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Passat TDI Luxline on ajo-ominaisuuksiltaan aito Passat:
TDI-teknologia sdédstédd polttoainekulutuksessa, mutta
on tehokas. Vaihda tyylilld kohtuulliseen eldmaéan.
Tervetuloa tutustumaan.

Passat Sedan TDI Luxline alk. 28.290 €,
vapaa autoetu 610 €, kdyttdetu 445 €
| q Passat Variant TDI Luxline alk. 29.820 €,
vapaa autoetu 630 €, kiyttoetu 465 €

Passat-malliston yhdistelméakulutus 5,6-10,11/100 km,
CO,-pédstot 148-238 g/km.

Hinnat siséltévat toimituskulut.

Kuvan autossa metallivéri lisahintaan.
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Teknista etumatkaa www.audi.fi

Uusi Audi A4 Avant.
| AJamlsen uu3| ulottuvpus

Business-mallistossa vakiona mm.

» Xenon Plus -kaasupurkausvalot
> 7-puolaiset 16”-alumiinivanteet
FIS inf rmaatm;arjestelma
kion

Nahalla paallystetty ohjauspyora
vaihteennuppi ja -suojus
» Jaettu takaselkanoja

‘ Audi Center Espoo ‘ Audi Center Helsinki

Suomenoja, Martinkuja 6, vaihde 010 5333 500 Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10, vaihde 010 5333 233

Automyynti palvelee ma-pe 8-18, la 10-15, www.audicenter.fi



PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Vahvana muutosten keskella

Aikaisemmissa puheenjohtajan katsauksissa olen keskittynyt yhdistyksemme ulkopuoli-
siin ongelmiin ja tulevaisuuden uhkakuvien esittimiseen. Vihemmin olen kiyttinyt ai-
kaa oman yhdistyksemme toimintaan ja sen tilaan. Olisiko valilld hyvi mennd peilin eteen
ja katsoa mitd on saatu aikaan sekd miettii miti tulevaisuus voi tuoda tullessaan?

aita aikojajdsenmadrame ylittad
NlOOO jasenen rajan. Muutama

vuosi sitten luku oli alle 700.
Kasvu kertoo paljon alamme kehityk-
sestd sekd kasvusta. Suunta tullee ole-
maan samanlainen, elleivat taivaalle
jatkuvasti vellovat uhkakuvat toteudu.
Lisdksi toivomme vield yhden lentdja-
yhdistyksen liittyvan toimintamme pa-
Trimn.

Mita FPA:n jasenyys tuo
tana paivana tullessaan?

Néakyvin ja konkreettinen etuus on
Liikennelentdja-lehti. Se jatkaa uuden
paatoimittajan, Tom Nystromin, johdol-
la uusiin haasteisiin ja tuo ammattilen-
tajan tyokuvaa syventavia artikkeleita
teidan luettavaksenne. Toimittajat paah-
tavat tekstid sen kuin ”oikeilta” toilta
ehtivat. Taittajat avustavat ulkoasun
muokkaamisessa. Kuvia sekd mielen-
kiintoisia tapahtumia haetaan niin 1&hi-
ymparistosta kuin hieman kauempaa-
kin. Oleellista on muistaa, etta lehti toi-
mitetaan niin omin voimin kuin se vain
on mahdollista ja jarkevaa. Se vaatii ai-
kaa, aikaa ja taas aikaa. Ja se aika ote-
taan omasta vapaa-ajasta.

Meilld kaikilla on varmasti omia
huimiakin kokemuksia tydmme saral-
ta. Meilla on my6skin tietoa ja taitoa sel-
laisista ammattiimme liittyvista osa-alu-
eista, joista olisi hyotya laajemmallekin
lukijakunnalle. Haastankin taas kerran
teidat kaikki kirjotuspoytien salajour-
nalistit mukaan talkoisiin. Olkaa yhta
rohkeita kuin paatoksenteossa lentoko-
neissanne: kirjoittakaa tyostanne ja aja-
tuksistanne.

Vahemman nakyva, mutta sitakin tar-
kedmpi on turvatoimikuntamme roo-
li. Sen kautta voimme sanoa hoitavam-
me jéseniston etuja niin turvallisuuteen
kuin tulevaisuuden tydymparistoon liit-
tyvissd asioissa. Proaktiivinen toiminta
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Matti Allonen

FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

seka hyvét suhteet (ndin ainakin toivon)
ympardiviin tahoihin tuottavat tulosta.
Turvatoimikunnan kokoonpano on se-
kin kokenut ja tulee kokemaan muutok-
sia. Itse olen kuitenkin loppumetreilld
tyytyvainen, ettd jasenistomme tyopa-
nos katsotaan niin merkittavaksi, etta
heita palkataan yhtididen vaativiin asi-
antuntijatehtaviin.

Nuoria alasta kiinnostuneita mah-
dollisesti jo erikoisalastaan kokemus-
ta hankkineita tarvitaan lentoturvalli-
suustychon. Omalta osaltani tulen jat-
tamaan turvatoimikuntien puheenjoh-
tajan tehtavit nuoremmille ja innova-
tilvisimmille kyvyille. Samalla myos
Aircraft Design and Operations -komi-
tean edustus tulee hakuun.

Virtuaaliyhdistyksemme on tulossa “en-
simmaiseen” kdannepisteeseen. Entisen
kahden tyontekijan organisaatio muu-
tuttua puolta pienemmaksi on tuonut
vdistdmatta eteen tilanteen, jossa asial-
le pitaa tehda jotain. Me tarvitsemme
taloudenhoitajan, joka huolehtii paivit-
taisesta rahaliikenteestd. Me tarvitsem-
me tehokkaan tietojenjakelutiimin, joka
suoltaa nimetyille asiantuntijoille tiedot
niin ECAn kuin IFALPA:n ehtymatto-
mistd ldhteistd. Asiantuntijoitahan meil-
14 on turvatoimikunnissa seké jasenyh-
distyksien toimijoissa. Sen lisaksi tarvit-
semme koordinaattorin, joka tietad mis-

sa kaikkien asioiden kohdalla menn&éan.
Luonnollisesti kokonaisuutta pitad jon-
kun vahtiakin. Sekin osa meilla on, ni-
mittain hallitus.

Tulen kesdan mennessa ehdottamaan
lukuisia uudistuksia yhdistyksem-
me toimintaan. Meiddn on pystytta-
va vastaamaan ulkomaailman haastei-
siin ammattimaisella ja koordinoidulla
tavalla. Ainoa ongelma taas kerran on
aika, erityisesti itse kunkin oma aika.
Toinen merkittdva tekija on vapaaeh-
toisuus. Palkkaa voidaan tietysti mak-
saa, mutta se olisi otettava jokaisen jadse-
nen nettoansioista. En usko, ettd se oli-
si téssd vaiheessa vield perusteltua. Jos
yhdistyksemme jossain tulevaisuuden
vaiheessa hoitaa tosiasiallisesti kaikki-
en liikennelentdjien tydehtosopimuk-
sia neuvotteluineen ym., palkka voi-
si olla perusteltua. Joka tapauksessa
muutokset toiminnassa tulevat vaikut-
tamaan jasenmaksuihin niitd nostavasti.
Valitettavasti se on ainoa tapa vieda toi-
mintaa eteenpain. Rahallisesti ei kuiten-
kaan puhuta valtavista nettosummista,
joskin korotusprosentti tulee olemaan
mahtava. Se taas johtuu vaatimattomas-
ta parin euron nykyisestd maksusta.

Katsellessani aiempia paékirjoituksia
sekd puheenjohtajan katsauksia, voin
todeta, ettd maailma muuttuu sittenkin
varsin hitaasti. Uhkakuvat pysyvat la-
hes samoina, 6ljyn hinta nousee vaajaa-
mattomasti sekd paastot lisaantyvat ne-
kin. Konkursseja ennustetaan ja valitet-
tavasti my0ds onnettomuuksia tapahtuu
jatkuvasti. Me emme halua olla syrjds-
sd, kun alaamme koskevia kauaskantoi-
sia paatoksia tehdaan. Uskon vahvas-
ti, ettd oma roolimme on tarkea ilmai-
luun liittyvissa paatoksentekoprosessis-
sa. [lman omaa vapaaehtoista tyotd a)
emme olisi tdssd missd me nyt olemme
b) meilla ei olisi tulevaisuutta ilmailun

vaikuttajana.
V&
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= Kultaako aika muistot?

Paatoimittajien tapaamisessa keskusteltiin Julkaisija:
lehden ja IFALPA:n liséksi ennen kaikkea len- Suomen Lentzjaliitto ry. ~
tami n ]ta h nhl axst nE 1 Rarickea fen Finnish Pilots” Association (FPA)
amisesta wanhaan yVaan alKaan. Tietotie 13, 01530 Vantaa
. 09-753 7220,
ax 09-753 7177
" Ympdrist6 puhuttaa jilleen e s
Airbus, Finnair ja SAS pohtivat yhdessa il- FPAn puheenjohtaja
mailun ympéristdasioita. Matti Allonen
p- 040-827 2835
matti.allonen@fpapilots.fi
Paitoimittaja:
= . F Tom Nystrom
= Suomen ilmailuteollisuus B T
Nyt ja tulevaisuudessa, selkokielella.
Toimittajat:
Miikka Hult, Valtteri Murto,

Tomi Tervo, Heikki Tolvanen

Ulkoasu:

= Uskomaton Intia Matias Jaskari, Valtteri Murto

Normikeikka? Kertomus siitd millaista lenta- Toimituksen sihképostiosoite:
minen my0s voi olla... toimitus@fpapilots.

Toimitusneuvosto:
Suomen Lentgjaliitto ry:n hallitus

Oikoluku ja kieliasu:
Proverbial Oy, Helsinki
p- 010400 6081

Sisdsivuilla myos:
3  Puheenjohtajan katsaus

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu
FPA ry:n alayhdistysten toimesta.

5 Paatoimittajalta Iimoitusmyynnin koordinaattori:
10  Turvatoimikunnan kuulumisia Dekdka Lehfimiki
14 Copterline — Kunpa taas olisi kiire pekka.lehtimaki@sllpilots.fi
15 Kadonnutta laukkua metsdstamassa o L
Taman lehden painopaikka:
20 Easylet — Helppoa hommaa Multiprint Oy
27 Lyhyesti meiltd ja muualta Vilhonvuorenkatu 11 C
. .. 00500 Helsinki
27 Ville Hoyhen P, (09) 7742 400
Faksi (09) 7742 4030
Vuonna 2008 ilmestyy 6 numeroa.
Materiaalin jattopdivat ja ilmestymis-
ajankohdat féytyv'eit myo0s
FPAmn internetsivuilta:
Liikennelentdji-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2008 www.fpapilots.fi.
Nro Toimitusaineisto  Ilmoitusaineisto  Lehti ilmestyy Tl PSP BT
1/2008 31.1. 5.2. helmi-maaliskuun vaihteessa }Ifa].cl;kl en k}I]OIttalle{l"‘l:l(r?}lehpgeet e
2/2008  313. 54. huhti-toukokuun vaihteessa €1dan ormiaan, elvatka né ecus-
3/2008 25.5. 5.6. kesa-heindkuun vaihteessa ta Suomen Lent{:l]ahltto ryn ylrallls—
4/2008 15.8. 22.8. syyskuun aikana ta kantaa. Virallisen kannan ilmai-
5/2008 30.9. 5.10. 1oﬁ' -marraskuun vaihteessa see lehdessd ainoastaan Suomen
6/2008 23.11. 1.12. joulukuun aikana Lentgjaliitto ry:n puheenjohtaja.
Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyviksyttya ilmoitusta Kannen kuva: Miikka Hult
eituotannollisista tai muista syistd voida julkaista maarattyyn ajankohtaan mennessa. Toimitus )
tiedottaa etukateen tiedossaan olevista julkaisuviiveista. {ghden vastuu ilmoituksen julkai-
semisessa tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitushinnan palautukseen.

