta saat-
toi nähdä kaikkien koneiden kiertä-
vän täsmällistä ympyrää kaartonopeu-
della yksi ja puoli aste� a sekunnissa. 
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Muistilehtiöön piirre� y ympyränmuo-
toinen kynänjälki ohjelmoi täsmällisen 
ympyränmuotoisen lentoradan kaikil-
le muille koneille paitsi yhdelle, Navy 
Rocket 0785:lle. Sitä pysty� iin valvo-
maan vain radiolla. 

”Vaihda keski-ilmatilaan, Ralph, 
meillä on vajaa neljä minuu� ia aikaa 
hänen alas saamisekseen.”

Mu� a Snead oli aivan poissa tolal-
taan. Hänen silmänsä tuĳ o� ivat jäyk-
kinä valtavaa laskĳ aa kasvot valkoisi-
na kuin ki� i. Hartnet tempaisi häneltä 
mikin ja naksau� i tutkan keskiskaalal-
le. Yksinäinen piste paikallaan kiertä-
vien koneiden keskellä meni parhail-
laan läpi pinnan 560.

”Navy nolla seitsemän kahdeksan 
viisi tässä Patina New York. Älkää kui-
tatko seuraavia ohjeita. Nouda� akaa 
anne� uja suuntia ja korkeudenmuutos-
käskyjä väli� ömästi. Yritän tuoda tei-
dät paikallisliikenteen lävitse laskuun 
New Yorkin Kennedyn lentokentälle. 
Kaartakaa vasemmalle suuntaan yksi 
yhdeksän nolla, lisätkää vajoamisno-
peus kuuteentoistatuhanteen jalkaan 
minuutissa…”

Aivan kuin näkymättömään lan-
kaan sido� u heiluri, liikkuva piste oh-
jautui paikallaan kiertävän liikenteen 
ympäri, ohitse ja alle. Polveillen sinne 
tänne kuin pisara elohopeaa valopis-
te laskeutui yhä alemmas skaalalla. K
ahdessakymmenessätuhannessa jalas-
sa Hartnet käänsi tutkan alailmatilan 
skaalalle. Satakahdeksankymmentä.. 
satakuusikymmentä… nyt ohite� iin 
pinta satakaksikymmentä. Jyrkähkö 
kaarto pinnalla 80 toi koneen ohi liiken-
teessä olevan tungoskohdan ja pinnal-
la 40 se ohi� i viimeiset kaksi rengasta. 
Hartnet antoi määräyksen nopeuden 
pienentämisestä ja laskucheckauksen 
aloi� amisesta, seurasi sen nopeuden 
astei� aista pienentymistä ja opasti sen 
laajaan kaartoon suoraa loppulähesty-
mistä varten. Liikkuva piste yli� i kiito-
radan kynnyksen ja kosketusvalo sy� yi 
DINA:n valvontakonsolilla. Hartnetin 
katse kiinni� yi seinällä olevaan kel-
loon. Tasan neljä minuu� ia. 

Nopeasti hän vetäisi muistilehtiön 
koneistosta ja päästi lähestymisohjel-
malevyt takaisin syö� ökiskolle. DINA 
mukautui heti normaaliin klikkaavaan, 
surisevaan sointiinsa. Kaikki oli ohit-
se. Hän tunsi itsensä täysin hervo� o-
maksi kun hän nojautui valvontapöy-

tää vasten ja jännityksen äkkinäinen 
laukeaminen sai hänen polvensa lyö-
mään loukkua pöydän alla. 

