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Materiaalin jä� öpäivä ilmoitetaan 
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edusta Suomen Lentäjälii� o ry:n 
virallista kantaa. Virallisen kan-
nan ilmaisee lehdessä ainoastaan 
Suomen Lentäjälii� o ry:n puheen-
johtaja.
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takin syystä. Luulisi, e� ä me ammat-
timme edustajina pystyisimme arvi-
oimaan realistisesti, mitä uudelta ja 
kokema� omalta pilotin alulta voidaa 
vaatia lupakirjan saavu� amiseksi ja 
miten vaaditut taidot sekä arvot saa-
vutetaan. Tuntuu, e� ä korkealle päät-
täville tahoille on levinnyt sama ongel-
ma, joka jo pitkään on kasvanut yri-
tyksissä. Ilmailuteollisuuden todelli-
nen tuntemus on joutunut alakynteen 
puhtaan kaupallisuuden edessä. Kuten 
aina olen todennut, lentokone tarvitsee 
sekä rahaa, e� ä nostovoimakerrointa 
pysyäkseen ilmassa.

Uhkia torjuaksemme meidän tulee 
olla varuilamme useaankin suuntaan 
päin. Tiedonkulun selkeys ja nopeus 
saa� aa säästää monta turhaa soi� oa ja 
jälkiselvi� elyä. Tyydytyksellä totesin 
oman yhdistyksemme sekä FPA:n hal-
lituksen kau� a leviävän tiedo� amisen 
saavu� avan nopeasti jäsenet. Oudot 
soitot, joita jäsenemme saivat, osoit-
tautuivat Ilmailuhallinnon kyselyksi. 
Heidän asiakastyytyväisyystutkimuk-
sensa lanseeraus ja tiedo� aminen hie-
man ontui, ainakin meidän jäsenistöm-
me suhteen. Aktiiviset sekä krii� iset jä-
senet informoivat pää� äviä ja tutkivia 
tahoja pikaisesti. Seurauksena viesti le-
visi jäsenyhdistysten sekä yhtiöiden si-
sällä melko rivakasti. Mielestäni vas-
tuullisuutemme ja kykymme hahmot-
taa mahdollinen uhka tuli selväksi kai-
kille osapuolille. Nähtäväksi jää, onnis-
tummeko jatkossa palu� amaan tilan-
teen normaaliksi yhtä nopeasti.

Vuosi alkaa olla takana. Joulu on 
edessä ja ainakin osalla lentäjistä on 
hetkeksi aikaa perheilleen ja miksei 
itselleenkin. Osa meistä on taas maa-
ilmalla amma� iaan harjoi� amassa. 
Toivo� avasti kaikki ovat kuitenkin hy-
vällä mielellä missä ovatkaan ja ovat 
työhönsä tyytyväisiä sekä valmiina tu-
levan vuoden koitoksiin ylpeinä am-
ma� iosaamisestaan.

Hyvää loppuvuo� a toivo� aen ja 
turvallista Uu� a Vuo� a!

vahvistuksia ja toimitus koostuukin 
nyt muistakin kuin SLL:n jäsenistä. 
Samanlaista sitotumista ja innokkuut-
ta kaivataan muillekin yhdistyksen toi-
mialoille.

Syksyn aikana työympäristööm-
me ilmaantui taas uusia pilviä terro-
rismin nostaessa päätään ja kaiken li-
säksi vielä lähi alueella Englannissa. 
Tämä ns. London scare sai järisy� ä-
vät mi� asuhteet esim. turvatarkastus-
ten suhteen. Eurooppalaisen yhteisen 
edustuksen pohjalta lentävän henki-
lökunnan tarkastuksiin saatiin joitain 
lievennyksiä. Tuntuu edelleenkin, e� ä 
amma� ikuntaamme kohdellaan kan-
sainvälisesti uhkana ilmailulle (melko 
absurdia, mu� a valite� avan to� a). Itse 
toivoisin pää� äjien näkevän meidät 
mahdollisuutena ja luote� avana yh-
teistyökumppanina. Olemme jo vuo-
sia si� en toivoneet yhteiseurooppa-
laista ID-kor� ia ohjaajille. Se perustui-
si biotunnisteisiin ja ilmailuviranomai-
sen ylläpitämään lupakirjatiedostoon. 
Ohjaajan tunnistus olisi aina varma se-
kä taustatiedot tutki� u. Poliitikot vali-
te� avasti näkevät kaiken rajoi� amisen 
helpommaksi tieksi yri� ää hoitaa on-
gelma pois julkisuudesta.

Uhkia amma� imme suhteen tulee 
jatkuvasti muualtakin. Joskus myös 
varsin yllä� ävältä taholta. ICAO on 
tehnyt päätöksen MPL:n (Multi Pilot 
License) osalta. Koko amma� iyhtei-
sö on ko. määräystä vastaan, mones-

PUHEENJOHTAJAN KATSAUS

Loppuvuoden uudet haasteet

Ohjaajarekrytointi sekä koulu-
tus tuntuvat käyvän melko 
kuumina. Samanaikaisesti py-

ritään löytämään ohjaajien töiden te-
hostamista ja heidän käy� öä lisääviä 
tekĳ öitä. Tehtävänkuvat varmasti laa-
jenevat joka taholla. Toivonkin, e� ä vii-
meistään tässä vaiheessa mietitään tar-
kasti kaikkia kokonaisprosesseja, joita 
ohjaajakunnalta vaaditaan. Työtehtäviä 
voitaneen jossain määrin lisätä, mu� a 
samalla on muiste� ava, e� ä  kaikkien 
lentämiseen vaiku� avien tehtävien 
huolellinen ja turvallinen suori� ami-
nen vaatii ajallisen veronsa.

FPA:n toiminta on kuluneen 
vuoden aikana ollut varsin vilkas-
ta. Turvatoimikunnan toiminta sekä 
kansainväliset yhteistyökuviot niin 
IFALPA:n kuin ECA:n kanssa ovat 
tuo� aneet hedelmiä. Kiitos kaikille 
talkoisiin osallistuneille. Antamanne 
työpanos on ollut merki� ävä suo-
malaisen liikenneilmailun alueella. 
Olemme myös onnistuneet kasva� a-
maan yhteisöämme uudella jäsenyh-
distyksellä, kun Suomen Liikelentäjät 
ry (Airfi x Oy:n lentäjät) lii� yvät vuosi-
kokouksessa joukkoomme. Näin vuo-
den lopulla jäsenyhdistystemme jä-
senien kokonaismäärä on noin 900. 
Toimintamme laajentuessa yhdistyk-
semme kasvu vaatii muutosta virtuaa-
liyhteisöstä toimivaksi organisaatiok-
si. Se puolestaan tarkoi� aa resurssien 
kasva� amista. Siinä onkin haaste� a tu-
leville vuosille. Lehdessä on erillisenä 
artikkelina vuosikertomus, jonka avul-
la voit arvioida vuoden aikana tehtyjä 
töitä. Ja usko tai älä, näkyvän työn li-
säksi on tehty jokunen määrä kulissi-
en takaista työtä.

Liikennelentäjä-lehti siirtyi ko-
konaan FPA:n alle, kun kaikki ohjel-
mistot, koneet ja tekĳ ät ovat omillaan 
omassa toimituksessaan. Lehden il-
mestymisessä ilmenneet myöhäste-
lyt ovat toivo� avasti menny� ä aikaa 
ja pääse� e lukemaan  kuulumisia so-
vi� uina aikoina. Lehti on saanut lisä-

Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
757-kapteeni, Finnair

Syksy on ollut kiireistä aikaa ilmailupiireissä. Kerosiinin hinta lähti laskuun, 
mu� a ongelmat eivät. Rahaa ei tunnu jäävän työnantajiemme kirstuun. FPA:n 
toiminta on edelleen laajenemassa mm. uuden jäsenyhdistyksen myötä.
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Haluan vielä kerran kii� ää 
Suomen Liikennelentäjälii� oa 
vuoden takaisesta päätökses-

tä antaa Liikennelentäjä FPA:n hallin-
noitavaksi. Lehden painopiste onkin 
tänä vuonna ollut juuri niissä asioissa, 
joita lentäjäyhteisössämme käsitellään 
nimenomaan FPA:n piirissä. Niiden li-
säksi SLL:n jäsenet ovat ilokseni jatka-
neet entiseen tapaan kirjoi� eluaan leh-
dessä ja ovat tällä tavalla ilmaisseet ha-
lukkuu� aan jakaa tarinansa myös laa-
jemman lentäjäpiirin kanssa. Uusilta 
yhdistyksiltä olemme saaneet jonkin 
verran pelinavauksia. Ensi vuonna eh-
kä useamminkin? Haluan vielä koros-
taa, e� ä kaikkien suomalaisten lentä-
jien tarinat, henkilökuvat, matkaker-
tomukset, asia-artikkelit ja vaikkapa 
kevennykset ovat tervetulleita sivuil-
lemme. 

Arvostan suuresti järjestöjemme 
kansainvälisiä ja turvatoimikuntatoi-
mĳ oita työnsä hedelmien tuomises-
ta lehden kau� a lentäjäyhteisön ulot-
tuville jälleen tänä vuonna. He ovat 
hyödyntäneet lehden informaatiopo-
tentiaalia ja ovat paitsi tuoneet tärke-
ää tietoa kaikille suomalaisille liiken-
nelentäjille, myös au� aneet lehteä ole-
maan tänä vuonna juuri sellainen kuin 
se haluaa olla. Näen lehden edelleen 
tulevaisuudessa parhaimmillaan am-
matillisen osaamisemme syventäjänä 
ja asioiden taustoi� ajana, ja tässä tur-
vatoimikunnalla ja kansainvälisillä de-
legaateilla on tärkeä rooli.

Omaosa-konsepti ote� iin mukaan 
niille yhdistyksille, jotka haluavat 
lehden lii� eessä tiedo� aa asioita vain 
omalle joukolleen. Kaksi yhdistys-
tä on tätä mahdollisuu� a käy� änyt-
kin. Kuinka sen toimivuus on koe� u, 
on toimitukselle vielä hieman arvoi-
tus. Muista� ehan, e� ä palau� eilla, eh-
dotuksilla ja keskustelulla myös tätä 
lehden osaa voidaan varmasti kehi� ää 
kaikin tavoin yhdistysten toivomaan 
suuntaan.

Kiitos toimituksen uurastajille, 
Matias Jaskarille, joka kantoi koko 

PÄÄTOIMITTAJALTA

voituneena ja innolla.
Vielä sananen tämän numeron si-

sällöstä. Suomalaiset lentäjät ovat ol-
leet avainroolissa kansainvälisen len-
täjäyhteisön tunnusteluissa yhteis-
työn luomiseksi venäläisiin kollegoi-
himme, jotka tähän saakka olleet var-
sin eristyksissä. Projektiin lii� yen to-
teute� iin suomalaisten johdolla mat-
ka, jossa maailman lentäjäyhteisön 
asiantuntĳ at pääsivät historiallises-
ti tutustumaan ”suureen tuntema� o-
maan”, eli Siperian varaken� iin. Mikä 
on totuus vähäisistä tiedonmurusista 
ja villeistä legendoista? Tässä lehdes-
sä mielenkiintoinen kertomus. Lisäksi 
lehdessä luodaan pelitilanneanalyysi 
kahden brontosauruksen – Airbusin 
ja Boeingin – tantereita tärisy� ävästä 
painio� elusta sekä raportoidaan vuo-
tuisen lennonjohtajaristeilyn kuulumi-
sista. Tämä numero pureutuu myös 
erääseen liikennelentokoneiden ohjaa-
moiden prosessorivuosituhannen uu-
tuuksista, Electronic Flight Bageihin 
ja niiden kehitykseen. Lisäksi sivuil-
la esi� äytyy aivan ensimmäistä kertaa 
ei-enää-vain-tieteiselokuvista-tu� u il-
mailun haara: ilmailu virtuaalitodelli-
suudessa. Lui� e aivan oikein. 

Lukuiloa, sekä rentou� avaa ja rau-
hallista joulua. Pitäkäämme yhdessä 
suomalaisen liikenneilmailun lippua 
korkealla jälleen alkavana vuonna! 

vuoden yksin tai� ovastuuta, sekä Tom 
Nyströmille, joka jutuillaan tutustut-
ti meidät vuoden mi� aan mm. halpa-
lentomaailman pelintekĳ öihin. Kiitos 
myös ilmailun ”laajakulmaobjektiivi” 
Heikki Tolvaselle, joka kuuluu muu-
ten nyt ihan virallisesti toimituksem-
me rinkiin. Heidän lisäkseen toimituk-
seen on saatu nyt pitkään kaiva� ua 
vahvistusta: mukaan ovat lii� yneet 
tai� ajaksi Lassi Eskola Blue1:ltä se-
kä kuva- ja tekstitoimi� ajaksi Miikka 
Hult SLL:stä. Olen iloinen heidän pa-
noksestaan. Se lisää resurssejamme 
sekä varmasti edesau� aa mm. lehden 
säännöllistä ilmestymistä. Lisäksi tästä 
lehdestä alkaen tekstien editointi ja oi-
koluku tapahtuu amma� imaisen kie-
lenhuoltajan toimesta. Ensi vuoteen ja 
sen aiheisiin Liikennelentäjä-lehti läh-
tee pureutumaan vahviste� una, moti-

Tomi Tervo
Päätoimittaja
E70-kapteeni, Finnair

Kuluneen vuoden saldo

Liikennelentäjä-lehti toivottaa kai-
kille lukijoilleen hyvää joulua ja 
turvallista uutta vuotta! 

Seuraava numero (1/07) ilmestyy 
helmikuussa.

Materiaalien deadline: 

Keskiviikko 31.1.

Liikennelentäjä-lehti on nyt vuoden ajan ollut osa Suomen Lentäjälii� o FPA:ta. 
Muutama päätoimi� ajan ajatus siitä, mihin on päästy ja mihin jatketaan.
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tajia. Heidän lukumääränsä si� emmin 
kasvoi, mu� a esitelmä pide� iin melko 
pienelle porukalle. Motsakovin Pasi 
tulkkasi kuin amma� ilainen ja kuuli-
jat tuntuivat olevan erityisen kiinnos-
tuneita nimenomaan kiitotieturval-
lisuuteen lii� yvistä asioista. Samalla 
käsiteltiin alustavasti Siperian kent-
tien tietoja. Esitelmän jälkeen käytiin 
keskustelu, miten jatkossa toimia. 
Kuulĳ oiden puheenvuoroista kaikui 
selvästi turhautuneisuus omaan vi-
ranomaiseen. 

Si� en siirry� iinkin tsaikalle. Se tar-
koi� i teen lisäksi leipää, mätiä, silakoi-
ta ja 3 pulloa votkaa, sekä kahvia sekä 
suklaata. Samalla pide� iin pakolliset 
puheet ja vaihde� iin lahjat. Tällä ker-
taa venäläiset kollegat pääsivät nau� i-
maan Pilo� ipuhaltajien taivaita hipo-
vasta musiikista. 

Keskustelut olivat ALR:n kannalta 
ehkä turhaa, mu� a epäviralliset tie-

Matkaan lähtivät turvatoimi-
kunnan sihteeri ja ALR-pro-
jektin vetäjä Riku Aakkula, 

HKALPA:n Brian Greeves ja FPA:n 
puheenjohtaja Ma� i Allonen.

Moskovassa meidät vastaano� i-
vat kaunis ilma ja upea rajavartĳ a. 
Ruuhkassa kentältä keskustaan pal-
jastui jo paljon tästä isosta maasta ja 
kansasta. Kaistat ovat vain ohjeellisia, 
jos on pienikin mahdollisuus kiilata, 
se tilaisuus kyllä käytetään. Ja jos tiel-
le ei mahdu, voi hyvin ajaa tien pien-
narta pitkin ja tunkea si� en myöhem-
min liikenteen sekaan. [Venäläinen 
viihtyy kaaoksessa ja keksii dynaa-
misesti uusia ja yllä� äviäkin ratkai-
suja tilanteissa, joissa muut korostai-
sivat yhteisiä pelisääntöjä ja muiden 
huomioono� amista, kul� uurikon-
sul� i K. Voutilaisen huom]. Hotelli 
perillä osoi� autui siistiksi ja ruoka 
viereisessä ravintolassa maukkaaksi. 
Ensimmäinen havainto oli, e� ä ilman 
tulkkia maassa ei pärjää. 

Kokouksesta Punaiselle torille

IFALPA:n ja ECA:n johto lähtivät 
omiin kokouksiinsa heti aamulla. 
Muutaman pikaisen sananvaihdon 
jälkeen Kari Voutilainen lähti opasta-
maan muita herroja Venäjän tapa- sekä 
toimintakul� uuriin. Asenteiden tulisi 
olla avoimet ja positiiviset. IFALPA:n 
hallitus on mene� ämässä kärsiväl-
lisyytensä venäläisten maksama� o-
miin jäsenmaksuihin sekä leväperäi-
seen yhteydenpitokul� uuriin ja se al-
kaa näkyä asenteissa.

Me lähdimme CPAR-kokoukseen 
esi� elemään ALR-toimintaa. Perillä 
paikallisessa ilmailuministeriössä mei-
tä odo� i neljän miehen kopla paikalli-
sen keskusjärjestön hallituksen edus-

SIPERIAN VARAKENTÄT

dot Siperian kentistä olivat erinomai-
sia, joskin kannaltamme melko huo-
lestu� avia. Esim. Magadanin kentän 
pinnan kunto on ilmeisen ala-arvoinen 
länsimaiselle kalustolle, betonipinnan 
vaihtelut ovat jopa 5 cm luokkaa. 

Ehdimme pikaisesti kaupungille. 
Metrolla keskustaan ja syömään. Pasin 
kännykkä katosi Moskovan puhelin-
markkinoille ilman, e� ä ehdimme kis-
saa sanoa. Ruoka ja juoma oli sen si-
jaan hyvää. Pikainen käynti Punaisella 
torilla oli vaivan arvoinen ja kuvasim-
me Matias Rustin kiitotiemaalaukset 
(=juhlaparaatien kaistamaalaukset). 
Tori sinänsä oli hieno ja rakennukset 
todella arkkitehtuuriltaankin hienoja. 
Samalla kyllä pystyin kuvi� elemaan 
marssivien saappaiden äänen, jostain 
syystä. 

Takaisin metrolla hakemaan laukut 
ja käsi� ämä� ömien tieruuhkien takia 
metrolla ja junalla Domodedovon len-

Mitä kaikkea Siperia 
voikaan meille opettaa
Ma� i Allosen matkarapor� i Siperiasta valo� aa mielenkiintoisia tapahtumia ja kul� uu-
riemme eroja ja yhtäläisyyksiä. Mikä parasta, lentäjät ovat kaikkialla samanlaisia. 

Pasi Motzakov (vas.), Riku Aakkula ja Matti Allonen Moskovan Punaisella torilla.

Matti Allonen
FPA-SSC:n puheenjohtaja
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tokentälle ja kohti Krasnojarskia. 

Tiukat turvatoimet

Asemarakennus oli iso ja siisti, mel-
ko uusikin. Lähtöselvitystiskejä yli 130 
ja kaikki käytössä, mu� a ei pitkiä jo-
noja. 

Turvatarkastus ansaitsee aivan 
oman kommen� insa. Alueelle ei edes 
päässyt, jos et näy� änyt lippua, paluu-
lippua sekä passia. Sen jälkeen avautui 
iso aula, jossa kaikki matkustajat kil-
tisti riisuivat kengät ja takit ym. sekä 
ase� ivat laptopit laatikkoihin ja me-
nivät läpivalaisujonoihin. Ei ruuhkan 
pätkääkään vaikka ihmisiä oli paljon. 
Kaikki työpisteet olivat käytössä ja 
matkustajat tiesivät mitä tehdä. 

 Jos halusi pitää hikiset sukat ken-
gässä tai oli muuten vaan kiireinen, oli 
mahdollisuus mennä röntgenlai� een 
läpi, joka läpivalaisee kaiken - siis ihan 
kaiken. Erikoinen kokemus oli nähdä 
oma luurankonsa, jonka muuten kaik-
ki muutkin halukkaat voivat nähdä. 
Kaikki muukin sälä, joka sa� uu tas-
kuissa tai erilaisissa onteloissa ole-
maan on nähtävissä. Ovelaa! No, lap-
set on jo tehty maailmaan ja nyt on 
kerrankin millä säteillä.

Ja sitten Siperiaan!

Krasnojarskiin lähdimme vanhahkolla 

IL-86:lla, joka on melkoisen iso lento-
laite. Maksimilentoonlähtöpaino 215 
tn ja matkustajapaikkoja 340. Sisältä 
kone on kuin jalkapallohalli, mu� a 
esim. melultaan yllä� ävän hiljainen, 
paitsi lentoonlähdössä. 

Se oli muutenkin omanlainen ta-
pauksensa. Seitsemästä ohjaamossa 
olleesta vain viidelle oli istuinpaik-
ka. Matkustamon menetelmät olivat 
melko erikoisia. Lentoonlähdön ai-
kana miehistö tunki keskikäytävälle 
olevaan kei� iöön, josta ei todellakaan 
näy matkustamoon. He lai� oivat ver-
hot vielä varmuudeksi kiinni ja aloi� i-
vat perinteisen juoruilun. Ei hanskoja 
kädessä, matkustamo pimeäksi ja keit-
tiöön täydet valot. 

Lento jatkui tasaisena yli Uralin 
kohti Siperiaa. Melko maukkaan ate-
rian jälkeen kevy� ä torkuntaa, kun-
nes lentoemäntä tuli pyytämään oh-
jaamoon. Menimme koneen keulalle 
Brian Greevesin kanssa. Ohjaamo oli 
täynnä ruokaa jokaisella vaakasuoral-
la tasolla. Siivouksen jälkeen kaptee-
ni esi� eli miehistönsä. Kirkas vihreä ja 
miljoonat kytkimet sekä ISOT mi� arit 
kertoivat totuuden koneen suunni� e-
luajankohdasta. 

Siperialainen lähestyminen 
ohjaamossa seisten

Liuku ja lähestyminen olivat lievästi 

sano� una erikoisia. Kone� a lenne� iin 
kohtauskulmami� arin avulla ja sitä ei 
voinut olla huomaama� a koneen asua 
muute� aessa. Lähestymismenetelmä 
ei edes muistu� anut mitään julkais-
tua menetelmää. Lähestyminen ja las-
ku olivat uskomaton määrä pölinää ja 
säätämistä ja myös ohjaajien paikko-
jen vaihtoa. Kun pitkällisen kalabalii-
kin jälkeen oli päästy lähestymislen-
nonjohdon jaksolle, keskellä istuva na-
vigaa� ori  pomppasi ylös paikaltaan. 
Sen seurauksena lentoinsinööri kuin 
sähköiskun saaneena nousi ylös ja is-
tui entisen navigaa� orin paikalle hoi-
telemaan tehovipuja, joihin kapteeni 
ei tulisi koskemaan koko lähestymi-
sen aikana. Navigaa� ori jäi seisomaan 
koko laskun ajaksi kapteenin taakse 
antaen melko kärkkäitä kommen� e-
ja poikkeamisista toivo� uun lentora-
taan. Insinööri sääteli noin paria kym-
mentä nappulaa ilmeiseen epäjärjes-
tykseen, luki tarkastuslistaa, sääti te-
hovipuja kapteenin pyynnöstä sekä 
ase� i oman korkeusmi� arinsa sivu-
paneelista, johon ei siis voinut katsoa, 
oikeaan ilmanpaineeseen ja sääti yli-
päänsä kaikkia nappuloita sekä kytki-
miä, joita voi ohjaamossa liiku� aa. 

Kapteeni yri� i löytää kentän, joka 
oli selvästi kateissa ja sen lisäksi ylioh-
jasi kone� a huoma� avasti. Helpointa 
tuntui olevan copilla, joka ei tehnyt 
yhtään mitään koko lähestymisen ai-

Koneeseen nouse, idän monimoottorikone Il-86 odottaa!
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kana siihen asti, kunnes navigaa� o-
ri häipyi keskeltä. Sen jälkeen hänen 
vaativa tehtävänsä oli takaisin kui-
tata laskulupa oikealla jaksolla, jon-
ka navigaa� ori oli hänelle valinnut. 
Loppulähestyminen oli takaa seis-
ten vavisu� ava kokemus. Noin kol-
men sekunnin välein soi joku varoi-
tuskello, johon joku satunnaisesti sa-
noi jotain. 

Kukaan ei tiennyt missä ken� ä oli, 
vaikka teimme visuaalilähestymistä. 
Se ei ollut sinänsä ihme, sillä allamme 
oli tasainen pilvika� o. Sen alle pääs-
tyämme ja kohtuullisen keskustelun 
jälkeen selvisi, mihin olemme pyrki-
mässä. Kapteeni irro� i autopilotin ja 
yhtäkkiä ohjaamo oli täynnä käsiä se-
kä puhe� a. Liuku ja localaiseri tulivat 
ja menivät, mu� a vastaavasti PAPI:t 
näy� ivät vastoin liukua. Syy oli kuu-
lemma valitusta ILS-jaksosta johtuva. 
Oma havaintoni kyllä tuki insinöörin 
käsitystä sla� ien, telineen sekä laip-
pojen yhteisvaikutuksesta. Ja si� en 
alkoi varsinainen show. Kapteeni oh-
jasi kuin viimeistä päivää ja kone me-
ni kuin juna kohti laskua. Lentäessään 
kapteeni antoi koko ajan insinöörille 
tehoarvoja, jotka hän puolestaan pi-
kaisesti sääti sekä puhumalla ilmoit-
ti. Saman aikaisesti navigaa� ori koko 
ajan lue� eli poikkeamia toivo� uun 
lentorataan nähden, joihin kapteeni 
vastasi, jos ehti, tehoasetusten lomas-

sa. Perämies istui paikallaan ainoas-
taan kuitaten laskuluvan. 