JZ. 4 2/2008



PAATOIMITTAJALTA

Fiilis on kuin morsiamella —
onnellisen odottava

Jotain vanhaa, jotain uutta, jotain lainattua ja jotain sinistd. En muista pitiko vanhan amerikkalaisen hid-
hokeman mukaan myds olla jotain varastettua, niin pitkille en kuitenkaan halua mennd. Yli olevan mu-

kaan tiami lehti on kuitenkin tehty. Hiiteema on muutenkin sopiva tissi yhteydessd, silld jos en nyt ehkdi
ole menossa naimisiin tdmdn lehden kanssa, niin kihloihin kuitenkin (ilkdd vaan kertoko titd vaimolleni!).

‘ Jinhaa ja uutta tassa lehdessa on
padtoimittaja. Allekirjoittanut
edustaa uusinta mallia. Uusin

kohtasi vanhimman, kun sain ainut-

laatuisen mahdollisuuden keskustella
lehden ensimmaisen paatoimittajan,

Ola Forsbergin (87 v.) kanssa lehden

tekemisestd ja lentamisesta wanhaan

hyvéan aikaan.

Lainattua tdssd numerossa on itse
lehti. Py6rda on turha menna keksi-
madn uudelleen. Tomi Tervon alai-
suudessa tdma lehti on kehittynyt
suurin harppauksin viime vuosien ai-
kana. Toki, kuten Jutila MM-vuonna
-95 sanoi: “Kiitos kuuluu koko jouk-
kueelle!”

Ajatuksia ja ideoita lehden kehitta-
misestd on, mutta juuri ei ole tarvetta
ajaa suurempia muutoksia vain muu-
tosten takia.

Pitkalla tahtaimelld tavoitteena on
kehittaa lehted yha ammattimaisem-
paan suuntaan ja toivon ettd jonain
pdivand sen tekeminen myos nakyy
tekijoiden lompakossa. Tandan, ama-
toOrien resursseilla, saadaan ldhes
ammattilaistulosta. Ekonomin unel-
mayhtalg siis!

Sinistid kuvatkoon taivas, olkoon se
rajana. Jatkossakin julkaisemme leh-
ted, jossa kasitellddn asioita laidasta
laitaan, kunhan ne jollain tapaa liit-
tyvat alaamme. Toivon (ja aion ty0s-
kennelld sen eteen), ettd jatkossakin
saamme Kkirjoituksia toimituksen ul-

Tom Nystrom
Padtoimittaja
E70/90-kapteeni, Finnair

kopuolelta. Meilld on mainio oikolu-
kija, joten ei muuta kuin kyna kdteen
(tdma on erityisesti Bluel:n suuntaan,
josta kaipaisin juttuja)!

Lehted tehddan lukijaa varten,
mutta ellemme saa palautetta tima
muuttuu yksinpuheluksi. Uudesta
nettiversiosta on tullut kiitettavasti
kommentteja, kiitos niistd. Itse olen
enemman humanisti kuin insindori,
mutta onneksi ymparilta 16ytyy osaa-
mista. Jatkamme kehitystyotd resurs-
sien mukaan, sen verran positiivista
palaute on kuitenkin ollut.

Liikennelentaja-lehti ei ole poliitti-
nen, kuten ei my0dskaan sen julkaisi-
ja FPA. FPA pyrkii kehittdmaan suo-
malaisen lentdjdn ammattiin liittyvia
lentoturvallisuusasioita ja samalla li-
sdamaan yleison ja tydnantajien seka
viranomaisten luottamusta ammatti-
amme kohtaan. Tassa tapauksessa tie-

to ei lisdd tuskaa, painvastoin, ja lehti
on tahan mita parhain apuvaline.

Soin Turussa dskettdin aamiaista
entisen Air Botnian ajalta olevan kol-
legan kanssa. Keskustelusta jdi mie-
leen, miten samanlaisia me lentajat
loppujen lopuksi olemme. Vuosien
varrella olen huomannut, ettei silla
juurikaan ole merkitystd, mika maa
tai mika valuutta.

Lentdja on enemmankin “luonne-
vika” kuin ammattinimike. Oli yhtio
suuri tai pieni, lentdjad ensimmaises-
sd tyopaikassaan tai kohta siirtymas-
sd eldkkeelle, sama lentdmisen palo
(vaikka eriasteisena) meita yhdistaa.
Itse en nde erindkodistd univormua
kantavaa vihollisena, pdinvastoin.
On hyva muistaa ettd hyvissa oloissa
on helppo tehda t6itd, mutta kaikki
kunnioitus niille jotka jaksavat ran-
kemmissakin oloissa.

Itse asun Malmin lentokentan la-
heisyydessd, suoraan lyhyen finaalin
alla. Hyva ystavani, nayttelija amma-
tiltaan, kysyi kerran, eiko se hairitse
kun amat60rit porraa paan paalla ja
takoo laskuja? Se oli hanen mukaan
sama juttu, jos hadn joutuisi koko ajan
katselemaan harrastelijateatteria. Heti
en keksinyt hyvaa vastausta, niin kdy
vaan televisiossa. Hetken pohdittuani
tulin kuitenkin siihen tulokseen ettd
mieluummin mind nden ne Malmilla,
kun ei missaan!

Remember, You ﬂ17 Aan airplane with your head,
not your hands and feet.

2/2008
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Aika kultaa

muistot

— suomalaista lentajahistoriaa

Kesikuussa 1972 suomalainen lentokapteeni Ola Forsberg
IFALPA:n puheenjohtajana pysiytti Euroopan ja osittain muun-
kin maailman lentolitkenteen. Pitkin uran aikana ehti tapah-
tua paljon muutakin jannittiodd. 36 vuotta myohemmin Ola
Forsberg istahti Litkennelentdji-lehden toimittajan kanssa soh-
valle muistelemaan vanhoja monivaiheisen uran varrelta.

Tom Nystrom

irted, Sveitsissa asustava 87-vuo-
Ptias Forsberg oli Suomessa osal-

listumassa veteraanien ten-
niksen SM-kisoihin, joissa hidn pe-
lasi 80-vuotiaiden sarjassa. "Tennis
ja golf, lentamisen lisdksi, ovat lem-
piharrastuksiani”, kertoo Ola, jon-
ka tarkoituksena on tdandkin vuonna
osallistua lentdjien golfturnaukseen.
Liikennelentdjdlehden ensimmaisel-
la paatoimittajalla on edelleen lento-
lupakirja voimassa. Ola on kuitenkin
hieman huolissaan kesédn lentamises-
td. "Toivottavasti jostain 16ytyisi koh-
tuuhintaista vesitasoa, jolla saisi kel-
puutuksen pysyméan voimassa”, han
lisad. Aiempaa kimppavesitasoa ei va-
litettavasti enda ole.

Mista kaikki alkoi

Forsberg aloitti lentdmisen kesal-
la 1940 armeijan koneilla Vaasassa.
Koulutukseen (40 lentotuntia) kuului
sitoumus palvella ilmavoimissa jos
kutsu tulee, ja tulihan se. Talvisotaan
hén ei ehtinyt mukaan muuten kuin
maajoukoissa, mutta jatkosodassa han
palveli pommikonelaivueessa. Aluksi
hén lensi Blenheimia Wartsilan tuki-
kohdasta, suurhyokkdyksen aikana
Stuka JU-88 -pommikonetta Karjalan
kannaksella ja myShemmin Lapissa.
Stuka kuuluu muuten Forsbergin suo-
sikkikoneisiin.

Harvat sotiemme sankarit ovat
viela elossa, viela harvemmat halua-
vat sotia muistella. Vaikkei Ola san-
karin viittaa itselleen hyvaksy, suos-
tuu han kuitenkin sotamuistoihin. ”Jos

.

IFALPA:n ja IATA:n hallitusyhteisty6ta rennommissa merkeissa Forsbergin puheenjohtajuus-
kaudella. Ola Forsberg itse oikealla.

Blenheimia ja Junkersia pitaa verrata,
Junkers oli ehdottomasti parempi”,
pommilentdjda kertoo. Blenheimin
pommilasti oli 800 kg mutta Junkers
pystyi kantamaan 3500 kg, vaikka silla
yleensa kannettiin vahemman. "Koska
G-voimia syoksypommituksessa tulee
niin paljon, Stukassa oli autopilotti, jo-
ka hoiti ylosvedon pommien pudot-
tamisen jalkeen”, kertoo Ola, ja lisdd,
ettd autopilotti oli vélttdméaton, koska
tajuttomuutta kesti yleensa 10-15 se-
kuntia.

Olalle kertyi sodassa noin 400 len-
totuntia. Muutama tdparakin paik-
ka oli. "Kerran Stukassa paasi vihol-
lishavittdja yllattamaan, eikd muuta
vaihtoehtoa ollut kuin ldhted syok-
syyn. Pommilastin takia oli pakko oi-
kaista hieman varovaisemmin, mutta
siitd huolimatta havittdja ei pystynyt

samaan ja sy0ksyi maahan". Stukasta
pommit tiputettiin yleensa n. 1100 met-
ristd, Blenheimista 3000-4000 m valil-
1a. Imatorjuntatuli oli jatkuvaa ja yolla
haikaiseva naky — kirjaimellisesti.

Sodasta selvittya Aerolle

Sodan jilkeen Forsbergista piti tul-
la sellun ja paperin myyja, mutta ha-
net houkuteltiin Aerolle ja lentaminen
veikin mennessaan. Ensin han kuiten-
kin luki ylioppilaaksi, vaikkei koulu
sindnsd koskaan oikein kiinnostanut.
Urheilu on kuitenkin aina Olaa kiin-
nostanut ja han kertookin olleensa
huono lukuaineissa mutta hyva urhei-
lussa. Lentamisen ohessa han luki kui-
tenkin itsensd ekonomiksi Hankenista
vuonna 1955.

Ura Aerolla alkoi DC-3-perdamie-

2/2008
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Malmin lentokentdn piirustus vuodelta 1938. Kuva: SLL:n arkisto

hena. Tyyppikurssit olivat siihen ai-
kaan aika pitkid ja teoria kaytiin tar-
kasti lapi. Ola kertoo ettd mekaani-
kon tiedot melkein oli, muttei taitoa.
Toisaalta sitd ei yleensa tarvinnut, kos-
kajoka reittikentélta 16ytyi mekaanik-
ko. Ongelmia tuli vain jos jouduttiin
menemadn varakentille. DC-3:1la len-
nettiin mm. K&pikseen, Amsterdamiin
ja Diisseldorfiin. "Sotien jalkeen oli ai-
kamoinen eldmys kayda ulkomailla",
Ola kertoo.

||

¥

Bristol Blenheimilla Iennettiin Suomen sois-
sa liki 3500 lentoa. Pommituslennoilla mene-
tettiin n. puolet iimavoimien 97:std koneesta.
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Millaista oli lentdjan ty6
ennen vanhaan?