”Käsitätkö, mitä olet tehnyt?” Ääni 
hänen kyynärpäänsä lähellä oli kuis-
kaus, pidäte� y ja vapiseva, kuin mie-
hen joka on herännyt hirveästä paina-
jaisunesta. ”Olet aiheu� anut jokaisel-
le liikennekoneelle New Yorkin alu-
eella neljän minuutin myöhästymisen!” 
Sneadin ääni kohosi kirkunaksi. ”Onko 
sinulla pienintäkään käsitystä mitä se 
maksaa lentoyhtiöille? Kuinka moni ih-
minen tulee viemään asian oikeuteen? 
Summat tulevat liikkumaan biljoonis-
sa! Ja se tapahtui, kun minä olin vas-
tuussa lennonjohdosta”, ääni katkesi 
nyyhkytykseksi.

”Minähän otin valvonnan ja vastuun 
sinulta, etkä muista?” sanoi Hartnet 
välittämättä kääntyä häneen päin. 
”Sinulla ei ole mitään sen kanssa te-
kemistä mitä tapahtui.”

”Niin” Se on to� a! Sinä otit valvon-
nan!” Snead ei kyennyt salaamaan hel-
potusta, joka korvasi epätoivon vaiker-
ruksen, ”minä halusin painaa nappu-
laa mu� a sinä et sallinut minun teh-
dä sitä. Sanoin jo aikaisemmin sinul-
le, e� ä joutuisit vaikeuksiin kun puhe-
let lentäjille. Mitä tapahtuisi, jos joka 
kerta mene� äisimme neljä minuu� ia 
kun joku taulapää erehtyy tuolla yl-
häällä? Ja tiedätkö mitä? Olen varma 
e� ei tuo kaveri edes välitä siitä, mitä 
teit hänen hyväkseen. Menen takuu-
seen, e� ä juuri nyt hän ei löydä sano-
ja onnitellakseen itseään siitä minkä-
lainen ässä hän on!”

Hartnet ei enää kuunnellut. Miksi 
hän o� i sen riskin minkä oli o� anut? 
Hän oli pannut joukon ihmishenkiä 
vaaralle al� iiksi – se ei vielä ollut tul-
lut Sneadin mieleen, mutta ei luon-
nollisestikaan jäisi huomaama� a tut-
kĳ oilta. Oliko hän tehnyt sen saadak-

seen vielä kerran tuntea sitä yhteen-
kuuluvuuden tunne� a, joka pitkään 
oli jäänyt saavu� ama� a? Oliko järke-
vää keski� yä tuohon yhteen ohjaajaan, 
joka ylly� i hänet o� amaan riskin, joka 
olisi voinut merkitä katastrofi a? Ja jo-
ka maksoi hänelle hänen työpaikkan-
sa – hänen ei kanna� anut yri� ää pet-
tää itseään, hänen työnsä lennonjoh-
tohommissa pää� yi kyllä tähän. Oliko 
hän loppujen lopuksi epäsopiva, kun 
hän yri� i todistaa, e� ä yksilöllisellä 
ajatuksella olisi vielä sĳ aa koneiden 
aikakaudella?

Yhdestä asiasta hän oli ylpeä. Hän 
oli todistanut, e� ä laskĳ aa saa� oi rää-
kätä melkoisesti sen mene� ämä� ä il-
matilan valvontaa. DINA – se tiede� iin 
nyt – DINA oli karski ja sitkeä. Tämä, 
järkeili Hartnet itsekseen, oli hänen ai-
noa puolustuksensa. Tutkĳ alautakunta 
jauhaisi sen silpuksi viidessä minuu-
tissa. 

Sneadin ääni toi hänet takaisin ny-
kyisyyteen. ”Lentoyhtiöiden miehet ja 
tutkintalautakunta on täällä millä het-
kellä tahansa”, oli hän sanomassa, ”ja 
minun on kerro� ava heille totuus täs-
tä kaikesta. Ymmärrät kai, e� ä en voi 
kertoa heille mitään, mikä on valhet-
ta ja minkä he epäilemä� ä saavat heti 
selville ja mikä vain vahingoi� aa mei-
tä molempia…”

”Ei, Ralph, et voisi tehdä sellaista. 
Todennäköisesti he haluavat kuulus-
tella minua varhain huomisaamuna 

tästä jutusta, niin e� ä on kai parasta 
e� ä lähden nyt.” Hartnet nousi ja kä-
veli kohti ovea. 