Loppulähestyminen 500 jalan ala-
puolella oli yhtä härdelliä. Kaikki pu-
huivat koko ajan, ei päällekkäin, mut-
ta toisiaan toistaen ja cop ei edelleen-
kään tehnyt mitään. Lyhyellä fi naalilla 
tullut tuulen suunnan muutos yhdis-
te� ynä epäsymmetriseen tehoasetuk-
seen aiheu� i kohtuullisia muutoksia 
nokan asennossa. 

Loppujen lopuksi lasku oli hie-
no ja kone pysähtyi hienosti ennen 
rullaustietä. Kokemus oli järisy� ä-
vä. Kaikki ohjaajat onni� elivat toisi-
aan laskun jälkeen. Si� en lyhyt rulla-
us ja kone parkkiin terminaalin vie-
reen. Businessmatkustajat poistuivat 
ulos ensin laskeutumalla alakertaan, 
josta ote� iin omat laukut. Sen jälkeen 
lähtivät ohjaajat ja si� en tavallinen 
rahvas. 

Saavuttiin Siperiaan

Perillä odo� i Siperian intiaanikesä, jo-
ka tarkoi� i e� ä puissa on keltaiset leh-
det ja ulkona on kylmää sekä kosteaa. 
Heillä on siis erinomainen huumorin-
taju. Taidan pitää paikasta. 

Kentän vieressä oli isäntämme 
KrasAirin toimintakeskus, johon kuu-
lui mm. miehistöhotelli, joka oli yhtiön 
oma. Talo oli ulkoa katso� una hieman 
epäily� ävä, mu� a sisältä paikat olivat 

kerrassaan mielly� ävät. Saimme kaksi 
svii� iä käy� öömme, joka tarkoi� i nel-
jä makuuhuone� a, kaksi neuvo� eluti-
laa sekä kaksi WC:tä suihkuineen.  

Päivän tarkoituksena oli tutus-
tua Krasnoyarskin lentoken� ään ja 
sen kaikkiin osa-alueisiin. Aloitimme 
hyppäämällä Gazin kyytiin ja ajoim-
me suoraan kiitotielle. Kiitotien pi-
tuus vaatima� omat 3700m ja leveys 
60m. Pinta hyvä ja yllä� ävän tasainen. 
Kaikki kiitotiemerkinnät olivat lähes 
ICAO:n standardia. Seuraavaksi pää-
simme katsomaan lennonjohtotornia. 
Ulkoisesti talo näy� i melkoiselta ky-
häelmältä eikä juurikaan tuntunut tal-
vilämpimältä. Mu� a taas meitä odot-
ti yllätys. Tornin lai� eisto oli kommu-
nikointilai� eiltaan vanhaa, mu� a esi-
merkiksi tutkan näy� ö oli hienom-
pi, kuin mitä olen missään aikaisem-
min nähnyt. Käynti tornissa oli tieto-
jen hankinnan kannalta oleellisen tär-
keä. Saimme paljon tietoja isojen ko-
neiden sĳ oi� elusta ja muista maatoi-
minnoista.

Tutkimusmatka jatkuu 

Si� en olikin aika tutustua lentoko-
neisiin ja niiden huoltotiloihin sekä 
korjausmahdollisuuksiin. Pääsimme 
katsomaan Tu-204:n ja Tu 154:n isoja 
huoltoja. Ne tehdään paikallisen tavan 
mukaan ulkona. Melko hurjan näköis-
tä touhua. Kylmintä talvea varten ken-
tällä on kaksi hallia, joihin paikalliset 
koneet mahtuvat sisään, meidän ka-
lusto taas ei. Voin vain kuvitella työs-
kentelyolosuhteita keskitalvella, kun 
lämpötila laskee alle -35.  

Teknisen toiminnan tarkaste-
lun jälkeen kävelimme asematasol-
la ja tutkimme kaikkea mahdollis-
ta. Löysimme joitain länsimaisen ka-
luston työntöpuomeja, portaat iso-
jakin koneita varten, rahdin loade-
rit, sähköpistokkeet, tankkiautot jne. 
Kaikki oli, jos ei nyt ihan meidän 
standardia niin ainakin hyvin lähel-
lä. Ken� ätoimintojen tutkimisen jäl-
keen menimme kotimaan terminaa-
liin. Sieltä löytyivät ravintola, kaup-
poja ja ensi-apuosasto kaikkine lai� ei-
neen. Paikalla on aina lääkäri.

Seuraavaksi kävimme katsastamas-
sa Krasnojarskin toisen terminaalin, 
joka oli rinnakkaiskiitotien (n1800m) 
vieressä ja tarkoite� u paikalliseen lii-

Erilainen työväline – kuva Il-86:n kapteenin työpisteestä.
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kenteeseen oman territorion sisäl-
lä. Mi� akaavan selvi� ämiseksi voi-
daan todeta, e� ä Krasnojarskin maa-
kunta on kooltaan Ranskan kokoinen. 
Paikka oli kuin haamujen sekä kone-
raatojen hautauspaikka. Raaka tosi-
asia tuntuu olevan, e� ä lentoliikenne 
on myös Venäjällä kilpailtu ala eivät-
kä kaikki tule toimeen muutospainei-
den alla. 

Jatkoimme matkaa tutustumaan 
lähestymis- ja aluelennonjohtoon. 
Saimme taas kokea positiivisen yllä-
tyksen. ATC:n työtilat olivat eri� äin 
siistit, valoisat sekä lai� eiltaan ultra-
modernit. Viimeisen päälle hienot ja 
isot li� eät värinäytöt jokaisessa työpis-
teessä. Paikka vaiku� i todella ammat-
ti-ihmisten työmaalta. Myöhästyimme 
3 minuu� ia oman Ay-053:n kuulemi-
selta ja näkemiseltä. Olisi ollut hienoa 
kuitata paikkailmoitus omalle koneel-
le.

Päivään päätteeksi 
syömään ja saunaan

Virallisen ohjelman jälkeen ajoimme 
melko pitkän matkan itse kaupun-

kiin. Maisema ajaessa muistu� i osak-
si Halifaxia osaksi keskilännen tasan-
koja. Kaikkiaan maisemat olivat upe-
an karut sekä väriltään käsi� ämä� ö-
män keltaiset ruskan vuoksi. Matkalla 
näimme vielä kolmannen kentän, jos-
ta toimivat Venäjän hätätilahallituk-
sen koneet ja pelastushelikopterit ym. 
Pelastuspalvelua varten on kalustoa 
vaikka muille jakaa.

Kaupungissa söimme virallisen 
lounaan pitkän kaavan mukaan. Ateria 
oli samalla työrupeama keskustelui-
neen ja runsaine puheineen ja kiitok-
sineen. Tuntui, e� ä onnistuimme rik-
komaan jään ja pääsimme mielestäm-
me selvästi pintaa syvemmälle lukui-
sissa asioissa. Saimme lupauksia yh-
teystietojen ja –verkostojen saamisesta 
sekä luomisesta.

Si� en vieraat ajoivat meidän kau-
pungin toiselle laidalle saunaan, jos-
sa viimeistään huuhdo� iin kurkku-
ja myöten päivän pölyt pois. Paikalla 
oli myös KrasAirin pääohjaaja sekä 
B767-ryhmästä kapteeni. Saunomisen 
ja vihtomisen sekä jälleen runsaan ja 
jossain määrin nestemäisten eväiden 
nau� imisen jälkeen matkasimme ta-

kaisin kentän hotelliin. Siellä isännät 
vielä jakoivat meille lahjansa sekä toi-
vo� ivat hyvät kotimatkat. 

Kotiin Moskovan kautta

Aamulla pikainen pakkaus ja herkul-
liselle aamiaiselle. Turva tarkastukset 
kentällä olivat laajuudeltaan sekä tark-
kuudeltaan aivan eri luokassa kuin 
meillä Suomessa. On muiste� ava, et-
tä terrorismi on oikea uhka Venäjällä 
ja sen vuoksi turva-asiat on ote� u erit-
täin vakavasti kentillä, on kyse kan-
sainvälisestä lennosta tai kotimaan toi-
minnasta. 

Laukut mukaan ja kävellen konee-
seen. Tälläkin kertaa kone oli IL-86, 
mu� a maali koneen pinnassa oli 
selvästi tuoreempaa kuin tullessa. 
Kävelimme koneelle asematason reu-
nalta ja laukku alakertaan ja itse ylös 
ja matkaan. Nokka kohti Moskovaa 
ja län� ä. Takana oli melkoinen työ-
rupeama ja ajatus oli levätä ennen 
Moskovaa. 

Isännät olivat järjestäneet vielä oh-
jelmaa Moskovaan. Saimme nau� ia 
sen nähtävyyksistä ja tunnelmasta 
oman oppaan kanssa. Se olikin miel-
ly� ävä päätös päivälle ja reissulle. 
Illalla kävimme vielä IFALPA-illalli-
sella.

Kyllähän se opetti!

Vanha totuus, e� ä kyllä Siperia opet-
taa, pitää paikkansa. Vaikka me luu-
lemme, e� ä naapurissa asiat ovat aina 
huonosti, ei tilanne tosiasiassa olekaan 
niin. On toki asioita, joissa he ovat mel-
ko paljon jäljessä meidän standardeis-
ta, mu� a tilanne voi olla myös päin-
vastoin. Itse yllätyin positiivisesti use-
assakin asiassa. Erityisen mielly� ävää 
oli havaita lentäjien ajatusmaailman 
samankaltaisuudesta maailman ääris-
sä. Olen varma, e� ä tulevaisuudessa 
pystymme tekemään venäläisten kol-
legoiden kanssa yhteistyötä niin tur-
vallisuusalalla kuin muussakin yhteis-
työssä. Eurooppalaiset lentoyhtiöt voi-
sivat kiinnostua Siperiasta, edelly� äen 
e� ä sopimukset mahdollistaisivat len-
not alueelle. Paikka on kaunis ja ihmi-
set ystävällisiä. Ainakin luontomatkai-
lu voisi saada täysin erilaiset mi� asuh-
teet kuin tähän asti. 

SIPERIAN VARAKENTÄT

Lennonjohtajan työpiste näyttää ajanmukaiselta.
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ECA Procedures Manual -asian 
ympärillä kulute� iin aikaa runsaas-
ti. Oleellista on tietysti oikea päätök-
sentekomenetelmä ja esim. luo� amuk-
sellisten tietojen käsi� ely. Materiaali 
luokitellaan kolmeen kategoriaan: jä-
senyhdistyksille tarkoite� u Member 
Association’s use only, luo� amukselli-
set confi dential, sekä ehdo� oman luot-
tamukselliset strictly confi dential.

Kokouksessa kuultiin 
EU-puheenvuoro

Kokouksessa vieraili korkean tason 
ilmailupää� äjä EU:sta, lentoliikenne-
osaston johtaja Daniel Calleja, joka pi-
ti lyhyehkön, mu� a sitäkin tärkeäm-
män puheenvuoron Euroopan ilmai-
luun lii� yvistä asioista. 

Tärkeintä EU:n ilmailutoiminnassa 
on lentoturvallisuuden säily� äminen 
kaikilla osa-alueilla, myös lainsäädän-
töä tehtäessä. Ilmaliikenteen vapautu-
minen vuonna -92 oli alku nyt nähtä-
välle toiminnalle. Liikenteen vapaut-
taminen ei saa kuitenkaan vaiku� aa 
lentoturvallisuuteen. Tärkeimpinä 
työkaluina EU:n johto näkee EASA:n 
kaikkine nykyisine ja tulevine tehtävi-
neen. Euroopassa toimiva yksi viran-
omainen olisi paras ratkaisu. Sen pe-
rusteella mm. EASA:n vastuulle tuli-
sivat myös ATM ja lentokentät. 

Toinen turvallisuustoimi, jonka EU 

ECA:N YLEISKOKOUS

IFALPA:n Annex 19:a läpikäyn-
ti Euroopan ken� ien osalta kos-
ke� i meitä konkree� isesti. Ko. 

Annexissa esitetään kaikki ne lento-
kentät tai ilmatilan osat, joiden puut-
teista ja vaaralliseksi tunnetuista olo-
suhteista tai menetelmistä jokin jäsen-
yhdistys on tehnyt kirjallisen esityk-
sen. Mukana on paljon ken� iä, joihin 
me lennämme. Esimerkiksi Kyproksen 
ja Turkin välinen ilmatila on edelleen 
ongelma. Neuvo� elut jatkuvat niin 
IFALPA:n kuin EU:n tasolla. Kaikki 
osapuolet kaipaavat ohjaajien rapor-
tointia alueella tapahtuneista ongel-
mista. Me olemme yksi tärkeistä ope-
raa� oreista, joka joutuu muokkaamaan 
lentoprofi ilia ongelmien väl� ämiseksi 
ko. alueella. Suurin osa muista käy� ä-
jistä ovat ylilentävää liikenne� ä. 

Suomen osalta esillä oli Ki� ilä, jo-
hon me emme valite� avasti voineet 
tehdä muutoksia, ken� ä on edelleen 
AFIS. Ka� ava lista ongelmakentistä 
tullaan julkaisemaan seuraavassa LL-

lehdessä. IFALPA:n Regional Director 
Carole Couchmanin mukaan Afrikasta 
tarvitaan lisäinfoa, ja rapor� eja mah-
dollisista puu� eista sinne operoivilta 
odotetaan.

Euroopan alueen asioita olivat 
mm. PEC-rahasto, tekninen yhteistyö 
IFALPA:n ja ECA:n välillä, Flight Time 
Limitations, halpalentoyhtiötutkimus, 
yhteistoiminta SAS:n ja Braathensin 
välillä, CPAR (Venäjän lentäjäyhdis-
tys), edustus ICAO:ssa ja Flight Safety 
-seminaari.

Terveisiä Brysselin herroilta

Matti Allonen

kokee hyväksi ratkaisuksi on mus-
tan listan käy� ö, ja nimenomaan to-
dellinen käy� ö. EU-OPS tulee voi-
man joulukuussa 2006 ja viranomais-
ten toimeenpano siitä 18 kk:n pääs-
tä. EASA on aloi� anut jo määräyk-
sessä vaaditun tutkimuksen. Tärkeä 
on myös tehokkaan liikennelajin saa-
vu� aminen 3. paketin avulla (koskee 
Euroopan ulkopuolisen operaa� orin 
toimintaa). Vuoden lopulla tulee eh-
dotus lentoken� ien kapasiteetin li-
säämiseksi. Siinä tärkeimpinä tekĳ öi-
nä tulee olemaan Single European Sky 
-projekti. Kaikkien toimintaan lii� yvi-
en ken� ä- ja operointimaksujen läpi-
näkyvyys, ground handling ongelmi-
en ratkominen. 

Kolmas lentoturvallisuuden kan-
nalta tärkeä asia ovat kansainväliset 
yhteydet ja toiminnat. 2010 mennes-
sä pitäisi olla Euroopan ympäröivi-
en maiden kanssa samanlaiset sään-
nöt ja ohjeistukset ilmaliikenteen ja 
ilmailuteollisuuden hoitamiseksi. 
Yhteistyö Yhdysvaltoihin päin tulee 
olemaan edelleen tärkeässä roolissa. 
Ympäristökysymyksissä seurataan 
tarkoin meluongelmaa ja erityisesti 
ilmastonmuutosongelmaa. Ilmailua 
ei pitäisi rasi� aa ylimääräisillä kustan-
nuksilla, jos ilmailun vaikutus ilmas-
ton lämpenemiseen on kuitenkin pie-
ni. Päästöt on kuitenkin ote� ava huo-
mioon ja ilmailu ei voi kuitenkaan ol-

Tärkeintä EU:n 
ilmailutoiminnassa on 
lentoturvallisuuden 
säilyttäminen kaikilla 
osa-alueilla, myös 
lakeja säädettäessä.

ECA seuraa Ryanairin yritystä ostaa Aer Lingus. Yritystä vastustavat kiivaasti mm. Linguksen 
työntekijät, jotka ovat alkaneet itse ostaa yhtiön osakkeita estääkseen myynnin.

ECA:n yleiskokous 7.–8.11.06 käsi� eli monia kiperiä kysymyksiä jotka koske� avat kaikkia lentäjiä.
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tävissä eurooppalaista lainsäädäntöä 
laadi� aessa. Tarkoituksena on edetä 
etupaino� eisesti ja määrätietoisesti, 
jo� a vältämme FTL Subpart Q:n kal-
taisen farssin.

Eurooppalaista lainsäädäntöä odo-
tellessa kokous teki TNA:sta yksimie-
lisen kannanoton allekirjoi� amalla yh-
teisen sopimuksen (TNA Convention) 
toimenpiteistä lentäjien ylikansallisen 
edustamisen edistämiseksi. 

NetJets:n toimintaa ja siihen lii� y-
viä ohjaajien ongelmia valote� iin ly-
hyesti. Esitelmässä kerro� iin nopeas-
ti laajenevasta yhtiöstä ja ohjaajien ti-
lanteesta, joka on todella heikko mm. 
oikeusturvaan nähden.

Ryanairilla vallitsee tarmokkaan toi-
minnan jakso, ja esim. Aer Linguksen 
ostoyritystä seurataan tarkasti. Ryanair 
kiertää määräyksiä mm. lennä� ämällä 
ensin  koulu� ajia 900 h ja sen jälkeen 
loppuvuodesta 300 h rei� itarkastuk-
sia, kun ei voi enää itse toimia päällik-
könä. IALPA ja BALPA yhdistävät voi-
mansa ja kutsuvat aikanaan mukaan 
kaikki ECA:n jäsenjärjestöt.

Turvallisuus entistä 
ajankohtaisempaa

Security-asiat oli vaikea, mu� a mie-
lenkiintoinen kokonaisuus. ECA on 
joutunut turvautumaan reaktiiviseen 
toimintaan. Viimeisin meitä kaikkia 
koske� ava tapahtuma oli ns. ”London 
scare”. ECA on ollut mukana neuvot-
teluissa, koska alkuperäiset ohjeistuk-
set olivat selvästi lentohenkilökunnan 
työtä vaikeu� avaa. Lentävää henkilö-
kuntaa tulisi käsitellä kuten muitakin 
amma� iryhmiä, joilla on oikeus kul-
je� aa ”työkalujaan” turvatarkastuksen 
ohi, kuten poliisit, rajavartĳ at, turva-
tarkastajat jne. 

Britannia ja Slovakia ovat säätämäs-
sä ankarampia sääntöjä kuin mitä EU-

ECA:N YLEISKOKOUS

la ja elää erillään ko. ongelman kanssa. 
Haaste tulee olemaan suuri ja komis-
sio tulee antamaan asiasta ehdotuk-
sen, joka käsitellään tarkoin ja laajas-
ti. Pääjohtajan mukaan EU-OPS tulee 
olemaan tärkein työkalu, jonka avulla 
ilmailun ongelmat saadaan kuntoon. 

Vuosikertomus ja 
muuta kokousasiaa

Vuosikertomus 2006 käytiin läpi hy-
vin kursorisesti. Se on saatavilla mm. 
allekirjoi� aneelta ja ECA:n kotisivulta 
www.eurocockpit.be. Tärkeimpänä te-
kĳ änä tuntuu olevan rakenteen muu-
tos. Yhteisöllä on paljon tehtävää, vä-
hän resursseja sekä tekĳ öitä. Silti orga-
nisaation tulisi toimia tehokkaammin. 
Esimerkkeinä polii� isen tason tehtä-
vät, ulkopuolisten maiden suhteet, so-
siaalinen keskustelu, ammatillinen toi-
minta, FTL, TNA, Reg Med, 3rd packa-
ge, LCC study, Tekniset asiat, SEC, SES, 
EASA, safety strategy, MPL, UAV, or-
ganisaation muutokset, uudet jäsenet, 
IFALPA:n yhteistoiminta. 

Kulmakarvoja koho� ava lista ly-
henteitä ja melkoisia asiakokonai-
suuksia. Nämä hallitaan, kun ensin 
tutkitaan omat työskentelytavat, mie-
titään sopivat asiantuntĳ at oikeisiin ta-
pahtumiin ja tehtäviin, luodaan omat 
toimintamallit ja ennen kaikkea hoide-
taan rahoitus kuntoon. 

FTL tilanne käytiin läpi laajemmin. 
EU-OPS astuu voimaan, kun 20 vrk on 
kulunut dokumentin julkaisusta EU:n 
kaikilla kielillä (joulukuu 2006 aikana). 
Siitä alkaa 18 kuukauden jakso, jona 
aikana EU-maiden viranomaisten on 
toimeenpantava säännöt omiin mää-
räyksiinsä. ECA tarvitsee palaute� a 
siitä miten asiat edistyvät kansallisel-
la tasolla ja onko esim. käännösteks-
ti oikea. 

TNA (Trans National Airlines) -pro-
jekti tuntuu olevan jatkossa kuuma pe-
runa, joka leviää Euroopassa kuloval-
kean tavoin. ECA:n organisoima laaja-
mi� ainen seminaari asian tiimoilta on 
9–11.5.2007 Brysselissä. ECA on hake-
nut (ja todennäköisesti saa) EU:lta ra-
hoitusta tutkiakseen EU:n sisämarkki-
noiden vapau� amisen vaikutuksia ja 
toimenpiteitä negatiivisten seuraus-
ten poistamiseksi. Asiasta järjeste� ä-
vä seminaari keväällä ja sen tulokset 
ovat ECA:n ja EU komission käytet-

komissio on määrännyt. BALPA:n te-
kemät tutkimukset sekä kirjeet eivät 
ole au� aneet ja tilanne on melko pa-
ha Britanniassa. Poikkeus, jonka me-
kin olemme saaneet Suomessa, koskee 
henkilökuntaa ja miehistöjä. Oma bio-
metrinen ID-kor� i olisi hyvä ratkaisu 
tunnistaa miehistöt. Sen yhteistä käyt-
tööno� oa tutki� iin jo muutamia vuo-
sia si� en, mu� a turhaan. Radikaali aja-
tus turvatarkastusten suhteen olisi se, 
e� ä saa� aisi olla hyödyllistä etsiä ris-
kihenkilöä pikemmin, kuin esineitä 
turvatarkastuksissa.

ECA:lle luodaan oma strategia niin 
security- kuin safety-asioissa. ECA:n 
Tech seminar 24–25.1.2007 käsi� elee 
mm. näitä asioita ja sinne lienee syy-
tä osallistua.

SES (Single European Sky) esitelmä 
valo� i tulevaisuu� a yhteisestä ilmati-
lasta Euroopassa. Siinä on alue, jossa 
tekemistä rii� ää ja asiantuntemusta 
useilta alueilta tarvitaan.

MPL:n ja EASA:n statukset käytiin 
perusteellisesti läpi. Samoin external 
relations, 3rd package ja  FDA-työ-
ryhmä, jossa on mukana Jussi Ekman 
SSC:stä.

Lopuksi budjettia ja 
henkilövalintoja

Uudeksi varsinaiseksi jäseneksi äänes-
te� iin yksimielisesti lahdentakaiset ys-
tävämme Viron ALPA, ulkojäseneksi 
pääsivät Georgian pojat.

Budje� iasiat puhu� ivat. Jatkuva 
budje� iseuranta, kustannusten leik-
kaaminen, uudet sopimukset, toimis-
toväen täydentäminen harjoi� elĳ oilla 
ym. Belgialaisen käytännön mukaan 
järjestöjen on huomioitava toiminnan 
mahdollisesta lope� amisesta aiheutu-
vat kulut säästämällä erityinen varara-
hasto. Sen määrä on noussut huomat-
tavasti (53 %). 

Ehdotus ja päätös oli kuitenkin pi-
tää sama jäsenmaksu 23€ ja 200€ yleis-
maksua. Budje� i hyväksy� iin sellaise-
naan yksimielisesti. 

Samoin hyväksy� iin uudet toimi-
henkilöt ilman vaaleja, koska vaihtoeh-
toisia ehdokkaita ei ollut. Martin Chalk 
jatkaa presiden� inä, Teppo Tyrmi on 
uusi Professional Director ja Juan-
Carlos Lozano uusi Technical Director, 
nyt lope� aneiden Kari Voutilaisen ja 
Thomas Mildenbergerin tilalla.

Eräs radikaali ajatus 
turvatarkastusten 
suhteen olisi, että 
saattaisi olla hyödyllistä 
etsiä riskihenkilöä 
pikemmin kuin esineitä 
turvatarkastuksissa.



den puheenjohtajan alaisuudessa.