IImoittautuminen oli tuntia ennen len-
toa, jonka jalkeen yleensa peramies ha-
ki sadt. Taman jélkeen lento suunni-
teltiin, k&dsin kartan avulla tietenkin.
Sen jélkeen jatettiin lentosuunnitelma
ja lahdettiin. Paivaan mahtui yleensa
kaksi lentoa, jonka jdlkeen usein yo-
vyttiin kotimaan kentilld. Keskimaarin
viikossa oli noin kolme vapaapaivaa.
Ola lisda, ettei suinkaan yovytty ho-

telleissa, vaan "linnunpesissa", eli mo-
keissad missa itse esimerkiksi valmis-
tettiin ruoka. "Usein ulkomailta tuotua
herkkua", Forsberg nauraa.

Kysymyksen jyrkdsta hattukul-
masta evp-lentdja kiistdd. Han lisaa,
ettei varsinkaan yopyvilld eroa ol-
lut kapteenin ja perdmiehen valilla.
"Ohjaamossakin pystyi peramies ihan
hyvin kyseleméaéan kipparilta, etta mita
helkkaria sini teet", kertoo Ola.

On selvéd, ettei kaikki ollut yhta
selkedsti maadriteltya ja ohjattua, ku-
ten tdnd paivand. Kapteenilla oli ai-
ka suuret vapaudet paattaa asioista,
varsinkin minimeistd. Ohjeistuksena
oli, ettd on "sallittua" kdyda katso-
massa onko meteorologi oikeassa.
Ola Forsberg myontaa etta riskeja kyl-
14 otettiin tietoisesti, valilla vahan lii-
kakin. Finnair tulikin tunnetuksi yh-
tiond, joka laskeutuu kaikissa sdissa.
Olisiko se tdndan endd hyva maine,
onkin eri asia.

Nukkuvan kapteenin
viimeinen lento

Monella kapteenilla oli tapana nukkua
lennon aikana. “Toinen asia mitd har-
rastettiin, oli laskun yrittdminen ilman
ettd kapteeni heraa!”, Ola jatkaa ja ker-
too erddsta tapauksesta joka johti kap-
teenin potkuihin.

"DC-3-koneessa jadtaminen oli
suuri ongelma. Erddlld lennolla
Tukholmasta jaata tuli oikein reilus-
ti, niin ettei etuikkunasta juuri nah-
nyt ulos", vanha lentdja kertoo. Han
heratti Turun paalla kapteenin ja yrit-
ti ehdottaa laskua sinne, mutta en-

i i

mavoimilla oli 23, joita kéytetti jato- ja Lain sodassa.

Suurhyokkadyksessa koneita kdytettiin myos vaakapommituksiin, mikali saa ei sallinut syoksyja.
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nen unien jatkamista kapteeni totesi:
"Helsinkiin!’

Lahempand Helsinkid, kun kap-
teeni herasi, jaata oli tullut niin pal-
jon, ettd ilmassa pysymiseen vaadit-
tiin tadydet tehot. Etuikkunasta ei edel-
leenkddn oikein nahnyt ulos, mutta
Malmin ldhestymislaitteiden avulla
kenttd kuitenkin 16ytyi. Laskuun tul-
tiin ilman laippoja ja tdysilld tehoilla.
Lasku onnistui joten kuten. Kun ko-
ne pysakoitiin halliin, padmekaanik-
ko tuli vastaan. Siivet nahtyaan ja jar-
kytyksestd toinnuttuaan mekaanikko
soitti padjohtajan paikalle. "Se oli sen
kapteenin viimeinen lento", Ola péaat-
tda tarinansa.

Ola perusti Liikennelentdja-
lehden

Liikennelent&ja-lehti sai alkunsa vuon-
na 1958. Alussa lehti oli hyvin yksin-
kertainen. Se oli taitetun A4:n kokoi-
nen, jonka Ola kirjoitti koneella ja sit-
ten kavi kopioimassa. Levikki oli tie-
tenkin pieni, koska lentdjienkéan lu-
kumaara ei kovin korkea ollut, arvi-
olta n. 30. Lokeroihin hén ei sita jaka-
nut, vaan jokainen halukas sai ottaa
omansa lentdjien “olohuoneen” poy-
dalta. Nopeasti ne sieltd yleensa kato-
sivat. Forsberg ei usko, etta lent&japii-
rin ulkopuolella lehteé luettiin, kuten
ei myoskdan ohjaamossa.

Vanha toimittaja muistelee, ettd syy
lehden tekemiseen oli saada jonkun-
lainen yhteinen danenkannattaja len-
tajille. Samalla haluttiin kertoa lenta-
jid kiinnostavia juttuja. Lehden sisalto
ei juuri tadhan paivdan mennessa ole
muuttunut. Se sisélsi silloinkin juttu-
ja IFALPA:n kokouksista, liiton teke-
misista sekd yleisesti ilmailuun ja len-
tamiseen liittyen. Alussa lehti ilmestyi
neljasti vuodessa, nimi oli alusta saak-
ka Liikennelentaja.

Alussa Ola Forsberg seka kirjoit-
ti, toimitti ettd jakeli lehden itse. Ajan
myé6ta toimitukseen tuli muitakin.
Borje Hjelm Kkirjoitti ja kuvitti (Olan
mukaan erittdin taitava piirtdjd) ja
Sakari Nikkola kuvitti.

Forsbergin johdolla lehti ilmestyi
pari vuotta kunnes IFALPA:n ja SLY:n
(Suomen Lentdja Yhdistys) hommat ru-
pesivat viemaan liikaa aikaa ja Sakari
Nikkola sai ohjat. Nikkolan alaisuu-
dessa lehti kasvoi valikoon kautta ny-

/&

Ola Forsberg IFALPA:n puheenjohtajana.
Kuva: Ilmailu 10/1972

kyiseen A4-kokoon ja levisi my0s len-
tajapiirin ulkopuolelle. Han toi lehteen
uutta varid ja tarinaa. Olemme Olan
kanssa samaa mielta siitd, ettd nykyi-
nen lehti kdytannossa alkoi Nikkolan
pddtoimittajuuden myo6ta, mutta tar-
kedn idean isa oli kuitenkin Ola.

Koviakin hetkia on koettu

Uran raskaimmat hetket Ola Forsberg
koki Koivulahden ja Maarianhaminan
DC-3 onnettomuustutkinnoissa, jois-
sa hin SLY:n puheenjohtajan omi-
naisuudessa oli mukana. Varsinkin
Koivulahden onnettomuus tuntui ras-

kaalta. Alkoholi todettiin siind suurim-
maksi syylliseksi molempien lentdji-
en osalta, vaikka jadtamisen epadiltiin
ainakin lentdjien keskuudessa olleen
se tarkein osatekijd. Forsbergia vaiva-
si pitkdan olisiko onnettomuus ollut
ennalta ehkaistavissd. Koivulahden
onnettomuuden seuraamuksena seka
lainsdddéanto ettd Aeron kanta lentaji-
en alkoholinkulutukseen muuttui rat-
kaisevasti.

Maarianhaminassa lentdjat ilmei-
sesti yrittivat laskeutua liilan matalan
pilvipeitteen lapi, mutta oliko taustalla
ulkopuolisia paineita vai viallinen mit-
tari, se ei koskaan selvinnyt.

Onnettomuuksista puhe siirtyy
navigointiin. ”Alkuaikoina DC-3-
koneessa oli radisti, joka piti yhteytta
lentokentalld puukopissa istuvaan toi-
seen radistiin. Kun maassa istuva ra-
disti kuuli lentokoneen menevén paal-
td, han lahetti viestin koneeseen”, Ola
kertoo.

Seuraavaksi koneeseen tuli NDB, jo-
ka selkedsti helpotti navigointia, vaik-
kei se kovin tarkka ollutkaan. NDB:1la
saatettiin kuitenkin kayda jopa paris-
sa sadassa jalassa, varsinkin jos maas-
to oli tuttua. Vanhemmat lentdjat tun-
sivat valilld joka kiven ja puun lento-
kentdn ymparilla.

Saksalaiset olivat kehittdneet meri-
majakan lailla toimivan danisignaalin,
BAGe nimeltdan. Jos lensi lahestymis-
td litkaa sivussa, se lahetti joko lyhytta
tai pitempaa piipitystd, keskelld kuu-
lui signaali oli jatkuva. Tallainen 16y-
tyi mm. Malmilta.

Seuraava apuviline oli korkeate-
hovalot ja ILS:n tullessa koneisiin oli

SR e

Turun lentoasema 1953, nykyisen Messukeskuksen kohdalla. Kuva: SLL:n arkisto
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Lentdjia kaytettiin my6s mainosmiehing,
kuten tassa kapteeni Erkki Ehanti ja lento-
emanta Kiki Hielm Kdlnissa 1960. Poron ni-
mea ei tunneta. Kuva: SLL:n arkisto

jo siirrytty Vantaan Seutulan kental-
le. IRS tuli my6s pikkubhiljaa, ainakin
kaukolentokoneisiin.

Kansainvalinen ura oli huikea

Jarjestotyd vei suomenruotsalaisen
mukanaan melkein jo heti alusta lah-
tien. SLY:nkin puheenjohtajana toimi-
nut Forsberg edusti liittoa IFALPA:ssa
viisikymmentadluvun lopulta alka-
en. Edustajasta hdn nousi pikkuhil-
jaa IFALPA:n talouskomiteaan ja sii-
ta hallitukseen, jossa han istui vuosi-
na 64 73, viimeiset vuodet puheen-
johtajana. Vanha sotaratsu oli jarjeston
ensimmadinen pohjoismainen puheen-
johtaja, ja hdanen kontolleen tuli tehda
paétos lentoseisokista vuonna 1972.

Hén antoi kaskyn, jolla oli ja on
edelleen suuri merkitys lentokone-
kaappausten vastaisessa taistelussa.
Seisokin avulla IFALPA sai vauhtia
kansainvalisiin sopimuksiin (Tokio,
Haag ja Montreal), joilla varmistettiin,
ettei lentokonekaappareille 16ydy tur-
vapaikkaa juuri mistaan

IFALPA:lle oli arvovallan takia
elintdrkeda onnistua tdssa seisokissa,
ja vanhassa haastattelussa (ILMAILU
nro 10, 1972) Forsberg tunnustaakin,
ettd olisi eronnut seisokin epdonnistu-
essa. Ndin ei kuitenkaan kaynyt, vaik-
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ka amerikkalaisyhtitt eivét lopuksi
seisokkiin osallistuneet, vaan IFALPA
sai kovan vaannon jalkeen tarvittavat
sopimukset aikaan.

Hieno ura sai tyylikkaan
paatoksen

Ex-puheenjohtaja kertoo ettd jarjesto-
tyo oli ennen kaikkea haasteellista ja
valilla turhauttavaakin, valiin mah-
tuu sekd hienoja ettd huonoja hetkia.
Senaikaiset YK:n puheenjohtajat tuli-
vat tutuiksi ja Ola kertoo Tokiossa is-
tuneensa tulevan keisarin vieressa.
”"Hénta ei tosin saanut puhutella ei-
kd han saanut puhua kokouksessa”,
Ola hymahtaa.