Snead aikoi vielä sanoa jotakin, mut-
ta ovi oli jo sulkeutunut, ja niin hän 
vain seisoi siinä kuunnellen raskaiden 
askelten laskeutuvan portaita. Kun ne 
olivat lakanneet kuulumasta, kiiruhti 
hän pöydän ääreen ja alkoi kirjoi� aa 
rapor� iaan.
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määrä on nyt vuoden 2011 
puolella, noin kolme vuo� a 
pahimman kilpailĳ an, Boeing 
787:n jälkeen. Airbusin edus-
tajan John Leahyn mukaan 
päätös luopua aiemmasta 
suunnitelmasta tuoda ko-
neeseen ”jaloste� u” A330-
koneen ohjaamorakenne joh-

LYHYESTI MEILTÄ JA MUUALTA

Joksa kysyy — 
Kymmenen kovaa

Kysymykset:

1. Mikä oli v. 1954 
Valmetin esittelemän 
suomalaisen liikenne-
lentokoneen nimi?

2. Kuka jäi Aero 
Oy:stä ensimmäisenä 
eläkkeelle?

3. Milloin lennettiin 
ensimmäinen 
suomalainen charter-
lento Kanarialle?

4. Montako mootto-
ria on B-52 -pomma-
rissa?

5. Venäläiset kopioi-
vat ”sotasaaliksi” saa-
miaan Superfortress 
B-29 -koneita, mikä 
tuli niiden tyyppimer-
kinnäksi?

6. Mikä ”otus” saatte-
li koneita takavuosina 
Oulun kentällä?

7. A6M Reisen tunne-
taan myös toisella ni-
mellä. Millä?

8. Radar, mistä ve-
kottimen nimi tulee?

9. The last man on 
the moon (toistaisek-
si). Kuka?

10. Miltä kentältä 
Charles Lindbergh 
starttasi kohti 
Pariisia?

Vastaukset seuraavan 
sivun alalaidassa!

Jouko ”Joksa” 
Lankinen on Finnairin 
A320-kapteeni.

Airbusin päätös muut-
taa suunni� eilla ole-
van A350:n ohjaa-

morakenne tehtaan toisen 
uutuuden, A380:n kaltaiseksi 
viivy� ää A350:n käy� öönot-
toa ainakin puolella vuodella 
alkuperäisestä aikataulusta. 
Koneen käy� ööno� opäivä-

Airbus päätti muuttaa A350:n 
ohjaamon rakennetta

tui vaikeuksista sovi� aa uu-
den sukupolven järjestelmät 
vanhaan ohjaamosuunni� e-
luun. Leahyn mukaan päätös 
ei kuitenkaan tule estämään 
A330- ja A350-koneiden yh-
teistä tyyppikelpuutusta oh-
jaajille. 

Viime kuussa Inter-
national Lease Fi-
nancen (IFLC) joh-

taja Steven Udvar-Hazy ai-
heu� i kohua esi� ämällä, et-
tä A350-koneen suunni� elu 
edustaa jo tässä vaiheessa 
vanhentunu� a teknologiaa 
ja e� ä Airbusin tulisi pikai-
sella aikataululla suunnitella 
kone merki� äviltä osiltaan 
uudelleen voidakseen kil-
pailla Boeing 787:n kanssa 

”A350 tulisi suunnitella uudelleen” 

Intiassa kesäkuun alussa 
voimaan tulevan paikal-
lisen APIS-järjestelmän 

vaatimukset lentoyhtiöitä 
ja lentäjiä kohtaan ovat saa-
massa hieman helpotusta. 
Kysehän on järjestelmästä, 
jossa lentoyhtiöitä velvoi-
tetaan toimi� amaan maan 
viranomaisille koneissaan 
saapuvien matkustajien hen-
kilötiedot jo koneen lähties-
sä. Näin helpotetaan viran-
omaisten mahdollisuuksia 
profiloida ja seurata maa-