Akkujen kuljetus ja 
sen ongelmat

Sonyn valmistamat akut ja niiden val-
mistusvirheet ovat kuluvana vuonna 
saaneet runsaasti palstatilaa eri medi-

kuitenkin valite�avasti loistivat pois-
saolollaan ja kokous järjeste�iin aino-
astaan jäsenyhdistysten voimin. Myös 
komitean sisäinen kokoonpano oli 
muu�unut, kun amerikkalainen Mark 
Rogers oli IFALPA:n vuosikokoukses-
sa vali�u Wim Schuurmanin seuraa-
jaksi. Kokous olikin ensimmäinen uu-

DG-komitean kokouksille on 
perinteisesti ollut ominaista 
monipuolinen vuoropuhelu 

IFALPA:n jäsenyhdistysten, operaat-
torien edustajan (IATA) ja viranomais-
ten edustajien välillä. Tällä kertaa, kau-
kaisesta kokouspaikasta johtuen, nä-
mä niin sanotut ulkopuoliset edustajat 

DANGEROUS GOODS -KOMITEA INDONESIASSA

Vaarallisia aineita,  
turvallisia kuljetuksia

Leikkaa tästä lentolaukkuusi Dangerous Goods -tietopaketti

Lentoliikenteessä kulkee enemmän ja enemmän hyödykkeitä 
joita koskevat erityisvaatimukset pakkauksen, merkintöjen se-
kä erilaisten kuljetusrajoitusten kuten sallitun määrän osal-
ta. Tällaisia ovat muun muassa räjähteet, radioaktiiviset ai-
neet, tartuntavaaralliset aineet ja erilaiset virtalähteet. Niko Tiitinen 

FPA:n Dangerous Goods -edustaja



IFALPAn kanta on, e�ä akkujen 
hyvin erilaisten ominaisuuksien joh-
dosta niillä tulee olla omat YK-nume-
ronsa (UN number). Akut tulee myös 
kirjata NOTOC:iin, jo�a miehistöllä on 
täsmällisemmät tiedot kuljete�avasta 
materiaalista ja täten paremmat lähtö-
kohdat päätöksenteolle poikkeustilan-
teissa. IFALPA ei vastusta akkujen kul-
je�amista lentokoneissa kategorisesti, 
sillä yksi�äispaka�ujen akkujen ei tie-
detä kertaakaan aiheu�aneen oikosul-
kua kuljetuksen aikana. Useasti akut 
on vielä paka�u kulu�ajapakkauksiin, 

DANGEROUS GOODS -KOMITEA INDONESIASSA

oissa. Huoma�ava määrä Litium-ioni 
akkuja on ylikuumenemisen aiheu�a-
van valmistusvian johdosta kutsu�u 
palaute�avaksi valmistajalle. Kyseessä 
ei ole ihan pieni savo�a, sillä puhu-
taan sentään noin viidestä miljoonas-
ta akusta. Vaikka lentoliikenne on ai-
nakin toistaiseksi väl�ynyt suurem-
milta ongelmilta, niin sekä Unitedin 
Los Angeles-Lontoo, e�ä Lu�hansan 
Chicago-Frankfurt -lennoilla kanne�a-
van tietokoneen akku meni boarding-
vaiheessa thermal runaway -tilaan. 
Tästä seurasi kipinöintiä, savunmuo-
dostusta sekä tulipalon alku, joka kui-
tenkin saatiin nopeasti sammute�ua.

Virtalähteet ja niiden kulje�ami-
seen lii�yvät riskit olivatkin yksi ko-
kouksen pääaiheista. Akut poikkea-
vat ominaisuuksiltaan merki�ävästi 
muista DG-tuo�eista. Verra�una esi-
merkiksi maaleihin tai ohenteisiin, jot-
ka vaativat aina ulkopuolisen palon-

lähteen sy�yäkseen, voivat akut vauri-
on seurauksena ylikuumentua ja muo-
dostavat näin palonuhan jo itsessään. 
Lisäksi ne sisältävät syövy�ävää ma-
teriaalia. Myös akkutyypit poikkeavat 
toisistaan. Ilmaliikenteessäkin kulje-
te�avien litium-ioni ja litium-metal-
li akkujen kemialliset ominaisuudet 
ovat erilaiset. Merki�ävin ero on sii-
nä, e�ä litium-ioni-akku voidaan pa-
lotilanteessa sammu�aa halonsam-
mu�imella, kun taas litium-metalli-
akkuun ei halonilla ole mitään vaiku-
tusta. Lisäksi litium-metalliakkujen si-
sältämän litiumin palolämpötila yli�ää 
lentokonealumiinin sulamispisteen. 
Eri akkutyyppien kuljetukseen lii�y-
vät riskit ovat siis hyvin erilaiset, mut-
ta silti ne molemmat lähetetään samal-
la UN-numerolla ja vieläpä NOTOC:in  
ulkopuolella, mikäli akkujen litiumpi-
toisuus sekä kapasitee�i jäävät alle tie-
tyn rajan.

Leikkaa tästä lentolaukkuusi Dangerous Goods -tietopaketti

Kahdella eri lennolla 
kannettavan 
tietokoneen akku meni 
boardingvaiheessa 
thermal runaway -tilaan.
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joko lai� een sisälle (shipped within) 
tai lai� een mukaan (shipped toget-
her with). Näissä lähetyksissä akut, ja 
erityisesti lii� imet, on suoja� u iskuil-
ta sekä kontaktilta metalliesineisiin. 
IFALPA kuitenkin vastustaa akkujen 
bulk-lähetyksiä sekä varsinkin litium-
metalli akkujen (non-rechargeable) lä-
hetyksiä. Yhdysvalloissa litium-metal-
liakkujen kulje� aminen matkustajako-
neissa kielle� iin kuljetusyhtiö UPS:n 
rahtikoneessa tapahtuneen vakavan 
tulipalotilanteen jälkeen. Toivo� avasti 
ratkaisu tehdään vanhalla mantereel-
la etukäteen.

Tieto lisää turvaa

IFALPAn kanta on, e� ä vaarallisten ai-
neiden kuljetus oikein merki� ynä, pa-
ka� una ja käsiteltynä on eri� äin tur-
vallista, eikä näiden tuo� eiden kulje-
tuksesta tule aihee� omasti kieltäytyä. 
Huoma� avasti suurempi riski sisäl-
tyykin ilmoi� ama� omien (undecla-
red) DG-tuo� eiden kuljetukseen, jos-
sa DG-tuo� eita pakataan joko taha� o-
masti tai tahallisesti tavallisen rahdin 
joukkoon. Yksi merki� ävä tekĳ ä asias-
sa on Internetin myyntipalstoilta, ku-
ten eBay:stä, oste� ujen tuo� eiden lä-
he� äminen lentopostissa aja� elemat-
ta ollenkaan tuo� een ominaisuuksia 
ja soveltuvuu� a lentokuljetukseen. 
Tapausten määrä on valite� avasti ko-
ko ajan lisääntymässä.

Toinen negatiivinen ja kasvava ke-
hityssuunta on ilotuli� eiden ja muiden 
kielle� yjen tuo� eiden kulje� aminen 
matkustamossa. Turvatarkastusyrityk
sillä on security -asioiden lisäksi vel-
vollisuus koulu� aa henkilökuntansa 

tarkastamaan käsimatkatavarat myös 
DG-tuo� eiden osalta. Käytännön to-
teutus on kunkin yrityksen vastuulla, 
sillä DG-normit koskevat turvatarkas-
tusfi rmoja vain koulutuksen osalta.

Kolmas mainitsemisen arvoinen, 
mu� a hieman toisen tyyppinen ongel-
ma on radioaktiivisten aineiden kul-
jetuksesta kieltäytyminen. Ongelma 
poikkeaa kahdesta edellä mainitusta 
siten, e� ä kyseessä eivät ole ignoran-
tit lähe� äjät, vaan kuljetusyhtiöt jotka 
kieltäytyvät kategorisesti kulje� amas-
ta mitään radioaktiivista materiaalia. 
Tämä konkretisoituu selkeimmin ma-
talaradioaktiivisten lääketieteellisten 
lähetysten toimituksissa, joiden ainoa 
mahdollinen kuljetusmetodi lyhyestä 
puoliintumisajasta johtuen on lento-
kuljetus. Näitä ovat esimerkiksi erilai-
set radiolääkkeet kuten syöpälääkkeet. 
Tietoa vaarallisten aineiden kuljetuk-
sesta tulee lisätä ja tietoisuu� a kielle-
tyistä sekä sallituista artikkeleista pa-
rantaa, niin valtaväestön kuin ammat-
ti-ihmistenkin keskuudessa.

Sähköinen tulevaisuus

IATA suunni� elee rahtidokumen� ien 
muu� amista sähköiseen muotoon. 
Tavallisen rahdin (general cargo) käsit-
telyssä, ja DG -tuo� eissakin YK-nume-
ron (UN number) sekä aineen nimen 
(proper shipping name) osalta, tämä 
kehitys on jopa tervetullu� a. Kun siir-
retään numeroita lomakkeelta toiselle, 
tai suoritetaan muuta monotonista ja 
toistuvaa kirjaustyötä, syntyy helposti 
virheitä. Varsinkin jos se vielä tehdään 
kiireessä ja huonoissa valaistusolosuh-
teissa. Rahtidokumen� ien muu� ami-

sella elektroniseen muotoon pyritään 
myös helpo� amaan lähetysten seuraa-
mista.

Rahti- ja kuormausdokumen� ien 
kehitystyössä on kuitenkin huomioi-
tava myös päällikön vastuu lennonjoh-
don informointiin poikkeustilantees-
sa sekä lentäjien tieto koneessa kul-
loinkin kuljete� avasta rahdista ja sii-
hen mahdollisesti lii� yvistä riskeistä. 
Paperinen NOTOC ei siis ainakaan 
vielä ole katoamassa minnekään.

Kansainvälinen 
vaikuttaminen tärkeää

Vaarallisten aineiden kuljetusta koske-
van päätöksenteon foorumit ylhäältä 
alaspäin ovat karkeasti YK, ICAO ja 
kansalliset viranomaiset. IFALPA:lla 
taas on pysyvä konsultoiva status 
YK:n vaarallisten aineiden komiteas-
sa (UNCOE), edustaja ICAO:ssa ja jä-
senyhdistyksillä puolestaan aktiivis-
ta vuoropuhelua kansallisten viran-
omaisten kanssa. Aivan näin yksinker-
taista se ei ole muun muassa IAEA:n, 
UPU:n sekä kansallisten poikkeusten 
johdosta, mu� a idea tullee selväksi.

Useasti on käynyt niin, e� ä muu-
toksia säädöksiin tai säädösluonnok-
siin ei IFALPA:n aktiivisesta toimin-
nasta huolima� a ole enää saatu, kos-
ka asia on jo aikaisemmin korkeam-
malla tasolla eli YK:ssa pääte� y, eikä 
ICAO:lla ole auktoritee� ia muu� aa 
näitä päätöksiä. Asioihin on siis kyet-
tävä vaiku� amaan mahdollisimman 
aikaisessa vaiheessa, jo� a todellisia 
muutoksia saadaan aikaiseksi. Vaikka 
IFALPA:lla ei siis olekaan äänioikeu� a 
YK:n vaarallisten aineiden komiteas-
sa, on vaikutusmahdollisuus YK-tasol-
la kuitenkin eri� äin oleellinen. Tästä 
johtuen DG-komitean puheenjohtaja 
tulee osallistumaan entistäkin aktiivi-
semmin YK-kokouksiin.

Sokerina pohjalla kokouksen 
osano� ajille jae� iin viimeisin pai-
nos IFALPA:n ja USALPA:n yhteis-
työssä laatimasta ”Pilot’s Guide for 
the Acceptance of Dangerous Goods” 
lehtisestä. Kyseiseen dokumen� iin on 
kerä� y tiivis kokonaisuus DG-tuo� ei-
den määritelmistä, luoki� elusta sekä 
merkinnöistä ja nyt jokaisella lukĳ alla 
on mahdollisuus saada se omakseen. 
Leikkaa se irti viereiseltä sivulta – taita 
ja sujauta lentolaukkuun. A´vot!  

DG-komitean puheenjohtaja Mark Rogers (vasemmalla), allekirjoittanut sekä VC:n edustaja 
(saks.) Timo Eckardt.
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Vieraaksemme oli saapunut 
projektĳ ohtaja Petri Erävaara 
Robonic Ltd:stä. Esitelmässä 

käytiin läpi tämän hetkistä UAV-laite-
valikoimaa ja tyypillisiä operaatioita. 
Kaiken näköisiä ja kokoisia lai� eita on 
jo tarjolla, joskin suurimmaksi osaksi 
sotilaallisiin tarkoituksiin. Selvä ten-
denssi on kuitenkin siviilikäytön li-
sääminen. Suurena jarruna on lainsää-
dännön puu� uminen. Juuri siinä mei-
dän IFALPA-komiteaedustajat pyrki-
vät olemaan mukana. Lisää UAV:sta 
lehden erillisessä artikkelissa. 

Omalta kannaltamme katso� una 
tapaaminen ja esi� ely oli erinomai-
nen osoitus toimikuntamme mahdol-
lisuuksista ja toimintatapamme oikeu-
tuksesta. Suoraan keskustelemalla ja 
toimintaa esi� elemällä saamme syväl-
listä tietoa käyte� äväksemme. Samalla 
luomme erinomaisia kontakteja, joita 
voimme hyödyntää jatkossa. 

Uusia edustajia maailmalle

Esitelmän jälkeen jatke� iin arkisem-
missa merkeissä. IFALPA-asiat oli-
vat esillä ja erityisesti uudet komitea-
edustajat. Jesse Niemi, E70-perämies 
Finnairilta vali� iin IFALPAn LEGAL-
komitean edustajaksi. HUPER-komi-
teaan toiseksi vali� iin Juha Kivĳ ärvi. 
Hän lentää työkseen MD90-konet-

ta perämiehenä Blue1:ssä. DG-komi-
teassa jatkaa Niko Tiitinen. Hän jää 
SSC:n jäseneksi, mu� a ei toimi enää 
TTK:ssa.

Kielikokeen toteutus Suomessa

FPA:n SSC:lle avautui erinomainen 
mahdollisuus olla mukana toimin-
taamme vaiku� avassa määräyskäsit-
telyssä. Viranomainen kysyi meidän 
kantaamme, miten liikennelentäjien 
kielikoe voitaisiin toteu� aa Suomessa. 
Käytyämme asiaa perinpohjaisesti lä-
pi päädyimme ehdo� amaan, e� ä kaik-
ki englanninkielisen radiopuhelimen-
hoitajan todistuksen omaavat lentäjät 
saisivat viranomaiselta tason 4 hyväk-
synnän kielikokeen osalta. Tällöin asi-
aa tarkasteltaisiin seuraavan kerran 
kolmen vuoden päästä määräyksen 

FPA:N TURVATOIMIKUNTA

SSC:n lokakuun kokous sai vierailevan esitelmöitsĳ än kertomaan miehi� ämä� ömistä lennoista. Lisäksi 
vali� iin uudet komiteaedustajat sekä ote� iin kantaa kielikokeen tulevaan toteu� amistapaan Suomessa.

Turvatoimikunnalta ehdotus 
kielikokeen toteutuksesta

Matti Allonen
FPA-SSC:n puheenjohtaja

voimaantulosta, koska tason 4 kieliko-
keen uusintaintervalli on kolme vuot-
ta. Perusteeksi FPA SSC esi� i FPA:n 
jäsenten peruskielitaidon (lukio tai 
vastaavat tiedot) ja jatkuvan toimin-
nan liikenneilmailun parissa englan-
nin kielellä kansainvälisessä ilmalii-
kenteessä.

Muita asioita

Yhteistyö OTK:n kanssa jatkuu. 
Olemme antamassa lausuntoja muu-
tamasta tapauksesta. Sen lisäksi tutkĳ a 
Hannu Melaranta tulee vierailemaan 
FPA SSC:n kokouksessa.

FPA SSC on vahvasti mukana 
myös Helsinki–Vantaan lentoaseman  
LRST:ssä ja erillisessä kiitotieturvalli-
suusprojektissa.

Lisäksi kävimme lyhyesti läpi EU-
OPS:n, MPL:n ja FTL:n. EU OPS on ol-
lut laajassa jakelussa FPA:n sisällä ja 
siihen onkin syytä tutustua. Säädös si-
sältää mm. uudet fl ight time limitatio-
nit ja aikaerolentoihin liityvät kuviot 
saa� avat saada uuden tulkinnan.

Jussi Ekman ryhtyy FPA:n osalta 
koordinoimaan MPL FCL -asioita.

Lennonjohtoasioissa oli esillä Timo 
Einolan esi� elemänä EDDF RNAV ar-
rival-kar� oihin eihin lii� yvä ongelma. 
Tulemme lähestymään tarkemmalla 
kirjeellä Saksan viranomaista .

Lopuksi käsiteltiin loppuvuoden 
kokouksia ja niihin kutsu� avia asian-
tuntĳ oita. Keskustelimme myös viran-
omaisen roolista incident-tutkinnassa. 
Siihen saimmekin heti palaute� a, sil-
lä toimikunta sai kutsun tapaamiseen 
viranomaisen tutkintaa suori� avan 
osaston kanssa. Ja vielä kokousta pu-
hu� i tiukentuneet turvamääräykset 
sekä henkilökunnan tarkastamiseen 
kohdistuvat ylilyönnit. SEC-edusta-
jamme Mika Pyyhtiä jatkaa asian tii-
moilta. Ilmoi� elemme si� en aikanaan 
kuulumiset ja jatkotoimet.

EDDF arrival charts

Frankfurtin tuloreittien karttamerkintöihin liittyvä ongelma, johon FPA-
SSC kiinnitti huomiota, oli RNAV-transitioon liittyvä erillinen nootti ”Do 
not turn onto fi nal unless cleared by ATC”. FPA-SSC:n mielestä tällainen 
merkintätapa keskellä yhtenäistä, julkaistua transitiota ei ole ICAO:n 
standardien mukainen ja johtaa helposti väärinkäsityksiin. Se ei myös-
kään sisällä ohjetta siihen, mitä tehdään jos nootissa edellytettyä selvi-
tystä ei saadakaan.
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kertoi FPA-SSC:lle, e� ä siviilireguloin-
ti kehi� yy koko ajan ja tulee valmistu-
essaan lisäämään siviilikäytön osuut-
ta jopa räjähdysmäisesti. NATO on ar-
vioinut UAV-toiminnan osuuden il-
mailun kokonaisrahoituksesta olevan 
vuonna 2010 noin 30 %, kun se vuonna 
vuosituhannen vaihteessa oli 4 %.

Noin 30 valtiota tuo� aa tai kehi� ää 
UAV-lai� eita. Tyyppejä on tällä het-
kellä noin 250 vaihdellen tuskin käm-
menen kokoisesta härvelistä useiden 
kymmenien tonnien painoiseen ko-
neeseen. 

Miksi UAV?

Erävaara selvi� i UAV-alusten tule-
vaisuuden näkymiä ja potentiaalia. 
Sotilaspuolella on merki� ävä tilaus 
pienille, miehi� ämä� ömille ja hyvil-
lä STEALTH-ominaisuuksilla varuste-
tuille aluksille, joita voidaan ohjelmoi-
da lentämään hankaliin ja vaarallisiin 
paikkoihin tiedustelu- ja pommitus-
tehtävissä. Irakissa UAV:t ovat jo päi-
vi� äiskäytössä. NATO:lla on käytös-
sään useita satoja lai� eita. 

Miehi� ämätön lentokone 
(Unmanned Aerial Vehicle, 
UAV) tarjoaa useille sekto-

reille täysin uudenlaista potentiaalia. 
Ajatus tuntuu lentäjästä hieman vie-
raalta. Vähäisen tiedon pohjalta voi 
jopa arvelu� aa. Kuka koneita kont-
rolloi? Millä säännöksillä toimitaan? 
Voiko kone eksyä? Näistä asioista oli 
FPA:n turvatoimikunnalle (FPA-SSC) 
kertomassa Kemĳ ärvelle perustetun 
testilentokeskuksen operaatiopääl-
likkö Petri Erävaara. 

Siviilitoiminta vielä pientä, 
mutta kasvussa

Miehi� ämä� ömistä aluksista valtaosa 
toimii (68%) vielä tänä päivänä soti-
laskäytössä. Siviilipuolella UAV-toi-
minnan puu� uminen lainsäädännös-
tä (Englantia lukuun o� ama� a) on sel-
vä puute. Viranomaissäädösten luon-
ti on pitkällinen prosessi. Tätä pro-
sessia ovat seuranneet tarkasti myös 
IFALPAN tekniset komiteat. Erävaara 

MIEHITTÄMÄTTÖMÄT LENNOT

Lentokone ilman lentäjää 
– ei utopiaa vaan nykypäivää
Miehi� ämä� ömät ilma-alukset ovat tänä päivänä nopeimmin kehi� yvä ilmailuteollisuuden haara. Valtaosa 
nykyisistä lai� eista on sotilaskäytössä, mu� a siviilikäytön osuus kasvaa tulevaisuudessa rajusti. 

Myös raja- ja rannikkovartiostot se-
kä poliisivoimat näkevät UAV:issa tu-
levaisuuden hyötyjä. Vaikkapa piiri-
tysoperaatioissa mikrokokoisen, ka-
meralla varustetun lentävän ”bugin” 
edut ovat helposti kuviteltavissa.

Myös siviilipuolella kytee 
Erävaaran mukaan lähes rajaton tie-
teellinen ja kaupallinen potentiaa-
li. Yksityiset valmistajat suuntaavat-
kin UAV-koneiden kehitystyötä tällä 
hetkellä pitkälti markkinoiden tarpei-
den pohjalta. UAV:iden vahvuus nä-
kyy ainakin malminetsinnässä, ilma-
kehän säteilymi� auksissa, ympäris-
tön monitoroinnissa ja ruiskutusope-
raatioissa. Kaupallisimmillaan UAV:t 
voivat toimia esimerkiksi suurten me-
diatapahtumien yhteydessä tilapäise-
nä kuva- ja ääniyhteyslinkkinä olemal-
la maalähetysaseman ja satelliitin vä-
limuoto. 

Testilentokeskus tuli 
Kemijärvelle

UAV-testilentokeskuksia on jo ai-
emmin toiminut mm. Englannissa, 
Ranskassa ja Saksassa. Niiden toimin-
taa ovat kuitenkin haitanneet usein 
ruuhkaiset ilmatilat ja SLOT-rajoituk-
set. Ilmatilaltaan väljään Lappiin si-
joitetulle testikeskukselle nähtiinkin 
selkeä tilaus, jolle lisäarvoa toivat ää-
rimmäiset talviolosuhteet sekä toisaal-
ta kesällä ympärivuorokautinen päi-
vänvalo. Kun Kemĳ ärveltä löytyi vielä 
päällyste� y kiitotie, joka voitiin omis-
taa lähes yksinomaan UAV-toimin-
nalle, peruste� iin sinne vuonna 2005 
RATUFC (Robonic Arctic Test UAV 
Flight Center). Keskus on jo tänään 
maailman suurin - ja ainoa -  yksityi-
nen UAV-testilentokeskus. Kentän inf-
rastruktuuri on toistaiseksi vielä pien-
tä, mu� a sitä järjestetään paikalle ti-
lapäisratkaisuin asiakkaan tarpeiden 
mukaan. Tällainen ratkaisu pitää sa-

RATUFC muuttui projektista operatiiviseksi 9.6.2006 ensimmäisen asiakkaan Sagem DS:n en-
simmäinen lentoonlähdön myötä Sperwer B:llä.

Tomi Tervo
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malla pysyvät käy� ökulut pienenä.

Missä UAV:t lentävät? 

Miehi� ämä� ömien alusten lentokor-
keudet eivät ylitä merki� ävästi taval-
listen ilma-alusten matkalentokor-
keuksia, poislukien HALE-tyyppis-
ten (High Altitude Long Endurance) 
UAV-järjestelmien esimerkiksi Global 
Hawkin jopa n 18 000 m toimintakor-
keudet. Tällä hetkellä niiden lennoil-
le on kuitenkin aina erillinen ilmati-
lavaraus. Kemĳ ärven koelentokeskus 
on statukseltaan Tempo D-alue, eikä 
se risteä minkään pysyvän ATS-reitin 
tai TMA-alueen kanssa. Ilmatilajako 
on tehty Finavian kanssa yhteis-
työssä ja luvat toiminnalle on haet-
tu puolustusministeriöstä, Finavialta, 
Ilmailuhallinnolta, Pääesikunnasta se-
kä Viestintävirastosta. Turvalliset toi-
mintaperiaa� eet on sisällyte� y manu-

aaleihin ja vakioituihin menetelmiin. 
Lennonjohto vastaa muun liikenteen 
porrastuksesta testilentoalueeseen ja 
vähäinen paikallisilmailu pidetään 
UAV-toiminnasta ajallisesti erossa pai-
kalliskoordinaatiolla. Suomen osalta 
toiminta vaiku� aa siis olevan luotet-
tavalla pohjalla.

Kontrolloitua toimintaa

UAV-aluksia ohjataan joko täysin 
ennalta ohjelmoidusti, reaaliaikai-

LÄÄKETIEDE JA ILMAILU

Nokoset ja kahvi 
virkistävät

Lentäjät ovat jo pitkään tien-
neet pienten nokkaunien 
vaikutuksen väsymyksen 

vähentämisessä. Nyt myös lääkä-
rit ovat tutkineet asiaa. Äske� äin 
julkaistussa yhdysvaltalaisessa 
tutkimuksessa (Ann Intern Med 
2006;144:785) tutki� iin kahviku-
pin (n 200 mg kofeiinia) ja puolen 
tunnin torkkujen vaikutusta autol-
la ajoon. Tutki� avina oli 12 nuorta 
miestä, jotka ajoivat 200 km matkan 
kerran päivällä ja kolmesti aamu-
yöllä kello kahden ja puoli neljän 
välillä. Ennen yöllistä suoritusta 
tutki� avat saivat joko lumekahvia, 
kofeiinipitoista kahvia tai o� ivat 
puolen tunnin torkut. Ajo videoi-
tiin ja kyydissä oli myös autokou-
lun ope� aja. Tutkimuksessa tarkas-
teltiin taha� omia kaistaviivan yli-
tyksiä. Vain pelkän lumekahvin jäl-
keen 13% suoriutui yhtä hyvin sekä 
yöllisestä e� ä päivällä suoritetusta 
ajosta. Torkkujen jälkeen 66% pro-
sen� ia ajoi yhtä hyvin yöllä kuin 
päivällä ja kofeiinipitoinen kahvi 
nosti tämän osuuden jo 75 %:iin. 