Siirtyessaan eldkkeelle lentamises-
ta 1973 Forsberg pyydettiin IATA:n
ylempaan johtoon. Tyon perédssa Ola
muutti Geneveen missa tédnaankin vie-
la asustaa. Seuraavat kymmenen vuot-
ta kuluivat IATA:ssa parantaen lenta-
jien mahdollisuuksia kaappausten
vastaisessa taistelussa, mutta vuonna
1984 hén jai siitd tyostd hyvin ansai-
tulle elakkeelle. Alkuelédkeldistaipale
tosin meni paikallisen suurjarjeston,
Svenska Klubbenin (2500 jasenta!) pu-
heenjohtajana.

Mita pitkasta urasta
on jaanyt mieleen?

”Suosikkikoneeni oli ilman muuta

Ola Forsberg viettaa ansaittuja elakepaiviaan
Genevessa.

Caravelle tulossa laskuun Helsinkiin elokuus-
sa 1964. Kuva: SLL:n arkisto

Caravelle”, eldkeldiskapteeni kertoo.
Tarkemmin hén ei pysty perustele-
maan, ehka siksi ettd se oli ensimmai-
nen suihkukone, jota hin lensi. Helppo
laskea se ainakin oli ja Ola muistelee
ettd se taisi olla ensimmadinen kone jos-
sa oli autopilotti. Suosikkeihin kuuluu
my0s Junkers-sotakone sekd Ikarus-
vesitaso. Varsinkin vesitasolentdmis-
td Forsberg kehuu. “On mahtava tun-
ne pyorid saarten ja jarvien keskelld”,
hén lisaa.

Hienoina muistoina Ola listaa
muun muassa “linnunpesit”, huonon
saan laskut, toveruuden ohjaamossaja
ulkomaan yopymiset. Raskainta olivat
DC-3-onnettomuudet.  Vaikeimmat
muutokset olivat ehkd kapteenin “ra-
jattoman” vapauden rajoittaminen
sdannoksilla. Monille oli my0s yllatta-
van vaikeata pysytelld erossa alkoho-
lista. Sodan aikana sdannoksia ei juuri
ollut ja siltd ajalta saattoi helposti jaa-
da vaihde paalle.

Keskustelun kulkiessa kohti loppu-
aan on mukava huomata miten vahan
loppujen lopuksi on muuttunut vaik-
ka paljon on tapahtunut.

Vanhoista ajoista keskusteltaes-
sa Ola Forsberg ei vaikuta mitenkdan
haikealta. Kultaako aika sittenkdan
muistot?

”Ne jotka vield muistaa”, Ola nau-

raa.
/g



TURVATOIMIKUNTA

Kokouskuulumisia talven taitteesta

Talven aikana FPA:n Turvatoimikunta on kokoontunut siinnéllisesti kartoittamaan ope-
raatiothin ja toimintaan liittyvid asioita. Lukuisat kansainviliset asiat ovat olleet tapetil-
la ja myos yhteistyo OTK:n (Onnettomuustutkintakeskus) kanssa edistyy erinomaisesti.

Matti Allonen

TK:n aloitteen perusteella toi-
Omikunta Tero Lybeckin avi-

tuksella laati muistion, jolla
sovittaisiin toimintatavoista OTK:n
antaessa FPA-SSC:lle tutkintaselos-
tusluonnoksia ~ kommentoitavaksi.
Dokumentti ldhetettiin OTK:lle kan-
nanottoa varten jajadmme odottamaan
jatkoa. Yhteistyd on osoittanut muu-
tenkin toimivuutensa vuodenvaih-
teen aikana tapahtuneiden incident-
tien tutkinassa. Saimme tutkivalta vi-
ranomaiselta tiedon Lappeenrannassa
tapahtuneista Saab 340:le tapahtu-
neista radalta suistumisesta seka ter-

minaaliin torm&amisesta. Ohjaajat ei-
vat kyllakaan kuuluneet IFALPA:aan,
mutta toki teimme tydmme kuten on
suunniteltu. Uusi FDM (Flight Data
Monitoring) -vastaavamme Mika
Allinen oli mukana tarkastamassa, et-
ta FDR/CVR tallenteiden purku hoide-
taan asiallisesti.

Turvatarkastukset
edelleen ratkaisematta

Viranomaisten kanssa on kéayty muita-
kin keskusteluja. Aiheena kesto-ongel-
ma eli turvatarkastukset. Pidimme yh-
teisen kokouksen, johon osallistuivat
sekd Ilmailuhallinnon ettd Finavian

edustajat. Aiheena olivat lukuisat oh-
jaajien tekemadt raportit asiattomista
tarkastuksista sekd yleensa koko tar-
kastuksen siirtaminen pois matkusta-
jien tarkastuspisteista erilleen. Samoin
keskusteltiin kokonaan erillisesta kul-
kureitista lentavalle henkilokunnalle
ainakin Finnairin Toimintakeskuksesta
kentille. Selvasti tiedostettiin tarpeel-
liseksi luoda jarkeva ja toimiva vali-
tusmenettely turvatarkastuksien yh-
teydessa ilmenevien epdkohtien hoi-
tamiseksi.

Asiaa puitiin pitkdan, mutta kaik-
kia tyydyttavaan ratkaisuun ei kuiten-
kaan 16ytynyt tahtoa eikd ilmeisesti ra-
hoitustakaan. Edelleenkin nayttaa sil-

Ehdotus "Push back green" tai "- red" -fraaseista EFHK:lle on saanut jo laajalti kannatusta. Hong Kongissa menetelmaa on kdytetty menestyksel-
1a. Kuva: Miikka Hult

b/

2/2008



TURVATOIMIKUNTA

FPA-SSC:n jasenet, entiset lennonjohtajat Timo Einola ja Mika Kosonen tietdvat, ettd samankal-
taisten radiokutsujen sekoittuminen toissa ei juuri naurata. Kuva: Tomi Tervo

ta, ettd poliittista tahtoa ei 16ydy riit-
tavasti asian kuntoon saattamiseksi.
Kustannukset esim. uuden terminaa-
lilaajennuksen rinnalla ovat minimaa-
liset. Enemmankin kustannuksia tulee
uusien tarkastajien palkkamisesta.
Saamamme tiedon perusteella vaa-
lean vihredn varista valoa voi olla tie-
dossa Finnairin lentavalle henkilokun-
nalle Tokesta. Samaa asiaa kasiteltiin
myos pj Allosen ja EFHK:n uuden joh-
taja Juha-Pekka Pystysen tapaamises-
sa. Toivon ja uskon, ettd asia vihdoin-
kin etenee meille edullisella tavalla.
Kaikesta huolimatta lienee tdssdkin
asiassa parasta olla yhta ryhdikas kuin
muissakin ammattiimme liittyvissa
asioissa. Jos tulee ongelmia, niista ra-
portoidaan ja akuutit asiat hoidetaan
provosoitumatta ja provosoimatta.

Uusi push-back-menetelma

Toinen viranomaisten kanssa keskus-
teltu asia on ollut uusi push-back-me-
netelmd, jota on EFHK:lle ehdotettu.
Kyseessd on fraselogian ja menetel-
méan muutos. Menetelméssa on vain
kaksi suuntaa eli push-back red tai
push-back green. Virit ovat luonnolli-
sesti koneen purjehdusvalojen varit.
Lennonjohto, viranomainen, konei-
den tyontdja hoitavat henkilostot se-
ka kaikki muut operaattorit puolsivat
menetelm&d. Ainoastaan suurin ope-
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raattori oli sitd vastaan. Asia on kui-
tenkin edelleen tyon alla ja odotte-
lemmekin vield lopullista ratkaisua.
Menetelmad on mm. Hong Kongissa
kaytossad ja se esitellddn my0s seuraa-
vassa AGE:n kokouksessa IFALPA:n
standardiksi. Seuraamme luonnolli-
sesti tilannetta.

Aurinkolasiprojekti jatkuu

Muita tyon alla olleita projekteja on
ollut aurinkolasit, joita saimme kéyt-
toon ja kokeiltavaksi laajarunkokonei-
siin. Kommentteja on tullut kiitetta-

vasti ja kokeilua jatketaan seuraavak-
si Finnairin kapearunkolaivaston ko-
neissa ja sen jalkeen muiden yhdistys-
ten koneissa, mikali halukkuutta riit-
tdd. Muutenkin Silmdaseman kanssa
on tehty yhteistyotd kyselyn merkeis-
sd. Sila pyritadn kartoittamaan ohjaa-
jien silmélasien tarvetta ja vaatimuk-
sia.

Suomalaiset yhtitt sekoitetaan

Kansainvilisesta toiminnasta voidaan
mainita fraseologiaongelma, joka on
ollut koko talvikauden esilld lennoil-
la Phuketiin ja yleensa kauko-itaan.
Finnairin ja Air Finlandin kutsut ovat
menneet usein sekaisin niin reittilen-
tovaiheessa kuin lahestymis- ja lahi-
lennonjohtojen jaksoilla.

Olimme yhteydessa paikalliseen
yhdistykseen, joka vei asian pai-
kalliselle viranomaiselle tiedoksi.
Samoin aloitimme keskustelun Air
Finlandin yhdistyksen ja yhtion kans-
sa. Keskustelut olivatkin varsin hyo-
dyllisia ja toivottavasti jatkuvat edel-
leenkin.

Asia liippaa ldhelta kielitaitokoetta,
joka on jo ainakin Finnairin osalta aloi-
tettu. Nimittdin huolellinen fraseologi-
an kaytto sekd huolellinen artikulointi
tuottaa varmasti parhaimman tulok-
sen. Kaikki ko. alueilla lentdneet kyl-
1a ymmartévat, ettd ongelma on mel-
ko laaja.

SLSY:n turvatoimikunta aloittaa

Suomeen on perustettu uusi lentami-
sen alaan keskittyva turvallisuuselin.
Kollegamme ohjaamon oven toisella
puolella ovat perustaneet oman turva-
toimikunnan. Suomen Lentoeméntien
ja Stuerttien Yhdistyksen aloite on mi-
ta tervetullein tapahtuma liikenneil-
mailun alalla.

Lentoturvallisuudessa on ldhes ai-
na kyse kokonaisuuksista ja useista ta-
hoista. Meidan lentdjien késitys mat-
kustamon ja sen henkilokunnan tur-
vallisuuteen liittyvista asioista on sel-
kedsti vajaa. Toisaalta kaikissa ongel-
matilanteissa on aina kyse yhteistyos-
td ja kommunikoinnista. Sitd toivom-
me my0s uudelta turvatoimikunnalta
ja olemme valmiit avustamaan liikkel-
le 14ht64 ja toiminnan luotettavuuden

hankkimista.
b/
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Kilpailu ympariston puolesta

Huhtikuun alussa Helsingissd jirjestettiin IImailutoimittajat ry:n toimesta
lentoliikenteen ympiristoseminaari. Finnairin ja SAS:n ympiristojohtajien
lisiksi puhumassa oli myds Airbusin tekninen markkinointijohtaja.

Tom Nystrom

mpidristoasiat herattavat kes-
qustelua maailmalla jatkuvas-

ti. Yha useampi on herddmassa
todellisuuteen, joka ei kovin valoisalta
nadyta. Airbusin John Blanchfieldin mu-
kaan lentoliikenne tuplaantuu 15 vuo-
den jaksoissa. Aikanaan jo ennustettiin
faksin vahentdvan lentamistd, kanny-
kadstd puhumattakaan, mutta totuus on
ettd teknologiasta huolimatta ihmiset
matkustavat yha enemman.