Intian APIS: Kapteeni ei enää 
vastuullinen

han saapuvia matkustajia. 
Uudessa versiossa, jonka 
Intian sisäministeriö julkis-
ti hilja� ain, maa on luopunut 
osasta niitä vaatimuksia, jot-
ka se viime vuonna julkisti 
järjestelmän käy� öönotosta 
ilmoittaessaan. Se mm. il-
moi� i pitävänsä konelue� a-
van passin magnee� iraidan 
sisältämiä tietoja rii� ävinä. 
Meille lentäjille tärkeimpä-
nä asiana Intia ilmoi� i, et-
tei koneen kapteenia pidetä 
enää vastuullisena tietojen 

Airbusin markkinointipääl-
likkö Colin Stuart kuiten-
kin tyrmäsi esityksen. Hän 
kertoi Airbusin pysyvän ny-
kyisessä suunnittelussa ja 
muistu� i A350:n olevan tä-
mänhetkisessä kehitysvai-
heessa suositumpi verra� u-
na Boeing 787:n vastaavaan 
vaiheeseen. 

Airbus on kuitenkin yhä 
kovenevan paineen alla. 
Huhtikuun alussa Singapore 

Airlinesin toimitusjohta-
ja Chew Choon Seng lii� yi 
Udvar-Hazyn rintamaan 
ja ilmoitti, että A350 tulisi 
suunnitella täysin uudel-
ta pohjalta, eikä modifi oida 
vanhoja, jo olemassa olevia 
konetyyppejä. SIA ilmoi� i 
myös valitsevansa uuden ko-
netyyppinsä toukokuun ai-
kana. Kalkkiviivoilla ovat 
”tietenkin” B787 ja A350.

toimi� amisesta vankilatuo-
mion uhalla. Nyt vastuulli-
seksi nimetään lentoyhtiön 
paikallinen edustaja, jonka 
kohdalla sanktiouhka kui-
tenkin toistaiseksi säilyy. 
Mm. IATA, ECA ja IFALPA 
protestoivat viime vuonna 
voimakkaasti  Intian APIS-
suunnitelmia vastaan ja il-
moi� ivat mahdollisuudes-
ta jopa lope� aa lentäminen 
Intiaan, jos järjestelmä otet-
taisiin käy� öön alkuperäi-
sessä muodossaan. 
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Koonnut: Tomi Tervo

IN MEMORIAM

Joksa kysyy — Vastaukset:

1. Puhuri
2. Kapteeni Rudolf Gottsschalk 20.06.1932
3. 16.12. 1956 (Karhumäen DC-3, Kapt. Martti 
Laitinen)
4. 8 kpl (P&W J57 variantteja)
5. Tupolev Tu-4
6. Kaakkuri (Gavia stellata)
7. Mitsubishi Zero
8. Radio Detecting And Ranging 
9. Eugene Cernan
10. Roosevelt Fieldiltä

Eläkkeellä ollut liiken-
nelentäjä ja lento-
kapteeni Ismo ”Ina” 

Kuosmanen menehtyi ko-
tonaan Imatralla 7.12.2005 
juuri täyte� yään kuusikym-
mentä vuo� a. Vaikea ja har-
vinainen tauti mursi vant-
teran voimapussin.

Ismo syntyi Tampereella 
2.12.1945. Koulun hän kä-
vi Imatralla ja kirjoi� i ylioppilaaksi Vuoksenniskan 
Yhteiskoulusta 1966. Lukion aikana Ismo osoi� au-
tui monipuoliseksi urheilĳ alahjakkuudeksi. Hän oli 
monissa lajeissa hyvä, varsinkin telinevoimistelu oli 
yksi mieluisimmista. Imatralla alkoi Ismon alamäki-
hiihdon harrastus. Slalomissa hän oli pitkään kan-
sallisella huipputasolla. Kouluaikana Ismo oli myös 
innokas partiolainen. Etenkin partiotaitokilpailut oli-
vat hänen alaansa.