Valite� avasti tutkimuksessa ei 
tarkasteltu sekä kahvin e� ä nokos-
ten yhteisvaikutusta, mu� a on luul-
tavaa, e� ä tulokset olisivat silloin 
vieläkin parempia. Kanna� aa siis 
o� aa ensin CCR:ää ja si� en kup-
pi kahvia, niin panokset taistelus-
sa väsymystä vastaan ovat kovim-
millaan.

Antti Tuori
A320-perämies, Finnair
LT

sesti maasta tai niiden välimuodol-
la. Koneen ja maa-aseman välinen 
ohjauslähete on suoja� ua. Maa-ase-
man turvallisuus (security) järjeste-
tään RATUFC:ssä asiakkaan tarpei-
den mukaan, mu� a joka tapaukses-
sa  lentopaikka-alue on aida� u sekä 
aina ympärivuorokautisesti vartioitu 
ja kulunvalvo� u operaatioiden aika-
na. Aseman sisäinen säännöstö edel-
ly� ää lennon maa-aseman reaaliai-
kaista yhtey� ä lennonjohtoon, jonne 
mahdollisessa ohjauksen menetysti-

lanteessa annetaan väli� ömästi ilmoi-
tus. Useimmissa lai� eissa on korkeus-
koodaava transponderi, ja lisäksi ne 
on varuste� u ääritilanteita varten total 
termination –kytkimillä, jotka pysäyt-
tävät koneen voimalai� een. Total ter-
mination on viimeinen keino, jota en-
nen on vielä käytössä tyypillisesti mm. 
automaa� inen kotiinpaluu –jne- ohjel-
moituja toimintoja. Hallitsematonta 
eksymistä lentoliikenteen sekaan ei 
siis ole aihe� a pelätä.

RATUFC:n tyytyväistä henkilöstöä erin-
omaisesti onnistuneen testilentojakson jäl-
keen Sagem DS:n Sperwer A:n ja B:n sekä 
Robonicin katapultin siimeksessä.
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tukset tai verenpainepotilaiden kun-
toutus.

Yksilökuntoutuksen tavoi� eena on 
käynnistää aktiivinen kuntoutuminen 
terveyden parantamiseksi ja pyrkiä 
löytämään uusia voimavaroja.

Kuntoutuksen 
käytännön toteutus

Kuntoutuksen aikana ollaan yleensä 
palka� omalla virkavapaalla. KELA 
maksaa kuntoutusjakson ajalta kun-
toutusrahaa.

Kuntoutusprosessi käynnistyy 

Kuntoutus on työ- ja toiminta-
kykyä ylläpitävää toimintaa. 
Kuntoutus on haasteellinen 

oppimisprosessi, jossa tavoi� eena on 
oppia näkemään ja tekemään asioita 
uudella tavalla.

Kuntoutus alkaa aina lähtötilan-
teen selvi� ämisellä, jossa arvioidaan 
kuntoutustarve ja tehdään kuntoutus-
suunnitelma. 

Ryhmämuotoinen 
ASLAK-kuntoutus

ASLAK on tarkoite� u henkilöille, joil-
la on ennakoivia oireita, jotka hai� aa-
vat työssä ja saa� avat johtaa työkyvyn 
heikentymiseen. Amma� ia koskeva 
ASLAK-kurssi suunnitellaan yhdes-
sä KELA:n, työpaikkojen, työterveys-
huollon ja kuntoutuspaikan kanssa. 
Kuntoutuksessa paino� uvat työergo-
nomia, stressinhallintakeinojen oppi-
minen, itsehoitokeinojen löytäminen 
oman terveyden ja hyvinvoinnin yllä-
pitämiseksi ja parantamiseksi. Tämän 
lisäksi painotetaan liikunnan ja ren-
toutumisen omaksumista osaksi elä-
mäntapaa.

Finnairilla on järjeste� y yksi lentä-
jien ASLAK-kurssi tähän mennessä.

Yksilökuntoutus

Yksilökuntoutus on tarkoite� u hen-
kilöille, joiden toimintakykyä rajoit-
taa tuki- ja liikuntaelinsairaudet tai jo-
kin muu yleissairaus. Esimerkkejä yk-
silökuntoutuksista ovat mm. erilaiset 
tuki- ja liikuntaelinsairaiden kuntou-

LENTÄJÄT JA TERVEYS

Myös lentäjä saattaa hyötyä 
kuntoutuksesta

Alpo Vuorio ja Terhi Räisänen 
vastaavat omalta osaltaan lii-
kennelentäjien työterveys-
huoltoon kuuluvista asiois-
ta. Vapaaehtoiset terveystar-
kastukset  (40-, 45-, 50- ja 
55-vuotiaille) ovat käytössä 
Finnairissa. Ottamalla yhtey-
den työterveyshuoltoon saa li-
säohjeita.

Usein mielletään, e� ä kuntoutus ei ole lentäjälle mahdollista. Mu� a erilaisissa kuntoutusmuodois-
sa on myös lentäjille sopivia kursseja. Kansaneläkelaitos (KELA) järjestää erilaisia yksilökuntou-
tuksia sekä ryhmämuotoista ammatillisesti syvenne� yä lääkinnällistä kuntoutusta (ASLAK).

Terhi Räisänen
työterveyshoitaja

Alpo Vuorio
työterveyslääkäri, ilmailulääkäri
Finnair Terveyspalvelut

Airbusissa on säädettävää.

yleensä o� amalla yhtey� ä työterveys-
hoitajaan.
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Lentäjästä sähköinen 
kirjastonhoitaja
Sähköinen ohjaamokirjasto on tullut jäädäkseen. Parhaimmillaan EFB (Electronic Flight Bag) on len-
täjälle oiva apuri, mu� a huonoimmillaan se ei pärjää perinteiselle manuaalille käy� äjän vinkkelistä. 

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

FAA:n manuaaleissa EFB mää-
ritetään näin: ”Electronic com-
puting and/or communication 

equipment or systems used to display 
a variety of aviation data or perform a 
variety of aviation functions. The sco-
pe of EFB functionality may include 
data link connectivity”.

Tänä päivänä sähköisiä ohjaamo-
kirjastoja valmistaa 16 eri yritystä 
käy� äen 28:n eri yhtiön so� aa ja seit-
semän yhtiön hardwarea. Lentäjillä 
on näpeissään liikkuvat kartat, graa-
fi set sääennusteet, maaston kartoitus 
ja nippu muita ominaisuuksia, joita he 
eivät aiemmin tienneet tarvitsevansa. 
Mu� a tämä äkkinäinen runsauden 
pula aiheu� aa asiantuntĳ oiden mu-
kaan selviä human factor- ja koulu-
tusongelmia. 

EFB:illä haetaan 
monenlaista hyötyä

EFB:n juuret juontavat yleisilmai-
luun, josta esimerkkinä laajalle yleis-
tyneet GPS-suunnistuslai� eet liikku-
vine kar� anäy� öineen. Seuraava ke-
hitysaskel tapahtui liikeilmailun puo-
lelle, sillä ilmailuviranomaisen vaati-
mukset EFB:lle eivät olleet niin tiu-
kat liike- kuin liikenneilmailussa. 
Kevyempiä sovellutuksia käyte� iin 
liikenneilmailussa jo 90-luvun alus-
sa, kun mm. FedExin pilotit suori� i-
vat viime hetken lentoonlähtölaskel-
mia HP Omnibookeilla.

Syyt sähköisen ohjaamokirjaston 
nopealle yleistymiselle ovat moninai-
set – kanne� avien tietokoneiden yleis-
tyminen ja halpeneminen, sähköisen 
revisioinnin nopeus paperimanuaalei-
hin verra� una sekä EFB:ien tarkem-
pi kuvanlaatu perinteisiin CRT:hin 
verra� una ja parempi suoritusarvo-
jen laskentatarkkuus - Airbusin mu-
kaan EFB:ien avulla voidaan saavut-
taa jopa 5 %:n operatiivinen säästö. 

Lisäksi tilannetietoisuuden paranemi-
nen maatoiminnassa näy� elee tärke-
ää osaa. Alan tutkimusten mukaan jo-
pa puolet runway incursion-tilanteis-
ta olisi välte� y liikkuvan kar� apoh-
jan ja siinä näkyvän oman koneen si-
jainnin avulla.

Hyödyt ovat myös nähtävillä tek-

niikan kannalta. 3-luokan (ks. alem-
paa) lai� eistojen avulla tekniikka pys-
tyy seuraamaan koneen osia ja vikail-
moitukset tulevat ehkä teknisesti tar-
kemmin tietokoneen oman vikailmoi-
tuksen kuin pilotin raapustusten kaut-
ta.

Sähkökirjoja kolmessa 
luokassa

Ilmailuviranomainen luoki� elee EFB:t 
kolmeen luokkaan. 1-luokan lai� eis-
tot ovat yleensä hyllytavarana saa-
tavia kanne� avia tietokoneita. Ne 
voidaan kytkeä koneen virtajärjes-
telmään, mu� a niitä ei kiinteästi oh-
jaamoon. Viranomaismääräykset ei-
vät koske lai� eita ja niitä käsitellään 
PED:inä (Portable Electronic Device). 

2-luokan EFB:t ovat muutoin hy-

EFB:t minimivarusteluetteloissa

EFB:t olivat esillä viimeisessä JAA:n Master MEL Working Group:n ko-
kouksessa. Nopeasti kasvavat laiteasennukset ja siten myös operatiivi-
nen käytön laajeneminen pakottaa myös viranomaiset miettimään, mi-
ten tämäkin osa-alue tulee hoitaa lentokoneen minimivarusteluettelon 
osalta.

Periaatteessa, ja myöskin käytännössä, suurin osa laitteista on vielä 1- 
ja 2-luokkien tasoisia laitteita. Ongelmaksi operaattorin kannalta ovat 
muodostuneet kehittyneimmät 3-luokan laitteet ja niiden vikaantumi-
nen. Alkuperäinen MEL-vaatimus katsottiin liian rajoittavaksi, ottaen 
huomioon, että järjestelmä on asennettu ilman viranomaisen määräys-
tä ja että vaihtoehtoiset toiminnat ovat kuitenkin olemassa. 

Kokouksessa luotiin 2-luokan laitteille vaatimuksia vikaantuneiden kiin-
nityksien, tiedonvälityksen ja sähkön saannin sekä tulostimien osalta. 
IFALPA:n kantana pyrimme yksinkertaistamaan ko. sääntöä, mutta vi-
ranomaisten kanta asian suhteen oli ylipääsemätön. 

EFB:n MMEL teksti tullaan esittämään hyväksyttäväksi seuraavassa 
JAA:n OST kokouksessa marraskuussa.

Matti Allonen



5/2006 19

ELECTRONIC FLIGHT BAG

vin samanlaisia, mu� a ne pitää pystyä 
asentamaan kiinteään asennustelinee-
seen. Lisäksi viranomainen edelly� ää 
niille lentokelpoisuushyväksyntää.

3-luokan vehkeet kuuluvat kiin-
teästi ohjaamoon ja niille vaaditaan 
lentokelpoisuus- sekä tyyppihyväk-
syntä. Niiden avulla voidaan näyt-
tää liikkuva kar� a, jossa näkyy oman 
lentokoneen sĳ ainti. Järjestelmien päi-
vitys on tähän asti vaatinut Airbusin 
tai Boeingin panosta, sillä lai� eet ovat 
kiinteä osa ohjaamojärjestelmiä. 

FAA ja JAA määri� ävät myös kol-
me erityyppistä so� aa EFB:ille. Tyyppi 
A:n ohjelmat ka� avat manuaalityyp-
pisen kiinteän informaation, kuten 
OM-A, OM-B ja OM-C sekä tekniset 
manuaalit. Tämä materiaali vaatii ope-
ratiivisen hyväksynnän, mu� ei lento-
kelpoisuushyväksyntää. 

Tyyppi B ka� aa interaktiiviset oh-
jelmat, joiden avulla voidaan manipu-
loida dataa, kuten lentoonlähtösuori-
tusarvolaskelmat, jotkut interaktiiviset 

sähköiset ilmailukartat sekä sähköiset 
checklistat. Näillekin rii� ää operatiivi-
nen hyväksyntä.

Tyyppi C:lle vaaditaan lentokelpoi-
suushyväksyntä ja JAA määri� ää ne 
seuraavasti: ”involving the display of 
information directly used by the fl ight 
crew to control aircra�  a� itude, speed 
or altitude; and those that would sub-
stitute for or duplicate a certifi ed avio-
nics system.”

Siinä missä maailmalla seilaa tu-
hansia 1- ja 2-luokkiin kuuluvia EFB:jä, 
ote� iin ensimmäinen 3-luokkaan 
kuuluva kone käy� öön vuonna 2003 
(KLM 777-200ER). Sen jälkeen useam-

pi operaa� ori on o� anut vastaavan jär-
jestelmän käy� öön TriplaSeiskoissaan. 
Boeingin 3-luokka EFB tulee olemaan 
vakiona 787:ssä.

Airbus on seurannut hieman jäl-
kĳ unassa, sillä sen vastaava järjestel-
mä (FlySmart Onboard Information 
Terminal) toimite� iin hilja� ain 
A330:een. Useimmille pc-piloteil-
le järjestelmän pitäisi olla tu� u, sil-
lä sen so� a on Windows XP upotet-
tuna Teledynen rautaan. Se tulee tar-
jolle kaikkiin Airbusin malleihin syys-
kuusta 2007 alkaen.

Tekniikka tuo myös ongelmia

Mu� a kolikolla on toinen puoli. 
Lukuisten uusien toimintojen seu-
rauksena nousee esiin inhimillisiä  te-
kĳ öitä, joihin lentoyhtiöiden on otet-
tava kantaa. Raportissaan ”Human 
Factors Considerations in the Design 
and Evaluation of Electronic Flight 
Bags” Divya Chandra ja Michelle Yeh 

Vaikka EFB:t näyttävät 
tutuilta pc:iltä, ne ovat 
uusia ja monimutkaisia 
laitteita ohjaamon 
näkökulmasta 
katsottuna.

Perämies Jyrki Laitisen käsissä luokan 1 EFB.
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huomau� aa, e� ä jopa helppokäyt-
töiset ja hyvin suunnitellut EFB:t voi-
vat olla uudelle käy� äjälle aluksi täy-
si mysteeri ja omata outoja toiminto-
ja jopa kokeneille käy� äjille. Tästä voi 
seurata käy� äjävirheitä, jotka voivat 
vaiku� aa lentoturvallisuuteen. EFB-
koulutuksen taso riippuu hyvin pal-
jon millä tasolla EFB:jä käytetään len-
non krii� isissä vaiheissa ja näin ollen 
se voi vaatia D-tason koulutusta.

Chandra uskoo, e� ä EFB:n mer-
kitys ohjaamon tiedonkäsi� elyjärjes-
telmänä kasvaa huoma� avasti tule-
vaisuuden ohjaamoissa. EFB:t tuovat 
tullessaan toimintoja, mitä emme osaa 
vielä edes ennakoida.

Tämän päivän monimutkaiset ja 
integroidut ohjaamot on suunniteltu 
o� aen huomioon koko ohjaamon toi-
minnallisuus. Suunni� elufi losofi a oh-
jaa ohjaamojärjestelmien kehitystä tär-
keään suuntaan, jonka tavoi� eena on 
yksinkertaisuus ja turvallisuus. Kun 
uusi järjestelmä, kuten EFB, tuodaan 
nykyisiin ohjaamoihin, on tärkeää, et-
tä EFB ei hajota pilotin käsitystä siitä, 
miten kokonaisuus toimii.

nostavat esiin peräti 79 human factors - 
ja suunni� eluongelmaa.

Vaikka EFB:t näy� ävät tutkĳ oiden 
mukaan tutuilta pc:iltä, ne ovat uusia 
ja monimutkaisia lai� eita ohjaamon 
näkökulmasta katso� una. Lentäjien 
suorituskyky heikkenee, kun ohjaa-
mon työkuorma on liian suuri tai pie-
ni. Tällöin on tärkeää ymmärtää, miten 
uusi järjestelmä, kuten EFB, vaiku� aa 
ohjaamon työrytmiin. 

Raportissa nostetaan myös esiin 
1- ja 2-luokkien EFB:ien yhteensopi-
vuus muihin ohjaamojärjestelmiin. 
Chandran mukaan EFB:t eivät saa 
tuo� aa tietoa, joka on ristiriitaista oh-
jaamon muiden järjestelmien tuo� a-
man informaation kanssa. Tiedon syö-
tön, värikoodauksen ja symbologian 
pitäisi olla yhteneviä EFB:n ja ohjaa-
mon muiden järjestelmien sekä pape-
ridokumentoinnin kanssa – esimerkik-
si punainen ja oranssi saisivat olla vain 
varoi� avia värejä.

EFB:n lukuisat toiminnot saa� avat 
innostaa teknispaino� eisen lentäjän 
tutkimaan laite� a lennolla niin innok-
kaasti, e� ä primääritoiminta – tilanne-

Tutkijat kiinnittävät huomioita useisiin EFB:
iden Human Factors-tekijään. Mm. symbolii-
kan ja värikoodien tulisi olla yhtenevät ohjaa-
mon muiden järjestelmien tiedon kanssa.

ELECTRONIC FLIGHT BAG

tietoisuus – unohtuu hetkellisesti.
EFB-järjestelmien laaja skaala ja nii-

den lukuisat toiminnot ase� avat omat 
haasteensa koulutukselle. Chandra 

”Näyttää ja tuntuu hyvältä”

JAA MMEL WG:n kokouksen yhteydessä KLM:n edustaja järjesti mahdollisuuden tutustua heidän viimeisimpään 
ja kehittyneimpään EFB:hensä. Myöhään yöllä löytyi hetki Boeing 777-simusta aikaa tutustumiseen ja kokeiluun 
rullaten sekä lentäen.

Rehellinen arvioni EFB:stä on, että se on osa tulevaisuuden turvallista lentotoimintaa. Rullauskarttojen ja oman 
koneen seuranta isolta ruudulta on todella helppoa ja suorastaan nautittavaa. Oudolle kentälle laskeutumisen 
jälkeen kaikille tuttu tilanne: minnekäs sitten rullataan, on mennyttä aikaa. Samoin nopeasti muuttuvan lähtö-
kiitotien ja performanssilaskelmien tekeminen on yksinkertaista ja ainakin KLM:n menetelmillä varsin helppoa. 
Näytön iso ja selkeä formaatti sekä hipaisunäppäintoiminnat helpottivat tiedon käsittelyä ja muutoksien tekoa.  

KLM kehui yhteistyötä Boeingin ja Jeppesenin kanssa, vaikka samaan hengenvetoon kyllä kerrottiin myös jatku-
vasta muutosprosessista ja kehityksen kärjessä olemisen vaikeudesta.

Ainoa asia, jota itse jäin kaipaamaan oli hot stick-ominaisuus rullauskahvaan. Mikä olisi hienompaa ja helpom-
paa kuin käyttää rullatessa EFB:n toimintoja suoraan käyttönapeista kuten hävittäjäkoneiden tehovivuista voi-
daan tehdä. Heitin idean kokouksessa olleelle Boeingin edustajalle, joka oli suorastaan hämmästynyt miksei ku-
kaan ollut vielä vienyt asiaa eteenpäin. Airbus 380:n järjestelmässähän ohjaajat voivat käsitellä oikealla kädellä 
kaikkia tietohallintajärjestelmiä ja rullata vasemmalla kädellä. 

Nyt voimme vain jäädä odottamaan, kumman lentokonevalmistajan tuotteista pääsemme nauttimaan. Vai pitäi-
sikö odottaa joulupukilta kumpaakin?

Matti Allonen
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päissä. Linaten onne� omuus vuonna 
2001 oli merki� ävä sysäys, jonka jäl-
keen ken� ien rakenteen ja menetelmi-
en suunni� eluun on panoste� u rajusti. 
Van Eekeren suosi� eli jälleen aktiivi-
sen kiitotien kiertäviä rullausteitä aina 
ja kaikkialle, myös Helsinki-Vantaalle. 
Niiden puu� uessa helpotusta tuo stop 
bar -valojen aktiivinen ja oikea käyt-
tö, myös hyvissä näkyvyysolosuhteis-
sa. Euroopasta löytyy Runway Safety -
mielessä sekä erinomaisia e� ä eri� äin 
ongelmallisia ken� iä. Esimerkillisenä 
Van Eekeren mainitsi Munchenin, jon-
ka kiitotie- ja rullausjärjestelyt toimi-
vat ilman ainu� akaan kiitotien yli-
tystä. Vastakohta löytyy Milanon 
Malpensasta, jossa kiitotie ylitetään 

Tilaisuuden aluksi Sami Fabritius 
ja Ma� i Allonen toivo� ivat ris-
teilyväen tervetulleeksi asian-

tuntĳ aseminaariin. Esitelmöimään 
oli saatu vieraita,  kaksi maailman 
kiitotieturvallisuuden huippuasian-
tuntĳ aa, kapteenit Rob van Eekeren 
KLM:ltä sekä Brian Greeves Cathay 
Pacifi cilta. Kummankin herrasmie-
hen meriitit IFALPA:n Airport Liaison 
Representative -projektin piiristä ovat 
alallaan vertaansa vailla.  

Tilastoihin pääsee eksymällä 
aktiiviselle kiitotielle…

Rob van Eekeren kertoi kiitotieturvalli-
suuden viimeaikaisesta kehitystyöstä. 
Vuosina 1997–2005 Runway Incursion 
on ollut toiseksi yleisin onne� omuu-
den syy. Tilasto osoi� aa myös, e� ä yli-
voimaisesti suurin osa onne� omuuk-
sista tapahtuu kiitotien alku- ja loppu-

lähes aina. Maanosan ongelmallisim-
man kentän arvonimen saa kuitenkin 
Charles de Gaulle neljine kiitoteineen 
ja kieliongelmineen. 

…ja myös suistumalla siltä ulos

Runway Incursion on tu� u ju� u – 
mu� a entä hieman harvinaisempi ter-
mi ”excursion”, eli kiitotieltä suistu-
minen? Myös se kuuluu onne� omuus-
tilastojen menestyjiin. Excursion-tapa-
uksia sa� uu harvemmin kuin incur-
sioneja, mu� a niiden seurauksena on 
lähes aina runsaasti rautaromua ja 
suuria henkilövahinkoja. Van Eekeren 
paino� ikin, e� ä myös excursionit tuli-
si saada omana aiheenaan paikallisten 
LRST-teamien pysyväisagendoille.

Eräs yleinen tekĳ ä kiitoteiltä suis-
tumisten taustalla on epämääräinen 
sääinformaatio. Kiitotien kuntotiedot 
ovat liian usein epätarkkoja, mi� aus-
tavasta riippuvia ja lentäjän kannal-
ta epäluote� avia. Muutama esimerk-
ki-NOTAM elävästä elämästä havain-
nollisti ongelmaa. Millä tavalla omaan 
toimintaasi vaiku� aa lause ”might be 
slippery when wet”? Van Eekeren täh-
densikin, e� ä ilmoite� aviin asioihin 
tulisi aina kuulua todellinen mita� u 
kitkakerroin, sen mi� ausajankohta se-
kä mi� auslai� een tyyppi.

Maahan upotettu marker 
varoittaa rullaajia

Brian Greeves, illan toinen puhuja, 
esi� eli muutamia uusia tai kehi� eil-
lä olevia lentoturvallisuu� a paranta-
via teknisiä ratkaisuja. Greeves itse 
on ollut merki� ävässä roolissa Hong 
Kongiin muutama vuosi si� en avatun 
Chek Lap Kokin lentokentän suunnit-
telussa lentäjäyhteisön asiantuntĳ ajä-
senenä. Greeves esi� eli puheenvuo-
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Yhteistoiminnan säveliä viriteltiin 
Itämeren aalloilla
Lentäjät ja lennonjohtajat risteilyllä: eetosta, paatosta ja suurta tunne� a? Sitäkin. 
Enimmäkseen kuitenkin sivistyny� ä, rakentavaa keskustelua. Mukana oli tänä vuon-
na ulkomaisia ja kotimaisia puhujia sekä toistasataapäinen joukko amma� ilaisia vaihta-
massa mielipiteitä lentoliikenteen sujuvuudesta ja turvallisuudesta. Hiiuli-hei!

Tomi Tervo

KLM:n kapteeni Rob van Eekeren selvittää, miksi Charles de Gaullen kentässä hiertää. 
Kuvat: Tomi Tervo

Millä tavalla omaan 
toimintaasi vaikuttaa 
lause ”might be 
slippery when wet”?
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rossaan mm. kyseisellä kentän vai-
keissa maasto- ja tuulioloissa käy-
te� ävän huippunykyaikaisen wind-
shear- ja turbulenssivaroitusjärjestel-
män. Sen lisäksi hän kertoi Cathay 
Pacifi cin käy� ävän lennontallentimi-
en dataa windshear- ja turbulenssiana-
lyyseihin. Tuuliolosuhteisiin syvälli-
sesti perehtyneen Greevesin mielestä 
laskuradan valinnassa sivutuulirajana 
tulisi käy� ää kymmentä solmua, tie-
tyin varauksin 15:tä. Myötätuulen so-
piva raja olisi viisi, varauksin seitse-
män solmua.

Eräs mielenkiintoisimmista oli jär-
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jestelmä, jossa maahan upotetut, pe-
rinteisten markerien ajatusta mukai-
levat ground markerit lähe� ävät nii-
den yli rullaaville koneille ja maalii-
kenneajoneuvoille puhemuodossa oh-

jausta sekä varoituksia mm. kiitotien 
läheisyydestä. ”Warning: runway 15 
ahead!” ”Next exit 500 � ”. Järjestelmä 
paitsi parantaa turvallisuu� a, myös 
mahdollistaa kiitotiekapasiteetin kas-
vun pienentyneinä kiitoteiden varaus-
aikoina. 