Airbusin ymparistétoimet

Ympadristoasiat kiinnostavat luon-
nollisesti lentokonevalmistajiakin ja
Airbusilla t6itd sen eteen tehddan var-
sin monella saralla. Kierratys on yksi
esimerkki: vanhasta alumiinirunkoi-
sesta koneesta n. 85 % voidaan kier-
rattad. Komposiittikoneiden kierratys
on hankalampaa, mutta komposiit-
ti kelpaa kuulemma tiemateriaaliksi.
Blanchfieldin mukaan ympaéristdasiois-
sa Boeing ja Airbus eivit ole niinkdan
kilpasilla, vaikka molemmat omien yh-
teistyokumppanien kanssa tutkivatkin
vaihtoehtoja. Normaalisti verisestikin
kilpailevat yhtiét ovat tajunneet (eh-
ka asiakkaiden pakottamina) etta tas-
sa kannattaa olla yhteisella asialla

Vaihtoehtoiset polttoaineet ovat alue
missd on edistytty: onjopa testattu kaa-
sua nesteeksi muuttavaa vaihtoehtoa.
Ensimmadisen sukupolven polttoaine
on hyvin lahelld autoihinkin saatavil-
la olevaa biopolttoainetta. Sen ongelma
on kuitenkin ekologisesti kestim&ton
tuotanto, ei niinkdan kaytto.

Tama ei kuitenkaan ole kuin va-
lietappi. Toisen sukupolven biomas-
saan perustuva polttoaine tulee sitten
olemaan ekologisempaa, koska toisin
kuin ensimmadisen sukupolven polt-
toaine, se ei ole pois ruoan tuottami-
sesta.

On ymparistollisestikin  kestavaa
vasta kun polttoainetta pystytdan suu-
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riakin maaria tuottamaan erilaisista le-
vista.

Polttoainesaastdja eri tavoin

Lahivuosina polttoainesaastot tulevat
syntymaan lahinnd lentdmista tehos-
tamalla, eli lennonjohdollisesti, mut-
ta my6s uusilla ldhestymismuodoil-
la, kuten RNP (Required Navigational
Performance — joka yksinkertaistettu-
na on satelliittitietoihin perustuva ILS),
CDA (Constant Descent Angle ) ja RTA
(Required Time of Arrival — joka pe-
riaatteessa on yhdistetty CDA:mn kans-
sa).

Taysin uutta teknologiaa (eli seu-
raavan sukupolven Airbus) ei ole lu-
vassa kun vasta ehka ensi vuosikym-
menen lopussa. Vield ei yksinkertaises-
ti ole edellytyksid ldhted suunnittele-
maan, materiaalit ja moottorit eivat vie-
14 ole siina vaiheessa. Airbusin mukaan
A350 XWB edustaa kehityksen viimeis-
ta huutoa.

SAS:n ja Finnairin
ymparistoteesit

SASn ja Finnairin ymparistjohtajat

esittelivat yhtidittensa ymparistotee-
sit. On vaikea mennd sanomaan kum-
pi yhtio on oikeasti tehnyt enemmaén
ympadriston puolesta. Puheiden pe-
rusteella SAS tuntui olevan hieman
etulyontiasemassa. Johtaja Nils Eirik
Nertunista huomasi, ettd yhtié on pa-
neutunut asioihin jo pitemman aikaa.
Toisaalta Finnairin Kati Ihamaki on ol-
lut toimessaan vasta muutaman kuu-
kauden ja jo saanut tulosta aikaiseksi.
Piakkoin ilmestyy Finnairin paastolas-
kuri, joka huomioi my0s konetyypit. Se
lienee yhtion intressissd johtuen uudes-
ta laivastosta, mista kylla muistutetaan
joka kédanteessa.

Kompensaatiolaskuria Finnairille
ei tule. lhamden mukaan yhtién mie-
lestd asiakkaiden ei tulisi olla maksu-
miehina.

SAS:1la on péasto- ja kompensaatio-
laskuri ollut jo pitempééan. SAS:n oma
laskuri on Nils Eirik Nertunin ollut lii-
an monimutkainen, kdyttdaste onkin
jaanyt alle prosentin. Konserniin kuu-
luvalla Wideroelld tosin on parempi
laskuri; jo viisi prosenttia netin kautta
varaavista asiakkaista maksaa pddsto-
kompensaatioita. Johtaja Nertun kertoi
SAS:n olleen toinen yhtié maailmassa,
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joka avasi padstokompensaation mah-
dollisuuden. Hanen mukaansa ympéa-
ristdystavillisyys sopii hyvin yhtion
imagoon.

Vihredt lahestymiset

SAS oli ensimmadinen yhtio joka aloit-
ti ”vihredt lahestymiset”, eli jatkuvan
liw'un lahestymiset (CDA). Niitd on
nyt lennetty jonkin aikaa B737 NG-
koneilla. Joka ldahestymisessd sddste-
tdan n. 150 kg polttoainetta.

Finnairin = ymparistjohtaja  ker-
toi ettd samaa tullaan toteuttamaan
Helsingissd. Projekti on hdnen mu-
kaan alkanut jo 2004, mutta rinnakkais-
lahestymiset siirsivét projektin toteu-
tusta. Allekirjoittaneen toteamukselle,
ettei sitd ainakaan vield ole nakynyt ei-
ka kuulunut ohjaamossa, hénelld ei ol-
lut oikein vastausta. Padsimme kuiten-
kin yhteisymmarrykseen ettd projekti
on edelleen suunnitteluvaiheessa ja eh-
dottomasti toteuttamisen arvoinen.

SAS ja Finnair samalla
asialla eri tavoin

Sekd Finnair ettd SAS olivat samaa
mieltd siitd, ettei nyt taistella yhtididen
vélilla. Kyseessa on koko alan haaste.
Yhtiot ovat kuitenkin valinneet hie-
man eri profiilin ainakin markkinoin-
nin suhteen.

SAS painottaa eri sddstotapoihin nyt
ja tulevaisuudessa. SAS mainostaa ko-

vasti MD-90 konetta oikeastaan kaik-
kein ympaéristoystavallisimpana (polt-
toaineen kulutus/istuin). Heidéan tilas-
tojensa mukaan MD-80 ei sekadan par-
jaa juuri busseja huonommin, mika sai
ainakin LL-lehden toimittajan ham-
mastymaan.

Finnair kehuu uusien koneiden va-
hapaastoisyyttd, mutta myos kauko-
lentojensa  ymparistoystavallisyytta.
Yhtion mukaan yli kahdeksantuntisilla
lennoilla polttoainetta kuluu sen verran
paljon pelkastaan sen kantamiseen, et-
ta valilasku kannattaa. Valilaskulla tés-
sa tapauksessa yhtio tarkoittaa luon-
nollisesti Helsinkid, muttei esitd sen
tarkempia laskelmia siitd miten HEL
aina on sopivan etdisyyden pddssa.
Ehka valilasku kannattaisikin tehda
Vengjille. ..

Sekd Nertun ettd Thamaéki olivat sa-
maa mielta siitd ettd lahtevdt mielel-
ladn paastokauppaan, kunhan se saa-
daan globaaliksi. Heiddn mielestaan
lentdminen ei ole oikein tasavertaises-
sa asemassa verrattuna esimerkiksi ju-
naliikenteeseen, joka ilman tukiaisia
olisi kitumassa. lhamaki kertoi etta ju-
niin (raiteet) ja autoihin (tiet) verrattu-
na uusiutumattomien materiaalien ku-
lutus on ilmailussa pienempi.

Kaleva Travelsin asiakkaat
ymparistotietoisia

Ekologinen jalanjalki on ruvennut kiin-
nostamaan asiakkaita, Kaleva Travelsin

Ohjaamosta on liki joka pdiva mahdollisuus nauttia mahtavista maisemista, nakymien soisi tule-
vaisuudessakin olevan yhta huimat. Kuva: Miikka Hult
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Ne kuuluisat vesihdyryt, jotka useimmiten
luullaan pakokaasuiksi. Kuva: Miikka Hult

mukaan. Paikalla ollut toimitusjohtaja
Mika Kiljunen kertoi yha useamman
yrityksen jo vaativan lisitietoja ja las-
kelmia asiasta ja muutaman suuren yri-
tyksen jopa ryhtyneen kompensoimaan
paastojd. Tama on Suomessa vield aika
uutta, mutta matkatoimistoilla se na-
kyy jo enemmaén kuin julkisuudessa.
Matkatoimistojen rooli on muuttunut
pelkastd matkojen tarjoajasta kokonais-
ratkaisujen tarjoajaksi.

Kiljunen kertoi, ettd ymparistoys-
tavilliset paatokset ovat nyt muo-
dissa, ainakin jos ne sadstavat rahaa.
Matkatoimistotkin jo tarjoavat erilaisia
kompensaatiolaskureita, mutta johtaja
Kiljusen mukaan ongelmana on vield
suuri hintahaitari ja se mihin kompen-
saatio loppujen lopuksi menee.

Tulevaisuudessa Kaleva Travels us-
koo yha useamman asiakkaan tarkista-
van millaisen jalanjéljen eri lentoyhtiot
jattavat, ja valitsevan paastoiltadn neut-
raalin lentoyhtion.

Ympiristoseminaarissa esiintyneet
johtajat puhuivat asiaa, vaikka eivat
kovin pitkdan puhuneet, tai ehka juu-
ri siksi. On valitettavaa ettd suuren ylei-
son keskuudessa on niin paljon harha-
luuloja ilmailun suhteen. Siihen ei kui-
tenkaan auta kuin tiedottaminen, tie-
dottaminen ja tiedottaminen. Ilmailun
osuus koko maailman padstoistd, se
oikea luku siis, on n. kolme prosenttia
mutta sen varmaan jo kaikki tietavat.
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COPTERILLA TALLINNAAN

Kunpa taas olisi kiire!

Copterlinen uusi Agusta AW319,
rekisteriltdan OH-HCQ, saapui
Helsinki-Malmin lentoasemalle
iltapdivilld tiistaina 19.2.2008.
Lento Milanosta Helsinki-
Malmille kesti noin 10 tuntia ja
suunnitellut tankkaukset tehtiin
Liegessi ja Malmdssi. Toiminta-
aikaa kopterilla on noin nelji
tuntia ja voimanlihteind toimii
kaksi Pratt & Whitney PT6C-
67C-moottoria, jotka kuljettavat
helikopteria 1679 shp:n voimalla.

opterlinen operaatioissa ko-
‘ neessa on kahden hengen Agusta AW139
miehiston lisdksi kaksitois-
ta matkustajapaikkaa napakoilla MTOW: 6 400 kg
ja leveilld sinisilld nahkaistuimilla. Max Useful Load: 2 778 kg
Matkustusmukavuus on parantunut Pituus: 16,66 m
entisestddn, sillda paremman danieris- Korkeus 4,95 m
tyksen takia korvatulpille ei endd ole Roottorin halkaisija: 13,8 m
tarvetta. Myo0s jalkatilat matkustamos- Matkanopeus: 165 kts -
sa ovat riittdvat. Takarungossa on rei- Rate of Climb: 2140 fpm -
lun kokoinen tila matkatavaroille ja Service Ceiling: 20 000 ft Miikka Hult
rahdille. Helikopterin moderni ko- M11-peramies, Finnair

mentosilta on erittdin ldhella nykyai-
kaisen matkustajakoneen ohjaamoa.