Ismon ilmailu-ura alkoi 1966 LntUK 38:lla ja 
jatkui varusmiespalvelun jälkeen Finnairissa. 
Perämieskurssin jälkeen nuori liikennelentäjä aloit-
ti ”kylki edellä” lentämisellä DC-8:ssa ja siitä edel-
leen Caravellessa, Convairissa jne. Hänen viimeinen 
vakanssinsa Finnairissa oli MD-11-kapteenina. Hän 
vaikutti myös SLY:n valtuustossa ja hallituksessa. 
Eläkkeelle jäätyään, vuonna 1999, Ismo vie� i suurim-
man osan vuodesta Teneriff an lämmössä.

UK:n aikana Ismo pääsi ”Jumpalle”, aloi� i opis-
kelut ja saa� oi ne päätökseen lentotyön ohella val-
mistuen voimistelun ope� ajaksi.

Ismo oli Finnairin Pujo� elĳ oiden, FIPU:n, perusta-
jajäsen. Hän oli myös yksi sen kantavia voimia mel-
kein koko uransa ajan. Hän saavu� i lukuisia voi� oja 
kansainvälisissä lentoyhtiöiden kisoissa sekä henkilö-
kohtaisissa e� ä joukkuelajeissa. Hän innosti ja opas-
ti useita kollegojaan tähän hienoon urheilumuotoon. 
Urheilusukellus, purjehdus ja golf kuuluivat myös 
Ismon harrastuksiin.

Yhdessä Rii� a-vaimonsa kanssa he kasva� ivat kak-
si hienoa poikaa, jotka jatkavat ilmailua yhtiössäm-
me. Sotilasarvoltaan Ismo oli kapteeni.

Ismo oli kollegoiden keskuudessa hyvin pide� y. 
Hän oli empaa� inen, seurallinen, avulias ja tarpeen 
tullen tiukka päällikkö. Menetimme hienon ihmisen, 
hyvän ystävän ja kollegan aivan liian varhain.

”Blue skies,
smiling at me.
Nothing but blue skies do I see.”
-Irving Berlin

In memoriam 
– Ismo Kuosmanen

Maaliskuun 25. päi-
vänä pidettiin il-
mailualan 13 jouk-

kueen salibandyturnaus. 
Turnauksen voiton vei len-
nonjohtajien joukkue, jolle 
joukkueemme hävisi tiukan 
väännön jälkeen vain niukas-
ti. Joukkueessamme pelasivat 
(kuvassa vasemmalta ylhääl-
tä alkaen): Jani Parviainen, 
Jukka Saloheimo, Mikko 
Laukkanen, Lasse Mänty-
nen, Tomi Jalonen, Jussi 
Ekman, Riku Krook, Sampsa 
Rin ne, Eetu Kaukoniemi, 
Tom mi Naumanen, Antti 
Holopainen, Harri Krogerus, 
Pekka Lehtimäki ja maali-
vahti Ilkka Tynkkynen. 

Salibandyhopeaa!
Tuomarina toimi mm. kolle-
gamme Lauri Soini (ei kuvas-
sa). Joukkue haluaa kii� ää 
Lentotoimintaryhmää saa-
mastaan tuesta.

Porukkaan mahtuu mu-
kaan treenaamaan aina tors-
taisin klo 12 Hakaniemen 
Arena Centerin kakkos-
kentällä (http://www.are-
nacenter.fi /?id=hakaniemi). 
Pelit jatkuvat ainakin 20.4. 
asti ja pidempäänkin, jos 
intoa ja porukkaa riittää. 
Ensimmäinen kerta ei mak-
sa mitään.

Lisätietoa antavat visa.
hietalahti@welho.com tai 
jussi.ekman@sllpilots.fi 
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