Tallinnan FIR: kehitys jatkuu 

Eestin lennonjohtoa edustanut Rene 
Lüll kertoi Tallinnan FIR:n nykytilasta 
ja kehityksestä. Menneitä aikoja muis-
teltiin vuoden 1992 FIR-kartan muo-
dossa: tällöin koko maan lentoväylät 
ja entry-pisteet laske� iin yhden kä-
den sormilla. Pohjoiseen ei tuloport-
tia oltu suotu, jonka seurauksena ly-
hin rei� i Helsingistä Tallinnaan kul-
ki maan itäpuolelta ja oli pituudeltaan 
yli 200 NM. Tänä päivänä Tallinnan 
FIR:ssä on pitkälle kehite� y nykyai-
kainen ilmatilajärjestelmä. Ennen len-
ne� iin siellä, missä se oli erikseen sal-
li� u ja nykyään siellä missä sitä ei ole 
jostain syystä kielle� y, kuvasi Lüll 14 
vuoden muutoksen henkeä.

FIR:n liikenteestä on valtaosa yli-
lentävää ja itä-länsisuuntaista. EFHK:n 
liikenteen sovi� aminen sekaan onkin 
ajoi� ain mutkikasta. Tallinnan en-
si vuonna valmistuva ken� äremon� i 
tuo kentälle 18 matkustajaputkea en-
tisen viiden sĳ aan. Lisäksi asemataso 
ja liikennealue laajenee ja rullausjärjes-
telyt uudistuvat. Myös P-RNAV tekee 

Matkamailit ja profi ilit – ei koskaan oikein?

Eräs ikuisista keskustelunaiheista ovat vektorointien pituudet ja lentop-
rofi ilit lähestymisen aikana. Asiat liittyvät vahvasti toisiinsa. EFHK:n len-
nonjohdon intressi olisi usein saada koneet myötätuulessa ajoissa alas, 
jotta ne voidaan kääntää loppuosalle tarvittaessa hyvinkin pikaisesti. 
Lisäksi rinnakkaisten lähestymisten (Dependent parallel approaches, il-
moitettu ATIS-lähetteessä) käytössä ollessa varsinkin L-kiitoteille vekto-
roitavien koneiden haluttaisiin laskeutuvan myötätuulessa mahdollisim-
man pian alkulähestymiskorkeuteen (2 000 jalkaa) saatuaan sinne sel-
vityksen. Vasta kun tuo korkeus on saavutettu, voi lennonjohto kään-
tää koneen vektoreilla perusosalle. Toisin sanoen, puhtaasti FMS-profi i-
lia lentävä kone voi olla myötätuulessa auttamatta liian korkealla ja tie-
nata tällä itselleen rutkasti lisämaileja. Lentäjät lupasivat viedä tietoa 
eteenpäin, mutta muistuttivat samalla, että lennonjohdon ilmoittamat 
matkamailit vaikuttavat suuresti laskeutumisprofi ileihin, eikä alas vält-
tämättä arvata tulla, jos matkaa arvioidaan vain FMS-reitin perusteella. 
Kartoissa julkaistu rajoite ”min 3000 ft” pisteellä HK827 vaikuttaa myös 
koneiden FMS-välilähestymisprofi iliin, eikä se erittele parallel approach -
tilannetta.

Osanotto oli jälleen runsasta ja laivan suurin kokoussalin saatiin täytettyä. 

Porrastusvälit 
lähestymisessä 
ovat vastakkaisista 
huhuista huolimatta 
samat kaikille EFHK:n 
tutkalennonjohtajille.
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verra� una 90 asteen kulmassa kään-
tyviin rullausteihin. Se on yksi syistä, 
miksi niitä suositaan 22L:n tapaukses-
sa esimerkiksi ZG:n edelle. Rob van 
Eekeren laskeskeli, e� ä yhden sekun-
nin lyhennys keskimääräisiin kiitotei-
den varausaikoihin tarkoi� aa vuodes-
sa 1,5 miljoonan euron tuo� oa kapa-

tuloaan Tallinnan TMA:lle.

Finnairin uusi lippulaiva?

Kai Tuomikoski SLL:stä kertoi risteily-
vieraille Finnairin uudesta Airbus 340:
stä puhuen järkähtämä� ä ”lippulai-
vasta” muutamista eriävistä mielipi-
teistä huolima� a. OH-LQA on tyyppiä 
340-311, maksimipainoltaan 257 000 
kiloa ja kulje� aa Finnairin versiossa 
295 matkustajaa. Ensi vuonna tulevat 
yksilöt ovat 340-313E-tyyppiä, joiden 
arvot poikkeavat hieman. Siipien kär-
kiväliä lippulaivalta löytyy 60,3 metriä 
eli yhdeksän metriä MD-11:tä enem-
män. Tyypillisin matkanopeus on 
M0,82 maksimin ollessa 330 solmua/
M0,86. Tu� u, majestee� isen kiireetön 
nousuprofi ili vie koneen maksimipai-
nossaan FL 330:lle 220NM matkalla 33 
minuutissa. HEL–JFK-välillä A340 hä-
viää MD-11:lle kymmenisen minuut-
tia, mu� a kulu� aa 4,5 tonnia vähem-
män pol� oaine� a. Tämänhetkiseen 
rei� ivalikoimaan kuuluu Shanghain 
lisäksi Japanin ken� iä. Ensi vuonna 
mukaan lii� yvät mahdollisesti Peking 
ja Delhi.

Totta ja tarua porrastusväleistä

Esitelmiä seurannut vapaan keskus-
telun osuus nosta� i perinteisesti tun-
nelmaa ja kiihkeätä sananvaihtoa. 
Vihdoinkin päästiin puimaan ominta 
asiaa: yhteistoimintaa ja sen ajoi� ain 
sietämätöntä vaikeu� a. Asialistalle 
oli koo� u joitakin yleisesti tunne� uja 
ongelmakohtia. Lennonjohtajat toivat 
esille, e� ä EFHK:n nopeusrajoitukset 
tilanteissa, jossa ketään muuta ei tun-
nu olevan liikkeellä johtuvat useim-
miten toisella tulosektorilla – ja jak-
solla – olevasta liikenteestä. Suurelta 
vaiku� avat porrastusvälit vektoroin-
nin aikana ja alkulähestymisessä ovat 
seurausta koneiden hidastamisesta 
myöhemmin loppuosalla, mikä taas 
aikanaan pienentää porrastukset mi-
nimiin. Porrastusvälit lähestymises-
sä ovat vastakkaisista huhuista huo-
lima� a samat kaikille EFHK:n tutka-
lennonjohtajille. Sen sĳ aan lentoonläh-
töväleissä saa� aa joissain tapauksissa 
olla eroja.

High speed -rullausteiden käyt-
tö laskun jälkeen johtaa tilastollises-
ti lyhyempään kiitotien varausaikaan 
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siteetin nousuna ja lisääntyneinä las-
keutumismaksuina. 

Lähes viisituntisen seminaarin jäl-
keen viisastunut risteilyväki siirtyi 
posket vielä hehkuen mu� a onnelli-
sena ja sulassa sovussa juhlaillallisel-
le, jonka jälkeen risteily jatkui vapaan 
keskustelun ja ajanvieton merkeissä.

Mitä ihmettä tässä kuvassa tapahtuu? Matti Jänkälä vastustaa ainakin rajusti. Kai Tuomikosken 
linja on vielä hakusessa.

Lopputyö: Kommunikaatiota kaivataan!

Keskustelua väritti myös hiljattain julkaistu opiskelija Tuomas Vanhasen 
lennonjohtajakoulutuksen lopputyö, joka käsitteli lennonjohtajien ja 
lentäjien yhteistoimintaa Suomessa. Lopputyöhön käytettiin 135 len-
nonjohtajan ja 71 liikennelentäjän vastauksia ja kommentteja kysymyk-
siin koskien mm. yhteistoimintaa ja toisen osapuolen toimintatapoja.

Loppupäätelmä oli, että kumpikin osapuoli kaipaisi kipeästi nykyistä 
enemmän yhteistyötilaisuuksia ja parempaa informaatiota toisen puolen 
toiminnasta ja menettelytavoista. Vaikka hyvääkin nähtiin paljon, vali-
tettavan useita esitettyjä kommentteja värittivät varsin negatiivissävyt-
teiset havainnot toisen osapuolen toiminnasta. Eräät kommenteista lä-
hestulkoon ”pudottavat tuolilta”. Lukiessa tulee väistämättä tunne, että 
negatiivisuus ja kiukku kumpuaa hyvin pitkälti juuri väärinymmärryksis-
tä ja informaation puutteesta. 

Tutkimuksessa mainitut ongelmakohdat ja eräät parannusehdotukset 
ovat hyvinkin osuvia. Näihin kuuluu lennonjohtajien OBS-lentojen vä-
häisyys ja yksipuolisuus, jota ruokkivat mm. OBS-lippujen huimaavat 
hinnat. Ongelma on itse asiassa tiedostettu jo pitkään, ja sen kanssa 
on painittu eritoten yhdistysten piirissä. Ratkaisua haetaan mm. OBS-
lennoille suunnitellusta check-listasta, joka toisi lennoille virallisemman 
aseman.

Myös toinen lopputyössä mainittu ajatus internetissä toimivasta keski-
näisestä kommunikaatiokanavasta lentäjien ja lennonjohtajien välillä on 
harkitsemisen arvoinen. Keskustelu toteuttamismahdollisuuksista on jo 
avattu ja kytee yhdistyspuolella, joka tuntuu tällä hetkellä olevan lähes-
tulkoon ainoa yhteistoiminnan sektori.
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vaksi puhujaksi Yhdysvaltain 
Liikennelentäjäliiton (USALPA) 
security-komitean puheenjohta-
ja, Northwestin A32S-kapteeni Bob 
Hesselbein. Hesselbein oli valmistel-
lut esityksen, jossa hän kertoi niistä 
toimista, joilla ilmaliikenteen turval-
lisuu� a on pyri� y Yhdysvalloissa pa-
rantamaan. Hesselbein mainitsi, e� ä 
yksi selkeä kehityssuunta on ollut len-
noilla mukana olevien siviiliasuisten 
turvamiesten määrän huoma� ava li-
sääntyminen. Ennen syyskuun 11. päi-
vän terrori-iskua Yhdysvalloissa oli 33 
koulute� ua ja aktiivisesti satunnaisil-
la lennoilla mukana ollu� a turvamies-
tä. Tällä hetkellä aseiste� uja turvamie-
hiä on tuhansia ja he lentävät pääosin 
Yhdysvaltojen sisäisillä lennoilla.

Mielenkiintoinen kehitysprojekti 
on ollut myös Armed Pilot Program. 
Sananmukaisesti koulutuksen saatu-
aan lentäjät kantavat työtehtävää suo-
ri� aessaan ase� a. Tarkoitus on, et-
tä ase� a käytetään vain ja ainoastaan 
ohjaamossa ja siinä tilanteessa, jossa 
ohjaamoon on tunkeudu� u väkival-
loin. Koulutuksen saaneet lentäjät on 
vali� u tarkasti ja heitä on tällä hetkel-
lä tuhansia; USALPA:n jäsenistä 10 % 
on maini� u koulutus. Koulutuksen 
saatuaan lentäjällä on oikeus kantaa 
ase� a mukanaan, mu� a velvollisuu� a 
siihen ei ole. Lokakuun 2006 loppuun 
mennessä ei ase� a oltu käyte� y len-
nolla lentäjän toimesta kertaakaan.

Hesselbein esi� eli myös mielen-
kiintoisen kehityssuunnan lii� yen oh-
jaamon turvaoviin. Kasvavana huole-
na ovat tilanteet, joissa ohjaamon tur-
va-ovi avataan lennon aikana esimer-
kiksi lentäjien ruokailun yhteydessä. 
Oven avaamisen yhteydessä on aina 
mahdollista, e� ä ulkopuolinen saa ti-
laisuuden tunkeutua ohjaamoon. Tätä 
estämään on kehi� eillä erityinen cabin 
secondary barrier, joka on käytännös-
sä matkustamon etuosan ja etukei� i-
ön väliin vede� ävä verkko tms. Tämän 
esteen tarkoitus on hidastaa mahdol-

LEGAL-KOMITEA

Kovaa lakia Lissabonissa
Oikeudellisia kysymyksiä pohtiva Legal-komitea kävi jälleen läpi kehityssuuntia ja ongel-
makohtia lentäjien oikeusturvaan lii� yvissä asioissa. Monia jo tu� uja, muissa komite-
oissa olleita ajankohtaisia kysymyksiä tarkasteltiin lainopillisesta näkökulmasta.

Kansainvälisen liikennelentä-
jäliiton IFALPA:n Legal-ko-
mitean vuosi� ainen kokous 

pide� iin 25.-26. lokakuuta sateises-
sa Lissabonissa. Kokousta isännöi 
Associacao Pilotos Portugueses Linha 
Aerea (APPLA). Suomen Lentäjälii� oa 
edustivat Finnairin A32S-kapteeni 
Erkki Karinoja ja E70-perämies Jesse 
Niemi.

Kehityssuunnat eri valtioissa

Kokouksen yksi tärkeimmistä vuosit-
taisista tehtävistä on o� aa esille ajan-
kohtaisia, kansallisessa lainsäädän-
nössä tapahtuneita muutoksia ja kes-
kustella siitä, millaisia kehityssuuntia 
eri valtioissa on havai� avissa lainsää-
dännön puolella. 

Suomen osalta esi� elimme lyhyesti 
vuoden alussa voimaantulleen uuden 
ilmailulain sisältöä ja sen mukanaan 
tuomia muutoksia. Hollannin edus-
taja o� i vastaavasti esille kysymyk-
sen siitä, mikä on yksi� äisen liiken-
nelentäjän oikeusturva tilanteessa, jos-
sa viranomainen anonyymin, ehkä ai-
hee� omankin, ilmiannon perusteella 
puu� uu yksilön oikeuksiin. Espanjan 
edustajat olivat kiinnostuneet siitä, 
miten eri maiden kansalliset lait suo-
jaavat työntekĳ ää lai� oman irtisano-
misen yhteydessä. Monissa kysymyk-
sissä oli havai� avissa, e� ä Euroopan 
alueella lainsäädäntö on samankaltais-
ta, taustalla tietysti EU-lainsäädännön 
harmonisoiva vaikutus. Muualla maa-
ilmassa tilanne on aivan toinen ja lain-
säädäntö monilla aloilla hyvinkin kir-
javaa.

Kannanottoja

Legal-komitean tehtäviin kuuluu myös 
antaa lausuntoja lii� yen IFALPA:n 

lakisidonnaisiin, yleisiin linjauksiin. 
Tälläkin kertaa arvioitiin sitä, millä ta-
voin ja millä sanavalinnoilla päällikön 
vastuuta tulee määri� ää. Asialistalla 
oli myös jälleen kerran kysymys liit-
tyen CVR- ja FDR-tallenteiden käyt-
töön muissa kuin onne� omuus-
tapauksissa. Vaikka meillä Euroopassa 
onkin omaksu� u IFALPA:n 
kan na�  ama korkea kynnys em. tal-
lenteiden käy� öön, on muualla maail-
massa samansuuntainen kehitys tässä 
asiassa todella hidasta ja jopa kehityk-
sen suunta joissakin tapauksissa ky-
seenalainen. Keskustelua käytiin myös 
miehi� ämä� ömistä ilma-aluksista ja 
siitä, miten niitä tulisi käsitellä ver-
ra� una miehite� yihin ilma-aluksiin. 
Komitea pitäytyi aiemmassa kannas-
saan, jonka mukaisesti näiden miehit-
tämä� ömien ilma-alusten on nouda-
te� ava samoja sääntöjä kuin muiden 
ilma-alusten ja niillä on oltava mää-
rä� y päällikkö. 

Vierailija USALPA 
security-komiteasta

Kokoukseen oli saatu vieraile-

Erkki Karinoja
Jesse Niemi
FPA:n Legal-edustajat

Tässäkö se kuuluisa ”Armed Pilot Program”?
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lista hyökkääjää ne tarvi� avat sekun-
nit, jo� a ovi saadaan sulje� ua ja lukit-
tua. Tällä hetkellä nämä ”verkot” on 
asenne� u vasta United Airlines yhti-
ön Boeing 757-koneisiin. Hesselbein 
arveli, e� ä edellä maini� ua kehitys-
tä vauhdi� amaan tarvitaan lakimuu-
tosta.

Miehistömuutoksia

SLL:n edustajana komiteassa jo use-
amman vuoden toiminut Karinoja 
siirsi johtovastuun tämän kokouksen 
myötä Niemelle. Myös legal-komitean 
puheenjohtaja on vaihtunut ja tehtä-
vää hoitaa tällä hetkellä entinen RAF-
pilo� i, British Airwaysin B747-kaptee-
ni Pat Lawrence. Lawrence on koulu-
tukseltaan myös lakimies ja mennei-
nä vuosina hän on ollut avuksi myös 
omalle liitollemme. Uuden puheen-
johtajan linjaamana tavoi� eena on ko-
mitean tehokkuuden parantaminen. 

Jesse Niemi, Pat Lawrence ja Erkki Karinoja

Tähän pyritään uudella työmetodilla, 
jonka perusta on aktiivinen viestintä 

komitean jäsenten välillä kokousten 
välisenä aikana.
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Finnair 357 yhteys torniin 118.6! 
Kapteeni ruuvaa jakson radioon-
sa ja lähe� ää avauskutsun lähi-

lennonjohdolle: ”Terve tornille Finnair 
357 ILS 22L”. Laskuluvan jälkeen hom-
ma on enää pientä loppuvetoa ja gatel-
la rullausta vaille. Si� en voikin nousta 
mukavasta tietokonetuolista ja mennä 
vaikka kei� iöön.

Maailmanlaajuinen yhteisö 
rantautui Suomeen 1996

Virtuaalitaivasta ylläpitää maailman-
laajuinen yhteisö VATSIM (Virtual 
Air Traffi  c Simulation Network), jo-
ka mahdollistaa kaikille korkeata-
soisen virtuaalisen ilmailukokemuk-
sen. VATSIM on verkkoyhteisö, jonka 
ovat luoneet simulaa� ori- ja lennon-
johtoharrastajat. Yhteisön päätavoit-
teena on  luoda mukava ja ope� avai-
nen ympäristö sekä simuloida realisti-

sesti menetelmiä ja toimintatapoja, joi-
ta lentäjät ja lennonjohtajat käy� ävät 
päivi� äisessä työssään ympäri maail-
man. VATSIM-verkko toimii vapaaeh-
toisvoimin ja toimintaan osallistumi-
nen on maksutonta. Kustannuksia tu-
lee ainoastaan Internet-yhteydestä ja 
lentosimulaa� ori-ohjelman hankkimi-
sesta. Toimintaa rahoitetaan yhteistyö- 
ja mainossopimuksilla.

VATSIM on laajentunut jatkuvas-
ti ympäri maailman ja toimintaa on 
nykyisin lähes kaikissa maanosis-
sa. Harrastajamäärät ovat kasvussa. 
Mukaan on kuluneen vuoden aikana 
tullut myös Afrikan valtioita. Lähes 
kaikissa maissa on oma toimintaa joh-
tava organisaatio eli VACC (Virtual 
Area Control Center). Suomalaisen 

virtuaali-ilmailun uranuurtajalla 
VACC Finlandilla on kymmenvuoti-
nen kokemus harrastuksen parissa. 

Nykyinen VACC Finland syntyi, 
kun ilmailĳ at Lasse Hero, Miikka 
Hult ja Mikael Hirvonen tutustui-
vat Yhdysvalloista lähtöisin olevaan 
verkkolentämiseen. Innostunut il-
mailuporukka teki nopean päätöksen 
ja virtuaali-ilmailuverkkoon perus-
te� iin Suomen osasto vuonna 1996. 
Verkkolentäminen alkoi silloisessa 
SATCO-verkossa, joka myöhemmin 
muuntui nykyiseksi VATSIM-ver-
koksi  ja koki samalla suuria muutok-
sia niin hallinnollisesti kuin pelipalve-
linverkossa. VATSIM-verkon harrasta-
jamäärä on kasvanut reiluun 125 000 
jäseneen, joista Euroopassa on noin 
50 000 ja Suomessa noin 450. 

Upeita kokemuksia 
neljän seinän sisällä 

Puhu� aessa harrastuksesta kuulee 
paljon eri nimiä, kuten virtuaali-il-

Miikka Hult
A320-perämies, Finnair

Ystävälliselle 
virtuaalitaivaalle
Virtuaali-ilmailu on maailmanlaajuinen harrastus, jonka paris-
sa pääsee kokemaan upeita ilmailuelämyksiä joko liikennelento-
koneen ohjaimissa tai lennonjohtajan työpisteessä. Unelmansa 
lentäjän tai lennonjohtajan urasta voi toteu� aa kuka tahansa.

Virtuaalitaivaalla on 
mukana paljon aidon 
ilmailulupakirjan 
haltijoita.
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mailu, ne� ilentäminen sekä verkko-
lentäminen, jotka tarkoi� avat kaikki 
samaa asiaa. Harrastus on hyväksi ha-
vai� ua ajanviete� ä sekä nuorille e� ä 
var� uneemmillekin. Virtuaali-ilmai-
lukokemus on pyri� y toteu� amaan 
mahdollisimman realistisesti, jo� a jo-
kainen harrastuksen parissa viete� y 
minuu� i olisi niin lähellä todellisuut-
ta kuin mahdollista. Uusimmat mai-
semapäivitykset mahdollistavat VFR-
suunnistuslennot kellon ja kompassin 
kanssa. FMS-database päivitykset ovat 
nousseet yhtä tärkeään osaan kuin oi-
kean liikennekoneen operoinnissakin. 
Virtuaalitaivaalla tuleekin ensikoke-
muksen jälkeen vierailtua yhä useam-
min ja mukaan pääsee jo pienelläkin 
ilmailutietoudella.

Harrastajat jakautuvat lentäjiin 
ja lennonjohtajiin, jotka o� avat yh-
tey� ä pelipalvelimiin internetissä. 
Palvelimet kommunikoivat keskenään 
ja väli� ävät tietoja käy� äjille. Lentäjät 
näkevät taivaalla toisensa ja lennon-
johtajan tutkaruudulle piirtyy konei-
den nopeusvektorit ja korkeustiedot. 
Headsetistä kuuluu meille tu� ua il-
mailuenglantia erilaisilla aksenteilla ja 
painotuksilla. Säätilat vaihtelevat oi-
keiden METAR-sanomien mukaises-
ti luoden välillä hyvinkin haasteelli-
sia tilanteita virtuaalipilotille.

Vahva ja kasvava 
harrastajapohja  

Virtuaali-ilmailĳ oiden lisäksi VACC 
Finland:n jäsenistöön kuuluu oikean 
ilmailun parissa aktiivisesti toimi-
via. Yli kymmenen prosen� ia rekis-
teröityneistä harrastajista omistaa 
eri tasoisia ilmailulupakirjoja ja hei-
dänkin määränsä kasvaa edelleen. 
Ikäjakaumaltaan harrastajakanta 
vaihtelee Suomessa VATSIM-verkon 
minimi-iästä, kolmestatoista ikävuo-
desta, reiluun seitsemäänkymmeneen. 
Harrastajien keski-ikä on tällä hetkel-
lä reilussa kolmessakymmenessä vuo-
dessa. 

Jäsenistön aktiivisuus ja osaami-
nen on tuonut mukanaan uudistuk-
sia ja teknisiä innovaatioita. Suurin 
mullistus oli harrastuksen vaatiman 
radiopuhelinliikenteen siirtyminen 
tekstikommunikaatiosta täysin puhe-
kommunikaatioon. Seuraava suurem-
pi uudistus tapahtuu pian, kun lähi-

lennonjohtaja saa uuden lennonjoh-
to-ohjelmiston mukana sisäänraken-
netun tornivisuaalin.

Yhteysohjelmat niin lentäjä- kuin 
lennonjohtopuolella ovat parantuneet 
jatkuvasti ja mukaan on tullut uusia 
realistisuu� a entisestään parantavia 
ominaisuuksia. Nykyisin on panos-
te� u huoma� avasti myös asennusoh-
jelmien selkeyteen jo� a uuden harras-
tajan mukaan tuleminen olisi mahdol-
lisimman helppoa.

VACC Finland on myös ollut hyvin 
aktiivinen VATSIM:n paikallisosasto ja 
kehi� änyt uusia ideoita, joita monien 
maiden osastot ovat o� aneet käy� öön. 
Suomen osasto teki mm. ensimmäise-
nä maailmassa sopimuksen paikalli-
sen Ilmailulaitoksen kanssa ilmailu-
kar� ojen jakelusta Internetissä si-
mulaa� oriharrastajille vuonna 1999. 
Suurimpana uudistuksena maailman-
laajuisten palveluiden joukossa voi-
daan mainita VATSIM-verkon laajui-
nen VATBOOK-järjestelmä, johon voi 
jä� ää muille harrastajille ennakkotie-
don lennoistaan ja tarjoamistaan len-
nonjohtopalveluista. 

Virtuaalitaivaalla on mahdollis-
ta tehdä etukäteen omat työvuorolis-
tansa varaamalla haluamansa lennon-
johtopositio tai jä� ämällä lentosuun-
nitelma sopivalle reitille. Harrastajat 
löytävät vuorolistojen avulla helposti 
toisensa. Ilmailla voi kaikkina vuoro-
kauden aikoina sillä VATSIM-verkos-
sa on toimintaa eri mantereilla aika-
vyöhykkeiden mukaisesti.