Helsingin ja Tallinnan viliset reit-
tilennot alkoivat huhtikuun alussa ja
lentoaika uudella kalustolla on kah-
deksantoista minuuttia. Aluksi lenne-
tdan vain arkisin. Ennen lentotoimin-
nan aloittamista yhticlla oli edessa toi-
mintakasikirjojen viimeistelyd, lupien
hakemista ilmailuhallinnolta ja ohjaa-
jien kouluttamista. Copterline koulut-
taa aluksi konetyyppiin kuusi ohjaa-
jaa. Yhti6 vastaanottaa toisen Agusta
AW139 helikopterin alkusyksystd, jol-
loin lennon laajenevat myos viikon-
loppuihin.

Lahitulevaisuudessa Copterlinelle
on luvassa mahdollisesti my6s uusi
terminaali, silld nykyinen helikopteri-
kenttd tultaneen siirtimaan kaupunki-
suunnittelun takia merentayt6illa joi-
takin satoja metreja kaakkoon. Téiden
aloitusta varten tehddén viela selvityk-
sid muun muassa helikopterimelun le-
vinneisyydesta.

E: 4 2/2008




L AUKKUSULKEISET

Kadonneen matkalaukun metsastys

Kulujahti maailman lentoyhtidissi jatkuu. Yksi mddrittelemdton rahareiki on kadonneet matkatavarat (ks.
LL-lehti 5/07). IATA arvioi, ettd maailmanlaajuisesti tihin uppoaa vuosittain noin 2 miljardia euroa.

Tom Nystrom

SITA, mm. matkatavaroiden jaljit-

tdmiseen erikoistunut IT-yhtio,

on arvioinut ettd lentoyhtioil-
td hukkuu vuosittain n. 30 miljoonaa
laukkua. Luvut ovat heidan mukaan
nousussa. Ehdoton enemmisto lau-
kuista toki 16ytda perille, mutta lukema
on aivan liian korkea. Lentoyhti6t ei-
vit kuitenkin ole halunneet tuoda esille
tata negatiivista julkisuutta tuovaa on-
gelmaa. Laukuista johtuva kuluera on
nytjoutumassa tarkempaan syyniin. Jo
aikaisemmin muutamat toimijat (mm.
Ryanair ja Norwegian) ovat veloitta-
neet selvitetyistd laukuista. Nama yh-
tiot ovat nyt saaneet seuraa.

Amerikkalaisten toimet

United Airlines ja US Airways ovat
ryhtyneet veloittamaan turistiluokan
matkustajilta 25 $ toisesta selvitetysta
laukusta (yhdesta ei siis edelleenkdan
joudu maksamaan). Tama ei tietenkaan
pitkdlla tdhtaimelld riitd peittdmaan
laukuista aiheutuvia kuluja, mutta on
ensiaskeleena ihan kelpo.

United Airlines perustelee ratkai-
suaan silld, ettd se lisad matkustajalle
vaihtoehtoja, joustoa ja halpoja lippuja.
US Airways toteaa, ettd lisamaksu on
vain realismia nousevien polttoaine-
kustannusten ja matkatavaramaéarien
nykypaivassa. Olivat selittelyt mita ta-
hansa, ne ovat kuitenkin avainasemas-
sa, kun matkustajien kasityksid matka-
tavoista ldhdetdan muuttamaan.

Muita keinoja

Yhdysvalloissa eraat konsulttitoimis-
tot ovat korottaneet dantdan ja ehdot-
taneet ettd tama tulisi vieda vield pi-
temmalle. Kasimatkatavaraan tuli-
si my0s puuttua tarkemmin ja rajoit-
taa sitd enemman. "Tama saisi ihmiset
tarkemmin harkitsemaan mita vievat
matkalle", sanoo S] Consultingin joh-
taja Satish Jindel. Hén jatkaa sanomal-
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la ettd ihmiset kylla siihen sopeutuvat,
kuten he sopeutuivat maksullisiin ate-
rioihinkin.

IATA ja SITA jatkavat taistelua yh-
tendisemman matkatavarakasittelyn
puolesta. RFID-tekniikka (esilld LL-
lehdessa 05/07) katsotaan edelleen yh-
deksi lupaavimmiksi vaihtoehdoiksi.
IATA arvioikin ettad yhtiot voisivat saas-
taa n. 500 miljoonaa euroa kyseiselld
tekniikalla (vaikka RFID-liuskat ovat
normaalia kalliimpia). Muitakin hyo-
tyjd jarjestelmassa on, kuten matkusta-
jan luottamuksen kasvu, mutta sellai-
sen taloudellisen hy6dyn arviointi on
liki mahdotonta.

Heathrown tuskaa

British Airways on Heathrown takia
saanut kyseenalaisen maineen matka-
laukkujen suhteen, mutta yhtic uskoo
nyt uuden terminaalin my6ta tilanteen
parantuvan huomattavasti. Uudessa
terminaalissa on Euroopan suurim-
mat matkatavarakasittelytilat, hihno-
ja on pitkalti toistakymmentd kilo-
metrid. Systeemia oli ennen kayttoon-
ottoa testattu puolitoista vuotta ja sen
vditetdan selviytyvan 12 000:sta lau-
kusta tunnissa. Finavian laskujen mu-
kaan Helsingin nykyinen kapasiteet-
ti on 1500 laukkua tunnissa (tai 700,
jos Northportilta kysytaan...). BA us-
koo "laukkuluotettavuuden” nousevan
uuden terminaalin myota viiteentoista

nykyisesta 26:sta laukusta tuhatta mat-
kustajaa kohti. Finnairin viime vuotui-
nen luku on 15,8/1000, Bluel 7,5/1000
(SAS 14,8/1000). Tilastoykkosena ko-
meilee muuten Turkish Airlines, mat-
kustajamaaraltdan tuplasti Finnairin
kokoinen (4,5/1000)!

Pari viikkoa Heathrown uuden ter-
minaalin avaamisen jalkeen on help-
po todeta ettd BA:n ongelmat jatku-
vat. Ensimmaisen viikon aikana liki
400 lentoa jai lentamatta. Kahden vii-
kon jalkeen yli 20.000 laukkua odotti
edelleen omistajiaan! BA onkin pyyta-
nyt anteeksi tapahtunutta ja kertoo, et-
ta asiantuntijat tyoskentelevat yota pai-
vad ongelmien ratkaisemiseksi. Liséksi
400 vapaaehtoista oli aluksi auttamas-
sa laukkujen jdrjestamisessd, joka teh-
tiin késin. Laukkuja on my0s lahetetty
Milanoon, missa britit aikaisemminkin
ovat ulkoisen yhtion avulla yrittaneet
selvitelld sotkujaan. British Airways on
kuitenkin sitd mieltd ettd uusi matka-
tavarasysteemi toimii jo paremmin, se
on kahdessa viikossa saatu toimimaan
liki normaalisti. Tasta huolimatta brit-
tiyhtio on lykannyt 120 kaukolennon
siirtamiseen T5:seen kesdkuun puo-
lelle. Toivoa vain sopii ettd Finavian
(ja Northportin) puolelta on kayty tai
kdydadan tutustumassa T5:ssa, jotta
vastaavilta ongelmilta valtytdan aika-
naan Helsingissa.

Lihteet: Air Transport World ja
Association of European Airlines
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IImailuteollisuuden
tulevaisuus Suomessa

Artikkelissa kiytetty materiaali perustuu padasiallisesti PIA:n tekemdiin selvitykseen. Oma ilmailuteol-
lisuutemme on pientd seki globaalisti etti Euroopan mittakaavaan suhteutettuna. Pysyikseen toiminta-
kykyiseni seki tirkedni teollisuuden alana olisi syyti yhden jos toisenkin tahon miettid tulevaisuutta.

Matti Allonen

un Suomen ilmailuteollisuu-
Kteen lasketaan mukaan ilmai-

luvalineitd, niiden osia, laittei-
ta, ohjelmistoja seka lentamiseen liit-
tyvid maajarjestelmid suunnitteleva,
valmistava seka yllapitava teollisuus,
saadaan tyollistyvéaksi henkilomaa-
raksi noin 3300 henkil6a ja vuotui-
seksi liikevaihdoksi noin 420 miljoo-
naa euroa. Kolme suurinta kotimais-
ta toimijaa ovat Finnair, Patria seka
Insta. Jos verrataan lukuja Euroopan
toimijoihin, huomaamme, ettd aina-
kaan volyymilla emme pysty kilpai-
lemaan. Eurooppa tyo6llistdda noin 614
000 ja tekee silla henkilomaaralla noin
113 miljardin liikevaihdon. Jo pelkés-
taan lentotekniseen tutkimukseen pa-
nostetaan Euroopassa 12,6 miljardia
euroa vuodessa.

Globaalin ilmailuteollisuuden lu-
vut ovat mittavat: n. 2,8 miljoonaa
tyontekijad ja yhteenlaskettu liikevaih-
to 483 miljardia euroa. Alan jattilai-
set ovat Boeing, EADS sekd Lockheed
Martin. Saab on 30. ja Volvo 48.

Suomalaiset erityispiirteet

Suomen ilmailuteollisuus  perus-
tuu lahinna yllapitoon, ilma-alusten
huoltoon, korjaukseen seka koneiden
ja laitteiden modifiointiin. Omaa len-
tokonekehittelya ei teollisessa mieles-
sd ole. Ainoa lentoteknistd koulutus-
ta antava korkeakoulu on Teknillinen
korkeakoulu Otaniemessa.

Koko maassa ei ole minkaanlais-
ta opetusministerion alaista suunni-
telmaa ilmailualan kokonaisvaltaisen
koulutuksen luomisesta. Alan koulu-
tus saadaan pédasiassa toimivien yri-
tysten sisdlld seka eriasteisissa koulu-
tusohjelmissa ja erityiskursseilla suu-
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remmissa opetusyksikoissa.
Maassamme on olemassa erit-
tdin kehittynyttd ja maailmalla hy-
vin tunnettua ilmailuteollisuutta si-
vuavaa teollisuutta sekd toimintaa.
IImailusdan globaali yritys Vaisala on
erittdin arvostettu toimija, samoin lu-
menpoistokaluston kehittdja Vammas.
Lisdksi Ilmavoimat on kehittanyt var-
sin onnistuneen data link -jarjestel-
man sekd ilmatilannekuvan muodos-

Esimerkiksi lumilingoissa Suomesta |6ytyy rautaista osaamista. Kuvat: Matias Jaskari

&

g

tamiseen tarvittavan kokonaisuuden.
Kyseessa ovat pienen osaamisalueen
osaajat. Erikoistuminen vaatii innova-
tiivisuutta ja rohkeutta seka valitetta-
vasti padomaa niin koulutukseen, tut-
kimukseen kuin markkinointiin.

Kehitysta lentokoneissa

Lentokoneet ovat viimeaikoina pysy-
neet ulkoisesti ldhes muuttumattomi-

PIA — Puolustus- ja Ilmailuteollisuusyhdistys ry

EADS - European Aeronautic Defence and Space Company
ACARE — Advisory Council for Aeronautics Research in Europe
Tietovuo — “laajennettu” datalinkki

UAS — Unmanned Aviation System
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na. Uuden maalin alla on kuitenkin
muutoksia, jotka ovat osaltaan paran-
taneet mm. koneiden turvallisuutta,
suorituskykyd, luotettavuutta seka
kaytettavyytta. Esimerkiksi polttoai-
netalous on kehittynyt huimasti vii-
meisen 40 vuoden aikana.