VACC Finland:n sivustolla on suo-
menkieliset ohjeet alkuun pääsemisek-
si. Ohjeiden lisäksi tarjolla on paljon 
ilmailutietou� a ja aktiivinen keskus-
telufoorumi niin virtuaalisille kuin 
muillekin ilmailuasioille. Kasvava jä-
senmäärä ja tiedonjano tuo tullessaan 
uusia haasteita ja hallinnointitehtäviä. 
Virtuaalitaivaalle on pikkuhiljaa tuo-
tu uusia ohjeistuksia ja näkökulmia to-
dellisesta ilmailumaailmasta. Jäsenet 
tarvitsevatkin rii� ävästi koulutusta, 
jo� a perinteinen hyvä taso Suomen 
virtuaalilennonjohtopalveluissa py-
syy maailman huipulla.  

Aktiivista toimintaa 
virtuaalitaivaalla 

VATSIM-verkossa on suuria lento-
tapahtumia lähes päivi� äin ympä-
ri maailman ja niiden lisäksi on pai-
kallisia pienempiä illanvie� oja vir-
tuaalitaivaalla. Suomessa kokoonnu-
taan viikoi� ain torstaisin ja sunnun-
taisin. Tapahtumien teemat vaihtele-
vat puskalentämisestä aina virtuaalis-
ten rahtiyhtiöiden maailmanympäri-
lentoihin.

VATSIM-verkon lentäjät ovat pe-
rustaneet lukuisia todellisia ja kek-
si� yjä virtuaalilentoyhtiöitä. Yhtiöt 
tekevät ryhmälentoja valitsemiinsa 
kohteisiin sekä suuriin tapahtumiin. 
Osa niistä pyrkii lisäksi operoimaan 
esikuvansa rei� iverkostoa VATSIM-
ympäristössä. Mukana  toiminnassa 
on perinteisistä yhtiöistä mm. Virtual 

VFR-seikkailu on loppuvedossa.
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Finnair, British Airways Virtual, KLM 
virtual sekä Lu� hansa Flightsim Pilots 
Group. Ajan hengen mukaisesti ko-
veneva kilpailu on tuonut virtuaa-
litaivaalle myös Easy Jet Virtualin. 

Pol� oaineen hinta ei kuitenkaan huo-
leta virtuaalioperaa� oria vaan lennot 
ovat lisääntyneet vuosi vuodelta.

Suomessa järjestetään ympäri vuo-
den suuria lentotapahtumia, joita 

markkinoidaan myös ulkomaalaisil-
le harrastajille. Yhtenä suosituimmis-
ta on jokavuotinen Joulutapahtuma 
virtuaalisella Rovaniemen lento-
asemalla. Tänäkin vuonna Fly & 
See Santa -tapahtumaan odotetaan 
useita virtuaalilentoyhtiöitä ja siten 
myös kymmeniä lentoja Euroopasta. 
Virtuaalilennonjohtajat joutuvatkin 
jälleen pyöri� ämään vuoden suurim-
pia odotuskuvioita vaikka käytössä 
on myös Flow Management -järjes-
telmä. 

Yleisölle avoimia esi� elytilai-
suuksia on järjeste� y satunnaises-
ti. Suomen VACC on ollut mukana 
muun muassa Heurekan Lentoon! 
-näy� elyssä sekä Virtuaalitaivas 2006 
-tapahtumassa, jossa Microso�  esit-
teli uu� a Flight Simulator X -ohjel-
mistoa. Edellämaini� ujen lisäksi on 
pide� y pienempiä demoja ilmailu-
kerhoille ja lennonjohtajaryhmille. 
Pääkaupunkiseudun lisäksi on ol-
lut vuosi� aisia tapahtumia Suomen 
Virtuaali-ilmailĳ at ry:n kesäleireillä 

Jäseniä VATSIM:ssa:

– maailmanlaajuisesti: noin 125 000
– Euroopassa: noin 50 000
– Suomessa: noin 450
– Virtuaalisia lentoyhtiöitä: noin 400

Tunteja takana
– Lennettyjä lentotunteja: 7 865 228 h
– Lennonjohtajien tunnit: 1 418 035 h

Ohjelmistot piloteille:
– Flight Simulator 2004
– Flight Simulator X
– X-plane
– FSInn
– Squawkbox

Ohjelmistot ATC:lle:
– Virtual Radar Client (VRC)
– Advanced Simulated Radar Client (ASRC)

Linkkejä:
– Verkkolentäminen:
 www.vatsim.net
 www.vacc.fi 
– Suomen virtuaali-ilmailijoiden kattojärjestö
 www.svil.fi 
– Pohjoismaiden suurin Flight Simulator -sivusto
 www.fsnordic.net

Lisää kuvamateriaalia harrastuksesta: 
http://vacc.fi /fpa

Virtuaalilennonjohtajan liuskapöytä.

Ruuhkaa virtuaalisella Helsinki-Malmin lentoasemalla.

Flight Simulatorin Helsinki-Vantaan terminaalia virtuaalilentäjän silmin.
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Jämĳ ärvellä sekä simulaa� oripäivillä 
Oulussa. Mukaan on mahtunut myös 
useita pienemmälle ryhmälle suun-
na� uja aktiivisten jäsenten järjestämiä 
esi� elyjä VATSIM-toiminnasta. Kaikki 
tapahtumat ovat saavu� aneet suosi-
ota ja kasva� aneet harrastajamääriä. 
Useat kiinnostuneet ovat olleet hyvin 
yllä� yneitä siitä, kuinka hyvin orga-
nisoitua ja todenmukaista virtuaali-il-
mailu on. 

Virtuaalitaivaalla on aktiivisesti 
mukana myös kaksi eteläsuomalais-
ta ilmailukerhoa. Hyvinkään ilmailu-
kerho harjoi� elee radiopuhelinliiken-
ne� ä ja lentämistä valvotussa ilmati-
lassa Blanik-simulaa� oriympäristöl-
lä ja Malmin Ilmailukerho osallistuu 
verkkolentämiseen Cessna-simulaat-
torillaan.

Sinustako lennonjohtaja?

Liikennelentäjällekin tarjoutuu virtu-
aalitaivaalla tilaisuus kokeilla taito-
jaan lennonjohtajana. Yllä� ävän pian 
saa� aa huomata e� ei kolmen koneen 
vektorointi eri suunnista eri nopeudel-
la olekaan aivan läpihuutoju� u.

Tervetuloa mukaan ystävälliselle 
virtuaalitaivaalle!

Flow Management 
on tarpeen myös 
virtuaalitaivaalla. 
Polttoaineen hinta ei 
sen sijaan huoleta 
virtuaalioperaattoria.

SOTAHISTORIALLISIA LUENTOJA
30.01.2007 klo 18:00

Aihe: Jatkosodan torjuntavoitto
Luennoitsija: Eversti Sampo Ahto

Paikka: Avia College

Seuraava luento 20.02.2007
Aihe: Lapin sota

Tervetuloa!
J.Koivisto & P.Koskenranta



5/200630

KYSY LENNONJOHTAJALTA

Milloin tutkalennonjohtaja tekee 
pakkaskorjauksen?
Milloin tutkalennonjohtaja tekee 

Vuoden viimeinen lennonjohtajan kyselytunti sivuaa vahvasti vuoden-
ajan teemoja: pakkaskorjauksia sekä huonon näkyvyyden merkintöjä.

Nyt kun talvi taas o� aa valtaa niin 
pakkaskorjaus rupeaa olemaan ajan-
kohtainen. Helsinki-Vantaalla tätä on 
jo tänä syksynä aika tiuhaan käytet-
ty. Esimerkiksi 04L:lle tultaessa on al-
kulähestymiskorkeus 2300 jalkaa ja 
melko usein saadaan selvitys vekto-
reissa 2600 jalkaan “temperature cor-
rected by ATC”. Tästä on usein ollut 
seurauksena se, e� ä suuntasäde saa-
daan myöhemmin kiinni kuin liuku-
säde. Liukusäde täytyy näin ollen ot-
taa yläpuolelta kiinni, joka vaikeut-
taa laskusiivekkeiden ja telinei� en 
uloso� oa, kun nopeus ei väl� ämä� ä 
pienenekään tarpeeksi. 

a) mistä lämpötilasta alkaen len-
nonjohto alkaa tehdä pakkaskorja-
uksia korkeuksiin, ja onko käytös-
sä jokin kiinteä taulukko lämpötilan 
mukaan? 

b) Olisiko lennonjohdon mahdol-
lista lämpötilakorjausten ollessa käy-
tössä vektoroida vähän pitemmälle 
loppuosalle, jo� a em. tilanteita voi-
taisiin väl� ää?

a) Niillä suomalaisilla lentoasemil-
la, joilla annetaan tutkapalvelua, vas-
taa lämpötilakorjauksesta lennonjoh-
to. Korkeudet katsotaan taulukosta. 
Lämpötilakorjausta sovelletaan, kun 
korjauksen arvo on yli 20% vaadit-
tavasta minimiestevarasta. Helsinki-
Vantaalla lämpötilakorjaus tehdään 
oheisen taulukon mukaisesti lämpö-

tilan ollessa alle 0◦C:

KIITOTIET 04L JA 04R
Lämpötila Alin selvityskorkeus
-0 – -9  2600 FT
-10 – -19 2800 FT
-20 – -29 2900 FT
-30 – -39 3100 FT

KIITOTIET 15, 22L, 22R JA 33
Lämpötila Alin selvityskorkeus
-0 – -9  2000 FT
-10 – -19 2300 FT
-20 – -29 2400 FT
-30 – -39 2500 FT

b) Periaa� eessa lämpötilakorjauk-
sen ei pitäisi vaiku� aa siihen, saa-
daanko suuntasäde kiinni ennen 
liukusäde� ä, mikäli vektoroin-
ti on tehty normaalille etäisyydel-
le. Lämpötilakorjauksellahan ainoas-
taan korjataan ISA alhaisemman läm-
pötilan aiheu� ama liian alhainen len-
tokorkeus ”normaaliksi”. Voisiko kor-
jaustaulukon portai� aisuus aiheu� aa 
joissakin olosuhteissa kysyjän kuvaa-
man ongelman? 

Yksi� äisiä koneita on varmasti jos-
kus vektoroitu liian lyhyelle loppu-
osalle, useimmiten juuri kiitoteille 04, 
koska niille pitäisi vektoroida mailia 
pidempään fi naaliin. Tällä ei ole vält-
tämä� ä mitään tekemistä lämpötila-
korjauksen kanssa. Kaikilla tutkalen-
nonjohtajilla on varmasti tiedossa, e� ä 

Lehden lukijoiden ATC-ai-
heisiin kysymyksiin vastaava 
Manne Koponen toimii Helsinki-
Vantaan lähi- ja lähestymislen-
nonjohdossa lennonjohtaja-
na, vuoronesimiehenä ja työ-
paikkakouluttajana. Mielipiteet 
ovat kirjoittajan omia, eivät 
Helsinki-Vantaan lentoaseman 
tai Ilmailulaitos Finavian.

koneet on johde� ava suuntasäteeseen 
siten, e� ä ne pystyvät lii� ymään liu-
kusäteeseen alapuolelta.

Miksi Helsinki-Vantaan kiitotie 
22L/04R:n päissä ei ole ollenkaan 
CATII/III holding merkintöjä (kylt-
tejä, maalauksia) Intersectioneista ne 
löytyvät, mu� a ei kiitotien päästä.

04R odotuspaikalla PS ILS liukuan-
tennin suoja-alue, ns. krii� inen alue, 
ulo� uu lähelle rullaustie S:n reunaa. 
Odotuspaikka on siksi siirre� y kauem-
mas kiitotien reunasta ja on yhdiste� y 
CATII odotuksen kanssa.

Kiitotien 04R odotuspaikat ZS ja 
ZR, sekä 22L odotuspaikat ZA ja ZB 
ovat 04R/22L ILS herkkyysalueen ul-
kopuolella, eikä erillistä CATII odotus-
paikkaa siksi tarvita. ILS herkkyysalue 
levenee kauempana suunta-antennis-
ta, joten muissa risteyksissä erillinen 
CATII odotuspaikka on oltava. 

Kysymys lennonjohtajalle?

Palstalle tarkoitetut kysymykset lähetetään sähköpostitse osoitteella 
toimitus@fpapilots.fi . 

20. tammikuuta mennessä lähetetyt kysymykset ehtivät 
Liikennelentäjä-lehden numeroon 1/2007.
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Viime vuosi oli lentokoneval-
mistajille suloistakin suloisem-
pi, sillä Airbusin ja Boeingin ti-

lauskirjat kasvoivat yli kahdellatuhan-
nella tilauksella. Molempien yhtiöiden 
edustajat ovat samaa mieltä, e� ei sa-
manlaista tilausvyöryä saada aikaan 
tämän vuoden aikana. Alan analyy-
tikko Edmund Greenslet uskoo ti-
lauskannan jäävän puoleen edellis-
vuodesta.

Puhtaasti lukujen varjossa Airbus 
säily� i vuonna 2005 kärkiasemansa 
jo viide� ä vuo� a, kun sen tilauskir-
joihin kirja� iin 1 055 kone� a, arvoltaan 
$95,9 miljardia. Boeing puolestaan sai 
kokoon 1 002 tilausta, joiden arvoa ei 
ole ilmoite� u. Airbusilta aiemmin ti-
la� uja, vielä valmistuma� omia konei-
ta on 2 177, arvoltaan $220 miljardia. 
Tässäkin tilanteessa Boeing jää kak-
koseksi 1 809:n koneen aiemmalla ti-
lauskannalla. 

Dreamliner  ja Worldliner

Boeing voi kuitenkin myhäillä, sil-
lä sen tilauskannasta suurempi osa 
oli laajarunkokoneita, joka tarkoi� aa 
myös suurempaa tiliä. Viime vuonna 
alkanut Dreamlinerin voi� okulku on 
jatkunut tänä vuonna. Viime vuoden 
777/787 vs. A330/A340/A350 -kisa kal-
listuu Länsirannikon eduksi lukemin 
289–166.

777:n osuus viime vuoden tilauk-
sista oli 154 kpl, joista kahtatoista lu-
kuun o� ama� a kaikki olivat uusim-
pia versioita: 777-300ER, 777-200LR ja 
777F. Worldlineriksi nime� y -200LR 
kaappasi pisimmän kantaman (yli 
17 000 km) viitan A340-500:lta ja kuin 
asemansa osoi� aakseen Boeing  len-
si vajaa vuosi si� en koelentoversiolla 
Hong Kongista Lontooseen… itäistä 
rei� iä! 21 601 kilometrin yhtäjaksoinen 

LENTOKONEBUSINESS

Saisiko olla A:ta vai B:tä? 
Tolvanen tutkii tilastoja.
Lentokonevalmistajat eivät voi jäädä paista� elemaan yhden konetyypin menestykseen. Vaikka uusien len-
tokonemallien kehityssykli on pitkä, työ ei pysähdy. Lentäjäyhteisön on myös oltava mukana kehitystyössä.

legi oli uusi maailmanennätys.
Jo yli 400 tilausta tai varausta kerän-

nyt 787 Dreamliner tulee epäilemä� ä 
jakamaan markkinoita TriplaSeiskan 
kanssa, varsinkin kun Boeing aikoo 
tuoda markkinoille 787:stä neljä eri 
mallia. Ensimmäiset mallit ovat 210–
250-paikkainen 787-8, jonka kantama 
on 14 800–15 700 kilometriä ja 787-3 
(Aasian suurtiheysreitit), johon mah-
tuu 2-luokkaversiossa jopa 330 mat-
kustajaa. Näitä kahta mallia tila� iin 
viime vuoden loppuun mennessä 291 
kpl. 

Markkinoiden painostuksesta 
Boeing aikoo valmistaa myös 250–
290-paikkaisen 787-9:n, jolla matkus-
tajat pääsevät kokemaan hieman yli 
16 000 km:n legejä. Neljäs suunni� eil-
la oleva malli on 787-10, jonka matkus-
tajapaikkoja lisä� äisiin kolmiluokka-
versiossa kolmensadan kieppeille, to-
sin kantaman kustannuksella (11 500–
13 900 km).

Miten vastaa Toulouse?
Kuten ilmailu-uutisointia seuranneet 
tietävät, 787:n rynnistys on saanut 
Toulousen paniikkiin. Johtopalleilla 
on väki vaihtunut ja A350:tä suunni-
tellaan markkinoiden painostukses-
ta uusiksi. Uudistunut suunni� elu-
versio kantaa nimeä A350XWB (Xtra 
Wide Body) ja se ka� aa A350-800/-
900/-1000-versiot. Matkustajamäärät 
ovat 3-luokkaversiossa vastaavas-
ti 270/314/350 ja kaikkien versioiden 
kantamaksi tulee 15 800 km. Koneen 
runkoa on levenne� y 30 cm ja täysin 
uusi siipi valmistetaan hiilikuidusta, 
jo� a sen avulla saadaan matkanope-
us noste� ua M.85:een.

Eri versioiden maksimi lentoonläh-
töpainot ovat 245 tonnin ja 290 tonnin 
välillä. Ohjaamo tulee olemaan yhte-
nevä A380:n kanssa. 

Alan analyytikot arvioivat, e� ä ko-
netyypin kehityskustannukset kaksin-
kertaistuvat muutosten vuoksi lähes 

A380 saapuu englannin liput ikkukoissa Heathrowlle.

Heikki Tolvanen
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kymmeneen miljardiin euroon. Lisäksi 
tyypin ensimmäinen versio tulee 
markkinoille  vasta 2012 vuoden jälki-
puoliskolla, neljä vuo� a Dreamlinerin 
jälkeen.

Kulunut vuosi on ollut Airbusille 
vaikea myös tilauskantakilpailus-

sa Boeingin kanssa, sillä ennen Farn-
borough’n ilmailunäy� elyä Boeing 
johti kisaa 496–117. Näy� elyssä julkis-
tetut tilaukset toivat tosin hieman pal-
samia Airbusin haavoille, kun kaksi-
toista asiakasta tilasi yhteensä 182 len-
tokone� a arvoltaan 17 miljardia eu-
roa. Mehukkain voi� o oli varmaankin 
Singapore Airlinesin tilaus: 20 tilausta 
ja 20 varausta A350XWB:stä ja 9 lisäti-
lausta ja 6 varausta A380:stä. SIA myös 
tilasi parikymmentä 787:aa.

Boeing kertoi neuvo� elevansa kol-
menkymmenen asiakkaan kanssa jopa 
tuhannen 787:n tilauksista!

Airbusilla tulee eteen vaikeita pää-
töksiä, sillä uudistetun A350:n suori-
tuskyky on hyvin samanlainen kuin 
A340-500/-600:lla. Kuinka kauan kan-
na� aa roiko� aa rinnalla A330/340-
tyyppejä, jos saatavilla on uusi yhtä te-

hokas peli? Toistaiseksi A340-600 lie-
nee vielä markkinatalouden lailla pe-
rusteltavissa, sillä sitä on tila� u noin 
120 yksilöä. 

Ensimmäisille asiakkaille äsket-
täin toimitetut suuremman lähtöpai-
non A340-600:t nostavat taivaalle 380 
tonnin massan ja kulje� avat 380 mat-
kustajaa kolmessa luokassa 14 600 ki-
lometrin päähän, mu� a näillä arvoilla 
lähestytään jo A380:n reviiriä. A380:n 
kehitystyö on omalta osaltaan syven-
tänyt Airbusin kriisiä ja ensimmäis-
ten kaupallisten versioiden luovutus 
Singapore Airlinesille on siirtynyt al-
kuperäisestä aikataulusta jo kahdella 
vuodella.

Tuoreen uutisoinnin mukaan 
A350:n ja A380:n miljardiluokan 
myöhästymissakot vaarantavat koko 
A350XWB-projektin.

Jumbon paluu

Boeing näkee nyt erinomaisen tilai-
suuden iskeä takaisin jumbo-rinta-
malla, sillä se ”remontoi” vanhan 
kunnon Jumbon 747-8-mallinimellä.  
Jumbon muistokirjoitusta ei kanna-
ta vielä kirjoi� aa, sillä viime vuonna 
747:ää myytiin 43 kappale� a, kun vas-
taavana aikana A380:n tilauskirjaan ei 
tullut kuin 20 tilausta. Maailman tu-
ruilla lentelee tällä hetkellä kuutisen-
sataa Jumboa. Boeing toivoo voivansa 
myydä vielä 450 kpl uusinta versio-
taan. Viime vuodesta huolima� a ana-
lyytikko Greenslet uskoo, e� ä A380:
stä tulee vielä ajan myötä iso hi� i: 
”A380 tulee dominoimaan oman ko-
koluokkansa markkinoita seuraavan 
30 vuoden ajan”. Hän muistu� aa, et-
tä Jumbonkin historia oli aluksi tah-

mea. ”747 oli Boeingille taloudellinen 
katastrofi  koko 1970-luvun. Jumbosta 
tuli vasta 80-luvulla kultainen lypsy-
lehmä, jollaisena olemme sen to� uneet 
näkemään. A380:n kaupallinen menes-
tys tai menetys saadaan selville vasta 
ensi vuosikymmenen aikana.”

Ei Airbusille niin huonoa, e� ei jo-
tain hyvääkin, sillä se jyrää kapea-
runkopuolella. Lähes 20 vuo� a si� en 
markkinoille saapunut A320 pesee 
vanhan kilpailĳ ansa 737NG:n (New 
Generation) selätyksellä tilausmää-
rissä: 918–569. Niinpä kun A320-per-
heen koko tilauskanta oli viime vuo-
den lopulla 4 283 kpl (1 652 valmis-
tuma� a), lienee ymmärre� ävää e� ei 
Toulousessa ole hoppua uuden kapea-
runkokoneen suunni� elupuolella (ei-
pä kyllä taitaisi nykytilanteessa resurs-
seja löytyäkään, toim.huom.).

Viime vuonna tuotantolinjat sylki-
vät pikku-dösiä ulos 24:n koneen kuu-
kausitahtia ja ensi vuonna koneita oli-
si määrä valmistua kuukaudessa kah-
deksan kappale� a enemmän.

Eipä Sea� lessakaan ole havai� avis-
sa liikehdintää 737:n uusimisessa, sillä 
NG-sukupolvi on myynyt lähes 3 000 
kpl ja valmistumistaan odo� aa vajaa 
1 100 yksilöä. Viimeisimmät versiot 
klassikosta ovat 737-900ER, joka kul-
je� aa 215 matkustajaa lähes 6 000 ki-
lometrin päähän sekä 9 000 kilometrin 
siivuja lentävä 737-700ER. Tällöin to-
sin matkustajakuormaa joutuu rajoit-
tamaan ja lisävarustelistalta joutuu 
ruksaamaan yhdeksän lisätankkia – 
siis suurten linjojen businessje� i. 

Boeing on jo o� anut ensi askeleen 
Airbusin haastamiseksi kapearunko-
puolella – sen uusi projekti on jo ni-
me� y 797:ksi. Yleisesti on vallalla kä-
sitys, e� ä Boeingin panostus kompo-
sii� imateriaaleihin 787:n kau� a antaa 
sille etulyöntiaseman kapearunko-
kilpailussa. Mu� a pitkänmatkan ko-
neissa komposii� imateriaalien mer-

Uusi sinivalkoinen työkalu Airbusin mallintamana.

Triplaseiskan 200ER rotaatiossa.

Alan analyytikot 
arvioivat, että 
A350XWB:n 
kehityskustannukset 
kaksinkertaistuvat 
muutosten vuoksi 
lähes kymmeneen 
miljardiin euroon.
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kitys on huoma� ava, koska keven-
tynyt paino mahdollistaa jopa 3 500–
4 000 kilometriä paremman kantaman. 
Kapearunkokoneiden rei� irakenteet 
harvemmin vaativat huimia lisäyk-
siä kantamaan ja siksi runsas uuden 
(ja kalliin) teknologian käy� ö ei vält-
tämä� ä hauku hintaansa tässä liiken-
nelajissa. Tämän päivän teknologian 
avulla saavute� aisiin noin 3–4 %:n pa-
rannus operointikuluihin, joten lento-
yhtiöille olisi vaikea perustella sĳ oitus-
ta uusiin kalliimpiin lentokoneisiin.

Lisää ideoita

Mu� a olisiko tulevaisuuteen pääs-
täkseen pala� ava menneisyyteen? 
Douglas ehdo� i lentoyhtiöille 70–80-
luvun tai� eessa DC-11-mallia, joka 
olisi ollut 180-paikkainen, kaksikäy-
täväinen lyhyen ja keskipitkänmat-
kan kone. Delta jopa sitoutui kuu-
denkymmenen koneen hankintaan, 
mu� a kun  McDonnell-Douglas halu-
si siirtää taloudellista riskiä mahdol-

lisille tilaajayhtiöille, päätyivät Delta 
ja American Airlines Boeingin tarjoa-
maan uuteen 757:aan. DC-11-projekti 
kuihtui pois.

DC-11 oli ehkä aikaansa edellä. 
Se olisi tarjonnut yli puoli metriä le-
veämmän matkustamon kuin 727/757 
ja pystynyt kulje� amaan 214 matkus-
tajaa turistiversiossa. Käy� ämällä 80-
luvun uusinta teknologiaa, olisi polt-
toainekulutus ollut noin 20 % pienem-
pi kuin esim. MD-80:llä.

Myös Boeing suunni� eli laajarun-
koista lyhyen ja keskipitkänmatkan 
kone� a tyypiltään 7J7. Sen matkus-
tamo mock-up esiteltiin Pariisin il-
mailunäy� elyssä 1987. Kone olisi tar-
jonnut 2–3–2-istumajärjestelyn kah-
della käytävällä. Lisäksi voimanläh-
teeksi oli suunni� eilla UDF-moo� ori 
(Unducted fan), joka olisi ollut huo-
ma� avasti taloudellisempi sen aikai-
siin suihkumoo� oreihin verra� una. 
Teknisesti kyseessä oli suihkumoot-
tori ilman ulkoisia suojapeltejä varus-
te� una isommilla fanin siivillä; eli jon-

kinlainen ohivirtaus- ja potkuriturbii-
nimoo� orin risteytys. Vaikka mielen-
kiinto oli suurta, hauda� iin hanke hal-
van pol� oaineen seurauksena – uudel-
le pihimmälle teknologialle ei löytynyt 
maksumiehiä.