Matkustajakoneiden  aerodyna-
miikka on kehittynyt ylikriittisten pro-
fiilien kayttoonotolla. Ulkoisestikin
nakyvat parannukset ovat olleet sii-
ven karkiin suunnitellut lisdosat.
Vahemman ndkyvaa on ollut rakentei-
den ja materiaalien parantuminen.

Halutut aerodynaamiset ominai-
suudet on saatu aikaan keveimmilla
rakenteilla ja kdyttamalla noin 10-20
%:n painonsaaston saavuttavia kom-
posiittimateriaaleja. Kevyemmat ma-
teriaalit ovat my0s helpompi muokata
aerodynaamisesti edullisemmiksi se-
ka virtaukseltaan puhtaammiksi.

Voimalaiteteknologia  valtavine
ohivirtauspuhaltimineen on paran-
tanut taloudellisuutta, ymparistoys-
tavallisyyttd seka luotettavuutta.

Ohjausjdrjestelmien  muuttumi-
nen fly-by-wire on sekéd keventanyt
lentokoneita ettd parantanut lenta-
misen tarkkuutta erityisesti parantu-
neen avioniikka ja navigointijarjestel-
mien yhteiskaytossa.

Oleellista ilmailuteollisuuden kan-
nalta on se, ettd uuden lentokoneen
suunnittelu ja kehittely tuotantovai-
heeseen maksaa maltaita ja vaatii tie-
tokoneteknologiasta huolimatta pitkid
aikoja. Rahoitus onkin nousemassa
niin lentokonevalmistajien kuin kayt-
tdjien haasteeksi.

Tulevaisuuden paatavoitteet

Euroopan Unioni kokosi 2001 asian-
tuntijaneuvoston selvittamaan lento-
tekniikan ldhitulevaisuuden tarpei-
ta. ACARE esitti arvion mité eri tek-
nologioita kayttamalla tulevaisuu-
den tavoitteet on saavutettavissa.
Paatavoitteita oli viisi ja niiden saa-
vuttamiseksi keksittiin seuraavat koh-
dat:

Turvallisuus (safety):

* onnettomuustiheyden vahenta-
minen 80 %:lla

¢ inhimillisten virheiden vahen-
taminen ja niiden sietokyvyn
parantaminen
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Suomalaisesta ilmailusta puuttuu jarkeva kokonaissuunnitelma, selvitys sentaan onneksi tehty.

Ympiristo (environment):

¢ polttoainekulutuksen vihenta-
minen ja hiilidioksidipadstojen
alentaminen 50 %:1la matkustaja-
kilometrid kohti

* melun alentaminen puoleen
nykytasosta

* typen oksidien paastdjen alen-
taminen 80 %:lla

¢ tuotteiden valmistukseen,
huoltoon, korjaukseen ja havitta-
miseen sisdltyvien ymparistohait-
tojen huomattava vihentaminen

Laatu ja edullisuus (quality and
affordability):

e matkustuskustannusten
alentaminen lentoyhtididen
kustannuksia alentamalla

* matkustusvaihtoehtojen
lisédminen (mukavuus, palvelut,
reittivaihtoehdot, lentoajat)

¢ Jentoteitse kuljetettavan rahdin
suhteellisen osuuden kasvattami-
nen

e uusien tuotteiden kehittamiseen
¢ kuluvan ajan puolittaminen

Kuljetusjarjestelman tehokkuus
(efficiency):

® jarjestelman kehittiminen
kolminkertaistuvaan lentolii-
kenteeseen (16 miljoonaa lentoa/
vuosi)

® 99 %:n tasmallisyys kaikissa
olosuhteissa

¢ matkustajien odotusaikojen ly-

hentdminen alle 15/30 minuuttiin
(lyhyet/pitkét lennot)

Lentoliikenteen turvaaminen
ulkoisilta uhilta (security):
® ei onnistuneita kaappauksia.

Vaikuttaa siltd, ettd ilmailu- ja len-
totekninen alue ei keskustele opera-
tiivisen toiminnan kanssa.

Tulevaisuuden laitteet?

Entd mita edelld mainituista asiois-
ta voidaan nahda vuoteen 2027 men-
nessa? Niitd olisivat selvityksen mu-
kaan:

e digitaalinen radio uusine

aaltomuotoinen

e tietovuo

* HUD siviilikoneissa

e globaali suunnistusjarjestelma

e jtsendinen suunnistuskyky ja

ilmatilannekuvan luominen

* modulaariset jarjestelmat

Uudet ja meiddn ammattimme
kannalta haasteelliset kehitysaske-
leet tulevat UAS:n puolelta. Ko. lait-
teet lienevit jo tuona aikana ainakin
kokeilukaytossa.

Tulevaisuuden uhat

IImailuteollisuuden kehitys ei kuiten-
kaan nayta ruusuiselta, silla uhkaku-
via on lukuisasti. Ne ovat seka globaa-
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leja ettd paikallisia.

Ympiristolle aiheutetut haitat se-
kd niiden takia kasvaneet rajoituk-
set sekd maksut ovat nopeasti kas-
vamassa. Koko ajan kasvava ylei-
nen keskustelu saattaa pienentda ih-
misten matkustushaluja, pienentden
ennustetta kasvusta huomattavasti-
kin. Muun teknologian kehittyminen
saattaa yhtélailla pienentdd matkus-
tusta, esim. video/virtuaalineuvotte-
lut. Lomamatkat lyhenevit ja lomai-
lijat siirtyvét toisiin kuljetusmuotoi-
hin. Harrasteilmailu muuttuu entista
paheksuttavammaksi ja my0s sotilas-
lentaminen siirtyy kdyttdmaan UAS-
laitteita kustannusten seka ymparis-
ton paineiden vuoksi.

Oljyn hinta nousee jatkuvasti.
Oljyn hintaan liittyy paljon spekula-
tiivisia ja kansainvalispoliittisia teki-
jOitd joiden ennustettavuus on varsin
heikkoa. Uhkana on kuitenkin selvés-
ti, ettd lentamisesta tulee aivan liian
kallista tavaliselle kansalaiselle.

Maailmanlaajuinen lama saattaa
muuttaa koko teollisuuden toimin-
nan perusteet. Viimeaikojen heilah-
telut kuuluvat normaaliin talouden
vaihteluihin, mutta USA:n ajautumi-
nen lamaan vaikuttaisi nopeasti myos
Euroopan ilmailuteollisuuteen ja il-
mailuun yleensakin.

Uusien ilmailumaiden voimakas
nousu tulee muokkaamaan perinteis-
td ilmailuteollisuutta. Vendjan kehit-
tyminen Euroopan ohi taloudellisesti
tullee tapahtumaan jo lahivuosikym-
menen aikana. My0s Kiinan voimakas
panostus ilmailuun tulee ndkymaan,
ottaen huomioon ainakin viela vallit-
sevan huomattavan kustannusedun
palkoissa. Vahva euro ei tule paran-
tamaan tilannetta Euroopassa.

Euroopan ongelmana on edelleen
hyvin kansallistuntoinen ajattelutapa.
Yhteisty6 on varsin pientd Euroopan
valtioiden kesken ja uusien hankkei-
den aloittaminen on vaikeaa talou-
dellisesti. Samaa voisi sanoa ilmati-
lan kéytosta!

Patevan henkilokunnan saaminen
tulee jatkossa olemaan ongelma koko
ilmailuteollisuudelle.

Suomalaiset uhat

Lentokone ja ilmailu ovat arkipaivaa
kaikille. Niinpa alan houkuttavuus on
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Suomalainen osaaminen on vaarassa kadota ilmailuteollisuudesta.

laimeaa ja tyovoimasta joudutaan kil-
pailemaan. Investointikyky ilmailute-
ollisuudella on pieni. Mahdollisuudet
pitkaaikaisiin riskisijoituksiin ovat
heikot. Suomi ei ole mukana uusien
hankkeiden suunnittelussa ja valmis-
telussa. Olemme liian kaukana paa-
toksenteosta ja liian pieni tekija muu-
tenkin. Suomeen tahtoo jdada vain
jaannoserid ilmailun hankkeista.
Sotilasilmailussa lentokalus-
toon liittyvat tyot vahenevat oleel-
lisesti vuoden 2015 jdlkeen, ellei ti-
lalle saada korvaavaa tyotd. Samoin
Puolustusvoimien ja ilmailuteol-
lisuuden kumppanuus loppuu.
Sopimuskaytdannot muuttuvat ja hait-
taavat yhteistyota. Akuuteimpana on-

gelmana on jo nyt olemassa oleva ja
parin vuoden paasta realisoituva me-
kaanikkopula.

Lista on melko synked eikd anna
mitenkddn auvoista kuvaa teollisuu-
den alan tulevaisuudesta. Esitetyt asi-
at ovat kuitenkin realismia ja niiden
voittamiseksi on tehtdva jotain, jos
halutaan pitaa ilmailuteollisuus koti-
maassa. Osa toimista on selvasti hoi-
dettavissa olevia asioita, kuten me-
kaanikkokoulutus. Opetusministerion
ja ilmailuviranomaisten on 16ydetta-
va yhteinen kieli alalla olevien toimi-
joiden kanssa. Mikdan ei ole nauret-
tavampaa kuin se, ettd maan omat vi-
ranomaiset keskindisten tai sisdisten
ongelmien vuoksi jarruttavat jonkin
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Suomalaista osaamista amerikkalaistekniikalla. Onko nurmikolla vai ei...

teollisuusalan toimintaa.

Suomalaiset tavoitteet

Selvitys onneksi etsii tavoitteita, joi-
den avulla maassamme voidaan yl-
lapitdd tuottavaa ilmailuteollisuutta,
joskin ne ovat yleisluontoisia eika mi-
taan nopeaa konkreettista lahiajan vii-
sauden kivea esityksestd 16ydy.

Tavoitteena on kehittda niin puo-
lustusvoimien, teollisuuden kuin tut-
kimuslaitoksien yhteistyota, paamaa-
rand puolustusvoimien tehokas suori-
tuskyky, tarkoituksenmukainen huol-
tovarmuus seka teollisuuden ja tutki-
muslaitoksien taloudellinen toiminta
jaa yllapitokyvyn kehittiminen.

Siviilipuolella olisi ilma-alusten
huoltoliiketoimintaa kehitettdva niin,
ettd se tayttdd kansalliset vaatimukset
ja on lisdksi merkittdva toimija kan-
sainvalisilld markkinoilla jollakin kor-
kean osaamisen alueella. Niin ikdan
lentokonerakenteiden suunnitteluun
ja valmistukseen pohjautuvaa toimin-
taa on kehitettava siten, ettd kyseinen
teollisuuden osa on merkittava kan-
sainvalinen toimija tietyn osaamisalu-
een tuotealueilla.

Rakenteiden ohella on otettava
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huomioon myds tarvikkeiksi luoki-
teltavien osien kehittely ja valmis-
tus. Téarkedna osaamisalueena tuli-
si kehittdd ilma-alusten jarjestelmi-
en ja maajarjestelmien suunnitteluun
ja valmistukseen pohjautuvaa liike-
toimintaa rajatuilla osaamisalueilla.
Mahdollisuuksia ovat niin saailmioi-
hin ja antureihin perustuvat hankkeet.
My6s tulevaisuuden lennonjohtojar-
jestelmaét tietovuon kera lienevét po-
tentiaalisia mahdollisuuksia.