Ehkäpä esimakua tulevasta kuul-
tiin Boeing Commercial Airplanes 
pääjohtaja Alan Mulallylta viime vuo-
den Pariisin ilmailunäytöksen lehdis-
tötilaisuudessa: ”737:n korvaajalla voi-
si olla useampi runkoleveys. Me voim-
me valmistaa kolme eri runkoleveyt-
tä: viisi tai kuusi matkustajaa rinnan…
tai me voimme valmistaa vaikka kak-
sikäytäväisen koneen”.

Laajarunkoisessa olisi kyllä ideaa 
lyhyemmällekin matkalle: keskipenk-
kien yläpuolelle saataisiin lisää ha� u-
hyllytilaa ja kaksikäytäväinen kone 
tyhjenee ja täy� yy matkustajista pal-
jon nopeammin, mikä on tämän päi-
vän halpalentoyhtiöille tärkeää. 

Artikkeli perustuu Air Transport-leh-
teen.

LENTOKONEBUSINESS
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laamaan Berliiniin vielä ennen kuun 
vaihde� a. Suorituskykyiset Edge 
540X- ja Extra 300 -koneet kilpailivat, 
20 metriä korkeista pyloneista raken-
netulla, radalla todella vauhdikkaasti. 
Ohjaajina Airrrace-sarjassa on ilmai-
lun amma� ilaisia ympäri maailman 
ja osa heistä työskentelee liikenneko-
neen ohjaamossa. Itse tapahtuma on il-
mainen ja tunnelma hieman festivaali-
mainen, kun tuhannet ihmiset tungek-
sivat aitojen vierelle nähdäkseen ido-
linsa paremmin.

Kisapaikalla on myyntikojuja, joista 
saa ostaa Airrace-tuo� eita sekä pien-
tä purtavaa. 

Kesäkuussa kiertue huipentui il-
mavoimien Opendagen-näytökseen  
Leeuwardenissa Hollannissa. Mukana 
oli taito- ja osastolennon huiput ym-
päri maailman, Red Arrows, Patrouille 
Suisse, Patrouille de France sekä monia 
muita nimiä. Esiintyjälistalla oli myös 
kotimainen  Midnight Hawksimme. 
Lento-ohjelman lisäksi tarjolla oli 
muotinäytös, jossa esiteltiin viimeisin-
tä huutoa olevaa sotilasmuotia hävit-
täjien ohjaamoista. Kaksipäiväisen ta-
pahtuman pää� i molempina iltapäivi-
nä odote� u Yhdysvaltain ylpeys Blue 
Angels.

Lisää kuvia aiheista: h� p://vacc.fi /fpa

Kiertue alkoi toukokuun lopul-
la Berliinin Schönefeldissä, jo-
ka toinen vuosi järjeste� ävil-

tä, ILA 2006 -messuilta. Paikalla oli 
siviili- ja sotilasilmailun laite- ja len-
tokonevalmistajia laidasta laitaan. 
Airbus esi� eli A318, A340 ja A380 –
koneidensa lento-ominaisuuksia tiu-
koilla käännöksillä ja jyrkillä nou-
suilla. Sotilaspuoli näy� i voimiaan 

ILMAILUNÄYTÖKSET

Hessun näyttämällä 
tiellä

Nuori perämies seurasi ilmailukonkari Hessu 
Tolvasen matkavinkkejä pitkin kesää. Kameran 
kennolle ja muistin syövereihin tallentui upei-
ta ja hyvin erilaisia ilmailukokemuksia.

Miikka Hult
A320-perämies, Finnair

muun muassa Eurofi ghterilla ja MiG-
29 soololla sekä maahanlaskunäytök-
sillä. Ensikertalainen oli yllä� ynyt 
erinomaisista järjestelyistä. Ruokana 
oli tarjolla muutakin kuin kotimaan 
näytöksistä tu� ua makkaraa. Erilaiset 
annokset tarjoiltiin kunnon lautasilta 
ja viini sekä olut tarjoiltiin laseista. 
Tapahtuman parhaan mainospaikan 
oli varannut Easy Jet, kun sen koneet 
nousivat ja laskeutuivat kentälle tun-
nin välein.

Red Bull Airrace houku� eli heti pa-
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Lisää suomalaisia 
maailmalla: Jarno Villikka

tosin olla e� ä tarjoavat työpaikkaa esi-
merkiksi Englannissa. Muita suoma-
laisia palkkalistoilla ei juuri nyt ole, 
yhtä ruotsalaistunu� a lukuun o� a-
ma� a.

Edistyminen ei myöskään ole mi-
tenkään poikkeuksellisen nopeata. Jos 
meikäläiselle hyvin käy saa� aa parin 
kolmen vuoden sisällä avautua paikka 
kippariksi, mu� a toisaalta ei sitä kos-
kaan tiedä.

Onko hyviä vihjeitä haasta� eluihin pyr-
kiville?

Skandinaavista kieltä ei tarvit-
se osata, hyvä englannin kielen taito 
helpo� aa pääsykokeissa. Ehkä myös 
sellainen sopivan nöyrä asenne, ”san-
kareita” tuskin palkataan. Muuten on 
aika vakiokuviot, eli testit, haasta� e-
lu ja simu.

Tuleeko mieleen sopivaa loppukevennys-
tä?

Joskus meillä harrastetaan tällais-
ta pientä käytännön pilaa, eli ”hello-
check”. Ju� u toimii sen paremmin mi-
tä enemmän koneessa on CA-asemia. 
Jos aika käy lennolla pitkäksi kutsu-
taan ohjaamosta kaikkia asemia, ja sit-
ten jäädään kuuntelemaan kun tytöt 
vastaavat (hello) toisilleen, ja yri� ävät 
selvi� ää kenellä oli asiaa. Heillä kun 
ei näy kuka kutsui… 

lillä Suomessa. Molemmilla tyyleillä 
tietenkin omat hyvät ja huonot puo-
lensa, itselleni tämä ruotsalainen 
tyyli tuntuu kuitenkin sopivan pa-
remmin. Amerikkalaiset keski� yvät 
enemmän käytännön asioihin, kun 
taas Englannissa enemmän teknisiin 
asioihin, irlantilaiset ovat jostain siel-
tä väliltä. ”Ha� ukulma” ohjaamossa 
on kaikissa yhtiöissä tuntunut olevat 
suurin piirtein sama.

Ison yhtiön (TUI) etuja ovat tieten-
kin parempi taustatuki, eli perf. las-
kentojen teko ym. Isommassa fi rmas-
sa yleensä myös työehdot ovat parem-
pia, kuten palkka ja vapaiden määrä. 
Tästä esimerkkinä e� ä vanhempana 
perämiehenä TUI:lla saan parempaa 
palkkaa kun Air Finlandilla tuoreena 
kipparina, mu� a toisaalta olenhan ol-
lut TUI:lla viisi (virkaiässä seitsemän) 
vuo� a. 

Kesällä yöpyviä ei juuri ole, talvel-
la niitä on n. 13 -14, johtuen siitä e� ä 
olen biddannut long haul-ryhmään. 
Reissun jälkeen on puolet työpäivien 
määrästä vapaita (eli 10 päivää reis-
sussa antaa 5 vapaata).

Lomien määrä on suunnilleen sa-
ma kuin Suomessa, eli viidestä kuu-
teen viikkoon.

Onko kulkeminen Suomesta päin raskas-
ta/hankalaa?

Useimmat lentoni alkavat 
Helsingistä ja elleivät ala, yhtiö on sit-
ten avustanut. Eli ID-matkustamisen 
stressiä ei ole päässyt syntymään. 

Haetaanko uusia lentäjiä ja miten nopea-
ta on edistyminen?

Tällä hetkellä ei haeta. Viimeisin 
haku oli vuoden alussa ns. pooliin jos-
ta lentäjät si� en palkataan. Alussa voi 

Terve, mitä kuuluu?
Kiitos, ihan hyvää vaik-

ka hieman väsy� ää. Tulin juu-
ri kotiin pitemmältä reissulta ja aika-
erosta toipuminen keskeytyi, kun naa-
puri tarvitsi apua tien raivaamisessa. 
Ei muuta kun moo� orisaha käteen ja 
hommiin. Näin se välillä täällä kes-
kellä metsää (Myrskylän suunnassa, 
toim. huom.).

Montako vuo� a olet asunut ulkomailla?
Ensin yhdeksän vuo� a Jenkeissä, 

Carnival Airlinesin ja PanAmin leivis-
sä, si� en puolitoista vuo� a Irlannissa 
ollessani Aer Linguksella Parc 
Aviationin kau� a. Nyt olemme vai-
mon kanssa asuneet Suomessa vuo-
desta 1999.

Missä yhtiöissä olet työskennellyt?
Edellä maini� ujen lisäksi nykyään 

TUIfl y:lla jossa lennän B757 ja B767 ko-
neita perämiehenä (kesällä lensin B737 
kone� a). Välillä kävin kaksi vuo� a vir-
kavapaalla Air Finlandilla lentämässä 
kapteenina.

Miten yhtiöllä menee?
Tällä hetkellä aika hyvin. Merkkinä 

siitä voidaan pitää e� ä tällä hetkellä 
lennämme vain n. 60 prosen� ia ”omis-
ta” tarjolla olevista lennoista. Myös 
B747 (eli se aikuisten oikeasti suora 
lento Phuketiin. toim huom.) on nos-
tanut markkinaosuu� amme täällä 
Pohjolassa. 

Millaista on työskentely TUIfl y:lla, ero-
aako paljon Suomen oloista?

Johtamistyyli on skandinaavinen, 
eli keskustelevampi, toisin kuin vä-

SUOMALAISIA MAAILMALLA

Useimmat suomalaiset lentäjät työskentelevät kotimaassaan, 
mu� a jotkut muu� avat muualle töihin. Jarno Villikka sen si-
jaan asuu Suomessa mu� a nostaa palkkaansa Ruotsista, TUIfl y 
Nordicilta. Yhdysvalloissa ja Irlannissa asunut Jarno viihtyy hy-
vin Suomessa, vaikkei työnantaja olekaan suomalainen.

Tom Nyström
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Pyöreiden vuosien kunniaksi oli 
syytä keksiä jotain hieman eri-
koisempaa. Päätimme vie� ää 

juhlaa ilmailun merkeissä. Katseet 
suunna� iin kohti Englantia, josta 
löytyy eri� äin runsas ilmailutarjonta 
– jopa runsauden pulaa. Valite� avien 
peruutusten jälkeen ryhmämme mää-
rän korvasi laatu(nen), kun kuningas-
kuntaan suuntasi kuusi huru-ukkoa: 
”Kaba” Arantola, ”Jack” Heikkala, 
”b” Laatunen, ”Tom Selleck” Ritola, 
”Eppu” Sirniö ja allekirjoi� anut.

Ensimmäinen kohde oli lounais-
Englannin Longleat, joka isännöi Red 
Bull Airrace -osakilpailua. Yövyimme 
Bathin kaupungissa, joka toimi kylpy-
läkaupunkina jo vanhan Rooman val-
lan aikana. Valite� avasti Esteri näy� i 
ruman takapuolensa heti lauantaina 
ja kisa joudu� iin peru� amaan kovan 
puuski� aisen tuulen ja matalan pilvi-
pohjan vuoksi. Tuplaharmi, sillä mai-
semaltaan vaiku� ava Longleatin karta-
nopuisto olisi varmasti tarjonnut erit-
täin jänni� ävän osakilpailun. Ei muu-
ta kuin takaisin autoon ja jonon jatkok-
si. Lauantai-ilta oli jo pitkällä, kun saa-
vuimme vihdoin Cambridgeen. Vatsa 
täyteen ja vällyjen väliin, sillä aamulla 
piti päästä ajoissa pystyyn.

Spitfi re saa lentäjän 
liikuttumaan

Sunnuntai valkeni tuulisena ja kirkas-
tuvana. Ravitsevan eggs & bacon -aami-
aisen jälkeen nokka kohti Duxfordin 
upeaa museolentoken� ää (h� p://dux-
ford.iwm.org.uk), joka sĳ aitsee vain 15 
minuutin päässä Cambridgen keskus-
tasta. Odote� avissa oli Spitfi ren, tuon 
Ba� ler Bri� onin työkalun, 70-vuotis-
juhlalentonäytös. Aamupäivän ehdim-
me kierrellä kentän lukuisia museo-

halleja ja jänni� ää, pilaisiko voimakas 
tuuli tämänkin näytöksen. Onneksi ei, 
vaikka muutama näytökseen saapu-
vaksi odoteltu Spit oli joutunut jää-
mään kotikentälleen sään vuoksi. 

Monituntinen näytös pyyhki pois 

edellisen päivän pe� ymyksen ja 
kahdeksan Spitfi ren muodostelma 
Merlinin murinoineen kruunasi kurs-
simme juhlamatkan. Oheiset kuvat 
kertovat enemmän kuin tuhat sanaa.

Suu takaraivoon asti messingillä 

Aika lentää – Ammattilentäjän 
opintolinja 3 lensi Englantiin
Kaksikymmentä vuo� a on pitkä aika, vaikka siitä tuntuisi kuluneen vain puolet. On katso� ava totuu� a pei-
liin (näky ei ole aamuisin kaunis) ja myönne� ävä, e� ä kesällä -86 Porin Ilmailuopistolle saapunut ryhmä 
siloposkisia ja hiuksia omaavia oppilaita ei ole enää entisensä... Vai ovatko miehet si� enkään muu� uneet?

"Hepo" Tolvanen

AOL 3:n vakava “tosilentäjä”-tyyli Kuopion tarkkuuslentokisoissa 1987. Malleina “Sarry” Lahtinen, 
“Sepi” Norpila, “Pena” Norpila, “Eppu” Sirniö, “Rafu” Aspholm ja “Masa” Keränen. (huomaa hiuk-
set päässä)
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palasimme Cambridgen keskustaan, 
josta löysimme myöhäisillalla RAF:n 
perinnepubin: The Eagle (Bene’t 

Street). Paikan tunnearvoa nostaa toi-
sen maailmansodan aikana ka� oon 
kyn� ilällä poltetut lentäjien nimikir-

joitukset! Taisimme sulkea paikan…
Maanantaina kävimme vie-

lä tutustumassa The Shu� leworth 
Collectioniin Old Wardenin ken-
tällä (h� p://www.shu� leworth.org) 
Cambridgen länsipuolella. Tuntui 
kuin olisi siirtynyt ajassa taaksepäin, 
sillä kyseessä on eri� äin sympaa� i-
nen ruohoken� ä puiden siimeksessä 
ja lentokentän museohalleista löytyy 
runsaasti edelleen lentävää kalustoa 
ikivanhoista ”kangaspuista” toisen 
maailmansodan hävi� äjiin. Paikka, 
jonne on pala� ava uudestaan lento-
näytöksen aikana.

Viikonloppu kului lähes yhtä no-
peasti kuin tähänastinen ura liikenne-
lentäjänä. Oli ilo huomata, e� ä vaikka 
henkilökohtainen ZFW kasvaa ja kro-
pan ”teknikaalien” määrä lisääntyy, ei 
pol� okammion kipinä ilmailuun sam-
mu millään. Ei tarvitse meidän kurs-
sin osalta pelätä ”fl ame out:ja” – long 
live the queen and AOL three!Spitfi re kylpee auringossa.
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Kiitämme vielä sponsoreitamme 
Ravintola Suihkaria, Audicenteriä, 
BMW:tä sekä Merceriä (hullunrohke-
u� a vakuutusyhtiöltä).

dollisimman paljon juomakoreja itsen-
sä alle kaatama� a pinoa.  Järjestäjien 
mukaan siihenastinen ennätys oli hui-
ma: 20 koria. Kilpailu pää� yi Jukka 
Janhosen ylivoimaiseen voi� oon. 
Tulos: järjestäjiltä loppuivat korit kes-
ken. Jukan oli pakko kaataa torninsa 
25 korin kohdalla, sillä turvalai� eita-
kaan ei oltu virite� y tarpeeksi korkeal-
le tälle ilmojen huimapäälle. Janhonen 
on varmasti eläkkeelle siirtyessään eh-
dokkaana sirkus Finlandiaan. Kurssin 
keskiarvo nousi 19 koriin.  

Terveyttä edistettiin 
monella tavalla

Ilta jatkui epävirallisissa kokouksissa 
Tahkovuoren kuuluisissa maitotans-
seissa hyvin asiapitoisissa merkeissä 
venyen joidenkin osalta lähelle puol-
tayötä. Sunnuntaiaamuna oli vuorossa 
perinneretki kaikkien Kuopiossa opis-
kelleiden terveyden ja hyvinvoinnin 
peruslähteille: tarjolla oli perinteinen 
makkarapannu lentoaseman ravintola 
Suihkarissa. Vanha resepti oli löytynyt 
ravintolan seinältä ja Jaana ja Tarmo 
Suihkonen loihtivat meille tämän elä-
mänlounaan. Lounaan jälkeen päätim-
me, e� ä nykyinen viiden vuoden juh-
laväli on lyhenne� ävä kolmeen, jo� a 
useampi olisi seuraavissa juhlissa vie-
lä hengissä.

Etsi 18 yhtäläisyyttä

KURSSIJUHLIA

Vuonna 1976 oli ajaudu� u len-
toyhtiön kannalta harvinai-
seen tilanteeseen, jossa lentä-

jistä oli pulaa ja ilmavoimat oli jo tyh-
jenne� y. Kaikki kiinnostuneet hakivat 
ensimmäiselle kurssille, jonne vali� iin 
18 (tietysti parasta) hakĳ aa.  Tämä le-
gendaarinen ykköskurssi vie� i 30-
vuotiskurssĳ uhlaansa Kuopion ym-
päristön perinteisissä maisemissa. 
Koolla olivat lähes kaikki oppilaat ja 
ope� ajat.  Mukaan oli kutsu� u myös 
Kuopion 70-luvun lennonjohtajista 
Hessu Nojonen ja Pera Väätäinen. 

Ilmojen huimapäät 
korkeuksissa

Lauantain vietimme kurssilaisille 
perinteiseen tapaan urheilun mer-
keissä kilpaillen paremmuudesta 
Savolaisissa Olympialaisissa, jossa 
lajien kirjo oli laaja ja voi� aa saa� oi 
ylivertaisella suorituksella. Myös pu-
humalla ja valehtelemalla saa� oi me-
nestyä, sen verran kieroja olivat  teh-
tävätkin. Valehtelisin, jos kertoisin kil-
pailun voi� ajat.  

Urheilun, rohkeuden, ehkä vähän 
hulluudenkin huipentumana kilpail-
tiin perinteisestä korikiipeilyn kunin-
kuudesta. Tehtävänä oli pinota mah-

Tänä vuonna tuli kuluneeksi 30 vuo� a Finnairin ensimmäisen amma� ilentäjien peruskurssin al-
kamisesta.  Kurssi oli ensimmäinen, jolla Finnair koulu� i lentäjiä alkeiskoulutuksesta lähtien.

Tornilennonjohtajan pakka kaatuu?

Elias Nuutinen
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Aurinkolaivueen jäsen Reni 
Hilden, vannoutunut muse-
oihminen, havaitsi kevääl-

lä Convair 440 Metropolitan -koneen 
Malagan lentokentällä. Vähän myö-
hemmin oli espanjalaisessa lehdessä 
artikkeli tuosta unohdetusta koneesta. 
Tutki� uaan asiaa ja haastateltuaan pai-
kallisen ilmailumuseon väkeä Hilden 
sai Aurinkolaivueen innostumaan ko-
neen kohtalosta. Ma� i Lampela kä-
vi si� emmin Lauri Hirvosen ja Erik 
Andersonin kanssa museolla. Museolta 
kerro� iin, e� ä suunnitelmissa on ko-
neen entisöinti Kar-Airin väreihin. Piti 
siis saada Helsingistä Kar-Air:n konet-
ta ja maalausta koskevia tietoja.

Ma� i Lampela tapasi kesällä Suo-
men Ilmailumuseolla Vantaalla Kar-
Airin entisen toimitusjohtajan Tuomas 
Karhumäen sekä tämän entisen sihtee-
rin, Raili Saarisen. Tapaamisen tulok-
sena saatiin tavaraa, valokuvia, piir-
roksia sekä värikoodi, jotka Ma� i sit-
ten kävi Jorma Ijäksen kanssa luovut-
tamassa Malagaan museolle.

Kone on museon mukaan tarkoitus 
maalata Kar-Air:n väreihin kunhan ra-
hoitus järjestyy. Aurinkolaivueen ex-
lentäjät ovat kiinnostuneita projektis-
ta ja ovat luvanneet olla mukana enti-
söinnissä, jos museo niin haluaa.

Miksi Kar-Air?

Kar-Air oli ensimmäinen ulkomaalai-
nen lentoyhtiö, jonka kone (OH-VKN) 
laskeutui 20.10.1959 siviililiikenteelle 
avatulle Malagan lentokentälle  – tot-
ta kai – avausaikaan klo 12.00. Koneen 
ohjaajana oli lentokapteeni Olli 
Mäkinen ja perämiehenä An� i Waris 
(nyk. Waren). Lento oli silloin vielä ti-

van huippua kaikin puolin. 
Maini� akoon e� ä Kar-Air käy� i 48 

paikkaa ja e� ä OH-VKN oli sarjanume-
roltaan  497, valmistunut myös 1958. 
Se kärsi laskeutumisvaurion Helsingin 
lentokentällä elokuussa 1963 ja korja-
uksen jälkeen lensi Finnairin laivastos-
sa rekisterillä OH-LRH. Myytiin 1977 
Norjaan ja sieltä edelleen Kanadaan/
USA:aan. Kone lensi vielä vuonna 
1995.

Lehdistönäkyvyyttä 

Seura-lehti kirjoi� i koneesta kesän ai-
kana kahdesti (nro. 25-26 / 22.6.2006 
sekä nro. 33 / 18.8.2006). Ilta-Sanomat 
julkaisi  artikkelin asiasta (18.8.2006). 
Espanjassa Diario Sur kirjoi� i konees-
ta (15.8.2006) ja Sur in English -lehdes-
sä oli kirjoitus englanniksi (1.9.2006.) 
Näissä artikkeleissa kerro� iin (välillä 
pikkuvirheellisin tiedoin) koneen vai-
heista, tiedoista ja aikomuksesta mu-
seoida se Malagaan ja maalata Kar-Air:
n väreihin.

Kirjoi� aja on itsekin lentänyt 
Malagaan Kar-Air:n väreissä, ensim-
mäisen kerran 21.11.1959. Kone oli 
OH-VKN.

lauslento, mu� a muu� ui hyvin pian 
”Aurinkoreitiksi” Helsinki–Göteborg–
Luxembourg–Nizza–Barcelona–
Malaga. Kyseessä oli Euroopan pisin 
rei� i, jota si� en jatke� iin myöhemmin 
Kanarialle saakka. 

Ennen Malagan kentän avaamis-
ta sinne suunnatut lennot oli lennet-
ty Gibraltariin.

Kone on nyt ikiomalla pienellä pla-
tallaan alkuperäisen lentoterminaali-
rakennuksen vieressä –  siiven kanta-
man päässä. Toisella puolen on vilkas 
340-maantie Malagaan. Koneen nok-
ka osoi� aa lentokentän keskustaan. 
Kone poikkeaa Kar-Air:n Convairista 
ainoastaan tutkakuvun muodon osal-
ta. Kar-Air:n koneissa oli RCA:n tutka 
ja nokka oli kauniimman pyöreä. Tässä 
koneessa on ”terävämpi” Boeing-mai-
nen nokka.

Mitä tiedämme koneesta?

Nyt kyseessä oleva kone on saapunut 
Malagan kentälle 17.9.2000. Koneen 
omistaja on ollut joko kanadalainen 
tai amerikkalainen. Kone on ilmei-
sesti ollut siirtolennolla Afrikkaan. 
Koneessa ei ole istuimia matkusta-
mossa. Ilmeisesti on tullut jokin tek-
ninen vika, ja miehistö on si� emmin 
kadonnut. Kone on seissyt melkein 
kuusi vuo� a kentällä. Aena, Espanjan 
ken� ähallinto, on lunastanut koneen 
oikeusteitse itselleen maksama� omis-
ta seisontamaksuista 30.6.2006 ja siir-
tänyt sen Malagan Ilmailumuseon hal-
lintaan.

Kone on valmistunut 1958, sarja-
numero 503, rekisteri N8042W. Se on 
myös ollut SAS:n omistuksessa rekis-
teriltään SE-BSY. Koneessa on ollut 54 
matkustajapaikkaa. Kaksi mäntämoot-
toria ja nopeus 450 km/h. Aikansa ai-

AURINKOLAIVUE

Aurinkolaivue tekee historiaa – 
Convair saadaan Kar-Airin väreihin
Aurinkorannikolla, Costa de Solilla Malagan seudulla, viet-
tää  talvensa noin satapäinen joukko entisiä ja nykyisiä lentä-
jiä etelän lämmöstä nau� ien. Nyt joukko puuhaa Kar-Airin 
kunniaksi vanhan Convair Metropolitanin entisöintiä.

Aurinkolaivue on vapaamuotoi-
nen yhdistys Costa de Solilla. 
Yhdistyksessä on noin sata jä-
sentä, jotka ovat nykyisiä tai 
entisiä lentäjiä ja asuvat alu-
eella talvikauden tai jopa ym-
päri vuodenkin. He ovat kaik-
ki joskus lentolupakirjan oman-
neita purje-, siviili-, sotilas- tai 
liikennelentäjiä. Kaksi naispi-
lottiakin on nykyään mukana. 
Lisätietoja: www.aurinkolaivue.
com 

Matti Lampela
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FPA:n toiminta o� i ensiaske-
leitaan kuluneena toiminta-
vuotena. Kyseessä oli ka� o-or-

ganisaation toinen toimintavuosi. 
Puheenjohtajana toimin ensimmäistä 
kertaa. FPA:n vuoden tärkein tavoite 
oli saavu� aa tunne� uu� a sekä luotet-
tavuu� a toimintaansa. Ne tavoi� eet 
on suurimmalta osin saavute� u.

Yhdistyksen toiminta on jatkunut 
melko lailla virtuaaliyhdistyksenä. 
Ainoat toimihenkilöt ovat olleet pu-
heenjohtaja (SLL) sekä hallitus (kaikis-
ta yhdistyksistä edustus) sekä talou-
denhoitaja (SL). FPA:n näkyvimmät 
osat ovat FPA:n oma turvatoimikunta 
SSC (Safety and Security Commi� ee) 
sekä vuoden 2006 alusta FPA:lle luo-
vute� u Liikennelentäjä-lehti. Myös 
yhdistyksen omat www-sivut saatiin 
käy� öön samoin kuin hallituksen jä-
senille sekä SSC:n IFALPA-komitea-
edustajille omat käyntikortit.

Varsinaisia kokouksia on ollut sään-
töjen edelly� ämä varsinainen vuosi-
kokous sekä tilinpäätöskokous. Sen li-
säksi hallitus on kokoontunut 3 kertaa. 
Hallitustyöskentely on hoide� u pää-
asiassa puhelimitse ja sähköpostilla.

FPA:n talous on hyvin pienimuo-
toista, eikä itse FPA:n pyöri� ämiseen 
juurikaan kulu rahaa, aikaa sitäkin 
enemmän. Suurin rahaliikenne on jä-
senyhdistysten maksut IFALPA:an 
ja ECA:lle. Toinen merki� ävä erä on 
Liikennelentäjä-lehti, jonka toiminta 
siirre� iin FPA:lle. Lehden budje� iraa-
mit ovat pitäneet melko hyvin ja tar-
ve lehden hinnan nostamiselle on pie-
ni. Tämä kaikki edelly� äen, e� ä lehteä 
toimitetaan nykyisessä pui� eissa sekä 
vapaaehtoisvoimin.

FPA:n jäsenyhdistyksiä ovat ku-
luneella kaudella olleet: B1PA (119), 
FEMSPA (23), SL (15), SLL (690+), 
SP (54) jäsenmäärän ollessa siis yh-
teensä noin 910. Vuoden aikana on 
käyty keskusteluja vielä Airfi x:n sekä 
Air Finlandin lentäjäyhdistysten kans-
sa FPA:han lii� ymisestä.

FPA SSC:n toiminta on ollut erit-
täin aktiivista. Turvatoimikunta on 
kokoontunut samoina päivinä kuin 
SLL:n TTK vapaapäiväpyyntöjen pie-
nentämiseksi. Kokoukset ovat keskit-
tyneet suomalaisen raskaan liikenne-
lentämisen ongelmiin ja kansainvä-
lisiin yhteyksiin niin IFALPA:n kuin 
ECA:nkin kau� a. IFALPA:n kokouk-
sista on kerro� u LL-lehdessä erillisillä 
kokousraporteilla. SSC:ssä käsiteltävät 
aiheet ovat olleet mm. AFIS, kansain-
väliset ATC-asiat esim. cleared for ap-
proach:n merkitys, EU-OPS ja erityi-
sesti työ- ja lepo-aika (FTL) sekä MPL 
(Multi Pilot Licensing), CRM-arvioin-
nit FCL:n osana, MFF, koneiden raitis-
vesĳ ärjestelmien hygienia,  UAV (mie-
hi� ämä� ömät lentolai� eet), ohjaajille 
tehtävä turvallisuusselvitys, remote-
alueet, samanlaiset radiokutsut jne. 
Tarkempi selvitys käsitellyistä asiois-
ta löytyy pöytäkirjoista.

SSC:n ehkä merki� ävin saavutus 
on yhteistyö OTK:n (Onne� omuustutk
intakeskus) kanssa. SSC:n jäsenet ovat 
olleet mukana kaikissa Suomessa ul-
komaisille lentäjille tapahtuneissa tut-
kinnoissa ja avustaneet heitä. Lisäksi 
olemme saaneet mahdollisuuden an-
taa lausuntoja tapauksissa, joissa on 
ollut jäsenyhdistystemme ohjaajia mu-
kana. Se on osoitus todellisesta luo� a-
muksesta ja amma� itaitomme arvos-
tamisesta.

FPA:n toinen ja näkyvin osa on ku-
luneena vuonna ollut Liikennelentäjä-
lehden muu� uminen FPA:n lehdeksi. 
Se on saanut varaukse� a positiivisen 
vastaanoton ja lehteä on kyselty tilat-

tavaksi aina ulkomaille asti. Lehti on 
pitäytynyt melko vankasti ammatil-
lisissa sekä kansainvälisissä asioissa. 
Lehden promootionumerot on jae� u 
kannaltamme tärkeisiin paikkoihin ja 
henkilöille. Tämän vaikutuskanavan 
seuraukset ovat olleet konkree� isia ja 
amma� ikuntamme kannalta tärkeitä.

FPA on osallistunut paitsi IFALPA:n 
yleiskokoukseen ja komiteoiden työs-
kentelyyn, myös kutsu� una muihin il-
mailualan tapahtumiin. Esimerkkinä 
Patria Oy:n järjestämä pilo� ien rek-
rytoimistapahtuma. Olemme mukana 
myös liikennelentäjien amma� itutkin-
toa pohtivassa toiminnassa sekä lukui-
sissa lennonjohtajien kanssa käydyis-
sä yhteistyötoimissa. Kuluvan vuoden 
aikana näy� äisi toiminta aktivoituvan 
huoma� avasti lisää. Olemme saaneet 
kutsuja osallistua erilaisiin Suomen il-
mailun turvallisuusfoorumeihin.

FPA:n toiminta on selvästi saanut 
viranomaisten ja muiden viiteryhmi-
en hyväksynnän. Puhtaasti lentotur-
vallisuuteen keski� ynyt toiminta on 
ollut helppo hyväksyä, varsinkin kun 
ammatillinen kuva on tullut muiden-
kin kuin SLL:n edustajien kau� a. Niin 
ikään muut tahot ovat osoi� aneet mie-
lenkiintonsa toimintaamme kohtaan. 
Olemme luoneet yhteydet mm. suo-
malaisiin europarlamentaarikoihin se-
kä useisiin valtionhallinnon elimiin.  
Olemme olleet vaiku� amassa mm. 
Suomen EU-puheenjohtajakauden ta-
pahtumissa keskustelemalla Ki� ilän 
AFIS-toimista sekä Lontoon terroris-
ti-iskuissa. Mielipide� ämme ei ole vä-
heksy� y, päinvastoin.

TOIMINTAKERTOMUS

Matti Allonen

FPA (Finnish Pilots’ Association) 
toimintakertomus 2005–2006
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Pilots sai matkaan kovan ja ta-
saisen nipun, jossa oli hyvä se-
koitus kokemusta ja nuoruu� a. 

Joukkue oli hyvin hereillä kun vas-
tassa oli Billard Le Sieur Kanadasta. 
O� elu pää� yi Pilo� ien 6–3-voi� oon, 
ja hyvä turnauksen avauspeli antoi 
kaikille itseluo� amusta. Toisen ot-
telun vastustaja oli venäläinen Air 
Union, joka yri� i kovao� eisesti kat-
kaista Pilo� ien voi� okulkua. Emme 
laskeneet mustelmia, vaan pistimme 
kovan kovaa vastaan ja jyräsimme lo-
pulta 5–0-voi� oon. Peli oli kuuma ja 
runsasjäähyinen, mu� a joukkueelle 
varmasti tietynlainen käännekohta 
henkisellä puolella.

Toisen päivän aamupelissä Emi-
ra tes kon� asi ja Pilotit komensivat. 
Lopputulos 11–0! Sheikkien joukkue 
koostui kanadalaisista vierastyöläi-

sistä. Iltapäivällä oli ilmassa välierä-
tunnelmaa, sillä viimeisessä alkusar-
jan o� elussa panoksena oli lohkovoit-
to ja paikka fi naalissa. Tasaisen vään-
nön ainoa maali oli San� u ”lämäri” 
Antikaisen käsialaa: Pilots–Calgary 
Canadians 1–0.

Isänpäivän aa� ona loppuo� elus-
sa olivat vastakkain Finnair Pilots ja 
toisen lohkon voi� aja, isäntien CSA 
Hockey Prague. Vastustaja tiede� iin 
taitavaksi joukkueeksi, jota on vai-
kea voi� aa. Lyhyessä turnauksessa 
on vain vähän aikaa hitsautua jouk-
kueena kasaan, mu� a siihen o� eluun 
kaikki palaset olivat kohdallaan – Pilot 
Hockey oli rautaa. Nuoriso-osasto kar-
vasi ja väänsi kulmissa kovalla työmo-
raalilla, kun kokenut kaarti rakensi ti-
lanteita ja iski tarvi� avat maalit. Lassi 
Rönkkönen tyki� i ha� utempun, jon-
ka turvin johdimme 3–2, kun CSA o� i 
maalivahdin pois. Nuorisoketjun työ 

Pilot Hockey on maailmanmestari!
Tshekkiläisen CSA:n vuosi� ain järjestämä OK CUP on lajissaan kovatasoisin jääkiekkoturna-
us, johon osallistuu joukkueita kaikista perinteisistä jääkiekkomaista. Tänä vuonna turnauk-
seen osallistui kymmenen joukkue� a, jotka oli jae� u kahteen viiden joukkueen alkulohkoon.

Lari Poutanen

HARRASTEKERHOT

”Kun vielä lätkä säkkiä heiluttaa!!” Mestarit ylärivissä vasemmalta: Tomi Enkkilä, Janne Kavekari, Santtu Antikainen, Lassi Rönkkönen, Sami 
Ahoniemi, Markus Latvasalo ja Pasi Puro. Alarivissä Lari Poutanen, Tomi Linkojoki, Jari Asell, Jani Rajamäki, Marcus Lindfors ja Marko Valtonen. 
Kuvasta puuttuu Tommi Rönkkönen.

palki� iin kun Markus Latvasalo pää-
si siirtämään kiekon tyhjään maaliin 
sinetöiden voiton 4–2.

Loppusummerin soitua alkoi rie-
hakas juhlinta ja joukkueen kapteeni 
Marcus Lindfors sai nostaa halutun 
pokaalin ilmaan. Illalla turnauksen 
päätös- ja palkintojenjakotilaisuudes-
sa ilmoille kajahti komeasti Maamme-
laulu, kun ”poika” luovute� iin viral-
lisesti meille. Joukkueen All-Stars-pe-
laajana palki� iin Tomi Linkojoki, ja 
maalipörssin vei nouseva puolusta-
ja Lassi Rönkkönen seitsemällä osu-
malla. Maalivahdit Marko Valtonen ja 
Janne Kavekari pitivät vakuu� avasti 
maalinsa puhtaana yhteensä kolmessa 
o� elussa. Jutussa jo maini� ujen jouk-
kueiden lisäksi turnauksessa pelasi-
vat myös SAS Vikings sekä kanada-
laiset No-Dick, Blue Jets ja Air Canada 
Canucks.
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Pilots’ Cupissa pelataan eri paripe-
limuotoja, mikä madaltaa osallis-
tumiskynnystä (menestystä voi 

tulla, vaikka oma peli ei kulkisikaan) 
ja antaa tilaisuuden tutustua sekä seni-
ori- e� ä juniorikollegoihin. Kisan järjes-
täjä saa valita käyte� ävät pelimuodot. 
Sääntöjen mukaan paria pitää vaihtaa 
jokaiseen kisaan. Koska vain yksi voi 
voi� aa, pisteet annetaan henkilökohtai-
sina pisteinä. Kauden aikana pelatuis-
ta kisoista (joita tänä vuonna pela� iin 
viisi) kolmen paras tulos huomioidaan 
lopullisissa tuloksissa.

Kiva laji, monta voittajaa...

Kausi aloite� iin toukokuun lopussa 
Vihdin kentällä leppoisalla scramblel-
la, olihan lähes kaikkien peli vielä tal-
viterässä. 26 parin joukosta nousi voit-
tajaksi tu� u team Bore Calonius/ Jakke 
Punakivi. Pari viikkoa myöhemmin 
jatke� iin Vuosaaressa greensomella. 
Tällä kertaa saatiin uu� a verta tulos-

lue� elon kärkeen: voiton veivät Tomi 
Luomanpää ja Teemu Saarinen. Kaksi 
kuukau� a lomailimme (= harjoi� elim-
me) ja jatkoimme elokuun alussa best-
ballilla Kytäjän loistokuntoisella ken-
tällä, jossa nopeat griinit pitivät huo-
len siitä, e� ä lähipeli ratkaisi. Sen hal-
litsivat parhaiten An� i Jokinen ja Harri 
Rasehorn. Syyskuussa vedimme si� en 
viikon sisään kaksi kisaa: ensin pela-
simme yhteenlaske� ua pistebogia kos-
teahkolla Kulloon kentällä, jossa voit-

HARRASTEKERHOT

Kollegojen kanssa viheriöllä –
Pilots’ Cup 2006 
Vuonna 1993 Jukka Koiviston käynnistämä jo perinteeksi muodostunut SLL:n 
Pilots’ Golf Cup pela� iin tänä vuonna sään puolesta suotuisissa merkeis-
sä. Sateenvarjoja, saati si� en sadeasuja, ei tarvinnut kaivaa esille kertaakaan. 

tajaksi selvisi pari Markku Taskinen/
Jakke Punakivi, ja viikkoa myöhemmin 
ratkaistiin kokonaiskisan palkintosĳ at 
Espoossa yhteenlasketulla lyöntipe-
lillä, jonka hallitsivat parhaiten Juho 
Sinkkonen ja Lauri Soini.

..mutta vain yksi voi 
olla paras...

Cupin pää� äjäiset viete� iin perintei-
sesti avecien kera ravintola Helmessä 
viimeisen kisan iltana. Ja kun pisteet 
oli vihdoin saatu ynnä� yä, voi� ajak-
si nousi viimeisen kisan pyristelyistä 
huolima� a tu� u mies parin vuoden ta-
kaa: Jakke Punakivi, kauden saalis 37 
piste� ä. Koska voi� aja on saanut ky-
seenalaisen kunnian huolehtia seuraa-
van kauden cupin järjestelyistä, dik-
taa� orina päätin siirtää tehtävän tule-
vaisuudessa kolmikantaan: kakkonen 
eli Juho Sinkkonen (32 piste� ä) ja kol-
monen Mikko Salminen (31 piste� ä) 
saavat toimia Jaken adjutan� eina ja ja-
kaa ensi vuoden järjestelytehtävät par-
haaksi katsomallaan tavalla.

Katseet seuraaville viheriöille

Ruoho nukkuu jo lumen alla (enna-
kointia – toim. huom.) ja toivo� avasti 
herää taas keväällä hyvässä kunnossa 
tarjotakseen pelinautintoja. Tässä vai-
heessa voin myös valo� aa Jaken puo-
lesta vuoden 2007 cup-kuvioita: ensi 
kaudelle on luvassa ainakin yksi uusi 
ken� ä ja ehkä yksi kisa lisää. Mikä se 
ken� ä on ja kuinka pelataan ensi vuon-
na, siitä saa Jakke kertoa, kun on sel-
vinnyt uuden vuoden gaalan järjeste-
lytehtävistä.

Cup-diktaa� orin ominaisuudessa 
haluan kii� ää kaikkia mukana olleita 
pelaajia, isäntiä, gol� en� iä ja SLL:ää 
mahtavasta kaudesta ja osallistumises-
ta maailman hauskimpaan cupiin.

Camilla Sommar
Pilots´ Cup 2006 järjestäjä
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Samsung 32" DIGI TAULU-TVSamsung 32" DIGI TAULU-TVSamsung 32" DIGI TAULU-TVSamsung 32" DIGI TAULU-TVSamsung 32" DIGI TAULU-TV
LE-32R77BD • sisäänrakennettu digiboxi antennitalouksiin, etLE-32R77BD • sisäänrakennettu digiboxi antennitalouksiin, etLE-32R77BD • sisäänrakennettu digiboxi antennitalouksiin, etLE-32R77BD • sisäänrakennettu digiboxi antennitalouksiin, etLE-32R77BD • sisäänrakennettu digiboxi antennitalouksiin, et
tarvitse erillistä digiboxia • SPVA-paneeli  tarvitse erillistä digiboxia • SPVA-paneeli  tarvitse erillistä digiboxia • SPVA-paneeli  tarvitse erillistä digiboxia • SPVA-paneeli  tarvitse erillistä digiboxia • SPVA-paneeli  • DNIe-• DNIe-• DNIe-• DNIe-• DNIe-
kuvanparannuspiiri - paras mahdollinen kuvanlaatukuvanparannuspiiri - paras mahdollinen kuvanlaatukuvanparannuspiiri - paras mahdollinen kuvanlaatukuvanparannuspiiri - paras mahdollinen kuvanlaatukuvanparannuspiiri - paras mahdollinen kuvanlaatu
• resoluutio 1366x768 • 10-bittinen signaalikäsittely, 12,8• resoluutio 1366x768 • 10-bittinen signaalikäsittely, 12,8• resoluutio 1366x768 • 10-bittinen signaalikäsittely, 12,8• resoluutio 1366x768 • 10-bittinen signaalikäsittely, 12,8• resoluutio 1366x768 • 10-bittinen signaalikäsittely, 12,8
miljardia väriä • 8 ms vasteaika • dynaaminen kontrastimiljardia väriä • 8 ms vasteaika • dynaaminen kontrastimiljardia väriä • 8 ms vasteaika • dynaaminen kontrastimiljardia väriä • 8 ms vasteaika • dynaaminen kontrastimiljardia väriä • 8 ms vasteaika • dynaaminen kontrasti
5000:1 • HD-valmis • laaja, jopa 178 asteen katselukulma5000:1 • HD-valmis • laaja, jopa 178 asteen katselukulma5000:1 • HD-valmis • laaja, jopa 178 asteen katselukulma5000:1 • HD-valmis • laaja, jopa 178 asteen katselukulma5000:1 • HD-valmis • laaja, jopa 178 asteen katselukulma
• teksti-tv 1000 sivun muistilla • sisäänrakennetut kaiuttimet• teksti-tv 1000 sivun muistilla • sisäänrakennetut kaiuttimet• teksti-tv 1000 sivun muistilla • sisäänrakennetut kaiuttimet• teksti-tv 1000 sivun muistilla • sisäänrakennetut kaiuttimet• teksti-tv 1000 sivun muistilla • sisäänrakennetut kaiuttimet
mahtavalla toistolla • Progressive Scan • HDMI- ja PC-liitännät,mahtavalla toistolla • Progressive Scan • HDMI- ja PC-liitännät,mahtavalla toistolla • Progressive Scan • HDMI- ja PC-liitännät,mahtavalla toistolla • Progressive Scan • HDMI- ja PC-liitännät,mahtavalla toistolla • Progressive Scan • HDMI- ja PC-liitännät,
voit siis käyttää televisiotasi myös tietokoneen näyttönävoit siis käyttää televisiotasi myös tietokoneen näyttönävoit siis käyttää televisiotasi myös tietokoneen näyttönävoit siis käyttää televisiotasi myös tietokoneen näyttönävoit siis käyttää televisiotasi myös tietokoneen näyttönä
• kääntyvä pöytäjalusta • 2 vuoden takuu• kääntyvä pöytäjalusta • 2 vuoden takuu• kääntyvä pöytäjalusta • 2 vuoden takuu• kääntyvä pöytäjalusta • 2 vuoden takuu• kääntyvä pöytäjalusta • 2 vuoden takuu

Voit valita unelmiesi
lomakohteen kymmenistä eri
vaihtoehdoista. EDUN ARVO JOPA
1300 EUROA! Näin helppoa se on:
Osta kampanjassa mukana oleva Samsung LCD-TVOsta kampanjassa mukana oleva Samsung LCD-TVOsta kampanjassa mukana oleva Samsung LCD-TVOsta kampanjassa mukana oleva Samsung LCD-TVOsta kampanjassa mukana oleva Samsung LCD-TV
ja saat viikon majoituksen jopa neljälle hengelleja saat viikon majoituksen jopa neljälle hengelleja saat viikon majoituksen jopa neljälle hengelleja saat viikon majoituksen jopa neljälle hengelleja saat viikon majoituksen jopa neljälle hengelle
luksuslomakohteessa kaupan päälle. Samsungluksuslomakohteessa kaupan päälle. Samsungluksuslomakohteessa kaupan päälle. Samsungluksuslomakohteessa kaupan päälle. Samsungluksuslomakohteessa kaupan päälle. Samsung
tarjoaa majoituksen, lennot maksat itse ( jostarjoaa majoituksen, lennot maksat itse ( jostarjoaa majoituksen, lennot maksat itse ( jostarjoaa majoituksen, lennot maksat itse ( jostarjoaa majoituksen, lennot maksat itse ( jos
maksat ). Tarjous on voimassa kampanjassamaksat ). Tarjous on voimassa kampanjassamaksat ). Tarjous on voimassa kampanjassamaksat ). Tarjous on voimassa kampanjassamaksat ). Tarjous on voimassa kampanjassa
nimettyjen TV-mallien kaupanpäällisenä 30.10.–nimettyjen TV-mallien kaupanpäällisenä 30.10.–nimettyjen TV-mallien kaupanpäällisenä 30.10.–nimettyjen TV-mallien kaupanpäällisenä 30.10.–nimettyjen TV-mallien kaupanpäällisenä 30.10.–
24.12.2006 aikana ostetuista tuotteista. Saat24.12.2006 aikana ostetuista tuotteista. Saat24.12.2006 aikana ostetuista tuotteista. Saat24.12.2006 aikana ostetuista tuotteista. Saat24.12.2006 aikana ostetuista tuotteista. Saat
myymälästä esitteen jossa lisätietoa.Tämämyymälästä esitteen jossa lisätietoa.Tämämyymälästä esitteen jossa lisätietoa.Tämämyymälästä esitteen jossa lisätietoa.Tämämyymälästä esitteen jossa lisätietoa.Tämä
kampanja toteutettiin Konepisteessä edellisenkampanja toteutettiin Konepisteessä edellisenkampanja toteutettiin Konepisteessä edellisenkampanja toteutettiin Konepisteessä edellisenkampanja toteutettiin Konepisteessä edellisen
kerran tämän vuoden keväällä. Tuhannetkerran tämän vuoden keväällä. Tuhannetkerran tämän vuoden keväällä. Tuhannetkerran tämän vuoden keväällä. Tuhannetkerran tämän vuoden keväällä. Tuhannet
tyytyväiset asiakkaat valitsivat tuollointyytyväiset asiakkaat valitsivat tuollointyytyväiset asiakkaat valitsivat tuollointyytyväiset asiakkaat valitsivat tuollointyytyväiset asiakkaat valitsivat tuolloin
Samsungin ja lomamajoitusedun. MatkakohteitaSamsungin ja lomamajoitusedun. MatkakohteitaSamsungin ja lomamajoitusedun. MatkakohteitaSamsungin ja lomamajoitusedun. MatkakohteitaSamsungin ja lomamajoitusedun. Matkakohteita
ovat mm. Kenia, Madeira, Mexico, Thaimaa, USA,ovat mm. Kenia, Madeira, Mexico, Thaimaa, USA,ovat mm. Kenia, Madeira, Mexico, Thaimaa, USA,ovat mm. Kenia, Madeira, Mexico, Thaimaa, USA,ovat mm. Kenia, Madeira, Mexico, Thaimaa, USA,
Turkki, Kanaria, Italia, Saksa ja monet, monetTurkki, Kanaria, Italia, Saksa ja monet, monetTurkki, Kanaria, Italia, Saksa ja monet, monetTurkki, Kanaria, Italia, Saksa ja monet, monetTurkki, Kanaria, Italia, Saksa ja monet, monet
muut luksuskohteet.muut luksuskohteet.muut luksuskohteet.muut luksuskohteet.muut luksuskohteet.

Taulu-tv:n ostajalle
unelmaloma
kaupan päälle!

1499€

Ajattele! Jos lennot eivät maksaisi mitään
niin tässä olisi ILMAINEN lomamajoitus!

TEITÄ PALVELEE KAUPPAKESKUS JUMBO Vantaanportinkatu 3  ark. 9-21, la 9-18, Puh 425 91 100TEITÄ PALVELEE KAUPPAKESKUS JUMBO Vantaanportinkatu 3  ark. 9-21, la 9-18, Puh 425 91 100TEITÄ PALVELEE KAUPPAKESKUS JUMBO Vantaanportinkatu 3  ark. 9-21, la 9-18, Puh 425 91 100TEITÄ PALVELEE KAUPPAKESKUS JUMBO Vantaanportinkatu 3  ark. 9-21, la 9-18, Puh 425 91 100TEITÄ PALVELEE KAUPPAKESKUS JUMBO Vantaanportinkatu 3  ark. 9-21, la 9-18, Puh 425 91 100

26-tuumaisena

1099 €

40-tuumaisena

2199 €



KIITOS KULUNEESTA VUODESTA!
Toivotamme Sinulle rauhallista Joulua ja turvallisia ajokilometrejä.

KOEAJA TURVALLISET VOLVO AWD-MALLIT NYT BILIASSA. 

K
uv

an
 a

ut
o 

er
ik

oi
sv

ar
us

te
in

.