Erds uusi ja varmasti tulevaisuu-
den kehitysalue ovat UAS:t. Suomeen
olisikin luotava kyky kehittda ja yl-
lapitaa teollisuuden haara juuri ky-
seisen kaltaista korkean teknologian
tuotetta varten. Edelleen selvitykses-
sd tuodaan esille verkostumisen tar-
keys ilmailuteollisuuden toimijoiden
tavoitteiden saavuttamiseksi. Lienee
selvad, ettd toiminta pitda olla aktii-
vista niin kotimaassa kuin kansainva-
lisestikin. Kansainvalisyys tuo muka-
naan mahdollisuuksia uusiin projek-
teihin seka siihen, ettd voidaan olla
mukana paatoksenteossa koskien il-
mailuteollisuuteen liittyvia hankkeita.
Viimeisena kohtana listataan tavoite,
jonka mukaan taataan riittava ja pa-
teva henkilosto ilmailuteollisuuden ja

lentotekniikan tarpeisiin.

Lentokoneet lentavat euroilla

Selvitys on kokonaisuudessan var-
sin laaja, mutta kylldkin liian ylei-
nen esitys ilmailuteollisuuden tilasta.
Rahoitus on jaanyt kokonaan kasitte-
lematta. Asia on kuitenkin aja o koko
teollisuuden alaa ajatellen. Siitd saa-
daan toivottavasti jatkossa selkea sel-
vitys. Jatkossa katsoisin my0s oleel-
lisen tarkedksi, ettd keskusteluun ja
ideointiin osallistuu tahoja, joilla on
selkeampi kontakti tuotteiden paa-
kayttdjiin ja operatiivisiin tahoihin.
Mieleen jdi eittdmaétta ongelma, jon-
ka edessa painin itse opiskeluaikanani
oman professorini kanssa. Kummalla
lentokone lentad, nostovoimakertoi-
mella vai euroilla? Viimeaikaiset ko-
kemukset ovat osoittaneet, ettd kum-
paakin tarvitaan ja sen lisdksi tarvi-
taan keskustelua ja poikkitieteellista
keskustelua niin tutkijoiden, valmis-
tajien kuin kayttadjienkin kesken.
Varsinainen raportti ja muuta-
kin mielenkiintoista luettavaa 10y-
tyy Suomen Puolustus- ja Ilmailu-
teollisuusyhdistyksen www-sivuilta

(www.teknologiateollisuus.fi).
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Kuka muistaa vieli ajan, kun halpalentoyhtiét koettiin vain marginaali-ilmioksi ja ohimene-
vdksi hiirioksi verkostolentoyhtioille? Heikki Tolvasen juttusarjassa tutustutaan talld ker-
ralla yhteen eurooppalaisen halpalennon menestystarinoista, brittildiseen Easy]etiin.
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EasyJetin operoimat kohteet nykyiselldan. Kasvuvauhti on ollut hurja. Lahde: easyjet.com
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Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

uroopan toiseksi suurin halpa-
E lentoyhtio EasyJet pyrkii kiih-

keasti ikuisen kakkosen roo-
lista paalupaikalle ohi Ryanairin.
Viimesyksyinen GB Airwaysin osto
teki EasyJetistd Euroopan suurim-
man halpalentoyhtion liikevaihdolla
mitattuna. Siitd huolimatta Ryanair
jyrda edelleen Euroopan ykkosend,
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kun mittareina ovat matkustajamaa-
rat ja nettotuotto.

Nailla kahdella kovalla kilpailijalla
on muutamia selkeitd eroja toiminta-
tavoissaan. Siind missd Ryanair kes-
kittyy pienempiin ja halvempiin len-
tokenttiin, EasyJet operoi myds useil-
le padlentokentille, kuten Schipholiin,
Charles de Gaullelle, Orlyyn,
Barajasiin, Malpensaan ja Geneveen.

Muilta osin yhtion filosofia on
hyvin linjassa halpalentokonseptin
kanssa: uudet ja tihedsti pakatut len-
tokoneet, korkeat tayttoasteet, point-
to-point-lennot, lyhyet kaantoajat,
maksullinen tarjoilu ja netin kautta
tapahtuva lipunmyynti (98% lipuis-
ta myydaan netissd).

Euroopan neljanneksi suurin

Vuonna 2007 Easy]Jet kuljetti ldhes 40
miljoonaa matkustajaa, joka nostaa
sen tilastoissa mm. British Airwaysin
ja SAS:n ohi. Kahdessatoista vuodes-
sa yhtiostéd on tullut matkustajamaa-
rissd mitattuna Euroopan neljannek-
si suurin lentoyhtio, edelldan vain Air
France/KLM, Lufthansa ja Ryanair.

EasyJet lentdd yli 900 paivittdis-
td vuoroa 88 lentokentdlle 23 maa-
han. A319-laivaston keskimaarai-
nen vuorokausikdytté on ldhes 12
tuntia, joka on kova luku lyhyen ja
keskipitkdan matkan operaattorille.
Yhticlla on Euroopassa 17 asema-
paikkaa, joista Gatwick on suurin.
EasyJet on toiseksi suurin lentoyhtio
Sveitsissd, Portugalissa, Hollannissa
ja Ranskassa. Vaikka luvut ovat va-
kuuttavia, on yhtiolla hallussaan
“vain” 6% Euroopan lyhyen matkan
liikenteesta — tavoitteena on tuplata
prosentit viiden vuoden aikana.

Vuoden 2007 tuloksen ennen ve-
roja arvioidaan nousevan yli 200 mil-
joonaan puntaan ja nettovoitonkin pi-
taisi kolkutella sadan miljoonan pun-
nan rajaa.

Uusi bussi joka
kahdestoista paiva

EasyJetin  laivastossa ~on 107
A319-konetta ja kolmekymmentd
737-700-konetta, joiden lisdksi yhtio
on vahvistanut 120 kappaleen A319-
tilauksen ja 88 kappaleen option.
Alun perin yhtio operoi esiku-
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Andrew Harrison on luotsannut EasyJetid joulukuusta 2005 Idhtien. Kuva: easyjet.com

vansa Southwest Airlinesin mukai-
sesti puhtaalla 737-laivastolla. Mutta
vuonna 2004 Easy]Jet teki ensimmai-
send halpalentoyhtiona tilauksen
A319:sta (240 kpl), kun Airbus lupasi
valmistaa mallin kahdella siipiexitil-
la varustettuna mahdollistaen koneen
operoimisen 156-paikkaisena. Yhtio
onkin vastaanottanut uuden A319:n
aina kahdentoista paivan vilein ja

sama tahti jatkuu vuoteen 2012 asti,
jolloin laivasto on 227 ”Kleinbussin”
suuruinen. Nain kiivaan hankinta-
tahdin ansiosta laivaston keski-ika
on vain 2,7 vuotta. Samanaikaisesti
737-laivastosta luovutaan parin vuo-
den sisalla.

Artikkeli perustuu Air Transport World-

julkaisuun.
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Incredible India

— taas yksi tavallinen tyopaive

"Incredible India” on. anmkin Bojo-piloteille tuttu kommientti koneiden logikirjojen remarks-
sivuilta. Miten sen kadantda suomeksi on jo teinen asia! Oikean adjektiivin loytiminen, puhu-
mattakaan sanan sisdallon ymmdrtamisestd vaatii jo kokemusta Intiasta ja operaatioista sielld.

Matti Allonen
B757-kapteeni, Finnair

dessa oli tdimén sesongin kol-
Emas ”Ahma”. Listan mu-

kaan rutiininomainen lento
Ahmedabadiin, seuraavana paiva-
nd Phuketiin ja takaisin, lepopdiva
Ahmedabadissa ja sitten seuraavana
yona takaisin Suomeen. Ja sehan la-
hestulkoon onnistuikin. Lentojen si-
salto voi jo sitten ansaita huomautuk-
sen: Incredible India.

Hassakkaa happipullon kanssa

Lahto Helsingista oli rutiinia, ei edes
mainittavasti myohassa. Matkustamo
huhki asiakkaiden kanssa ja me oh-
jaamossa. Kaikki hyvin, kunnes erds
matkustajista alkoi voida pahoin.
Tapahtumaan liittyi paljon mehukkai-
ta yksityiskohtia. Mika tapahtumasta
tekee kertomisen arvoisen oli happi-

7,

pullo, jota CA:t eivét saaneet auki.

Pullo kiikutettiin ohjaamoon, jossa
itsensd varsin vahvoiksi ja taitaviksi it-
sensa tunteneet ohjaajat paattivat nayt-
taa habansa ja aukaista pullon. Ei on-
nistunut peramieheltd, jolloin huoma-
sin, ettd minun ei todellakaan tarvitse
nolata itsedni heti reissun alkuvaihees-
sa. Eikun tyokalut kehiin ja tongeilla
vaantamaan, venttiili liikkui ja tilanne
oli pelastettu. Tosin hétatilanteessa po-
tilas olisi kuollut tai ainakin huonom-
massa hapessa. Pullo takaisin matkus-
tamoon ja kaikki kunnossa.

Paitsi, ettd lisda tongeilla vaannet-
taessa koko venttiilin kdyttovarsi me-
ni poikki ja pullo u/s. Itse asiassa jopa
vaarallinen, koska ilmantuloa ei voi-
nut mitenkddn ennustaa tai saataa.
Muut pullot otettiin kayttoon.

Radioyhteys hakusessa

Sairastapaus koneessa vaatii yhteyt-

Kuva: Miikka Hult

td MedLinkiin. Sehéan kay napparés-
ti Bojon high tech -kommunikaatiova-
lineelld, HF-radiolla. Eméanta tuli oh-
jaamoon yrittdmadan yhteytta kanssa-
ni Stockholm Radion kautta ladkarille.
Hieno idea, mutta jokseenkin vaikea to-
teuttaa. Olimme juuri saapuneet Iranin
ilmatilaan Turkmenistanista ja yritim-
me saada yhteyden Afganistaniin, joka
tunnetusti on hieman vajaa lennonjoh-
topalveluiltaan. Aurinko porotti mu-
kavasti suoraan silmiin mittaritaulun
paaltd ja aurinkosuojan alta. Voitte ar-
vata miten kavi.

Aznihuulet karheana, kieli turvon-
neena ja korvat tinnittden yritimme ja
yritimme kaikilla mahdollisilla jak-
soilla saada yhteyden. Turhaan, puo-
li tuntia, ylikin, eikd pihaustakaan. Ei
onnistunut yhteys, mutta vastaavas-
ti eipa matkustajakaan mennyt huo-
nommaksi. Pdinvastoin, kelpo eman-
tien toimesta sairastunut tuntui tule-
van entistd ehommaksi. Mielessa ka-
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vi taas kerran, kuka tastakin vastaa,
jos jotain todella vakavaa tapahtuu ei-
ka yhteytta saada mihinkdan. Ja vas-
taus on...

Incident-raportti piti kuitenkin asi-
asta tehda.

Ahman ihmeet, osa 1

Loppulento  oli taas rutiinia.
Ahmedabadin ACC ei viitsinyt vasta-
ta kutsuumme, kunnes olimme kerto-
neet asiamme kolmeen kertaan. Sen
jalkeen eteemme kerattiin kaikki sa-
maan kohteeseen ldahestyvat koneet -
ja tilanne oli normaali.

Laskun jdlkeen matkustajaparis-
kunta, joka oli koneessa saanut hyvaa
hoitoa sairaustapaukseen ja halusi jaa-
da Ahmedabadiin palatakseen reitti-
koneella Helsinkiin, koki ihmeparan-
nuksen néhtyédan paikalliset olosuh-
teet.

Talla kertaa paikalliset maahantu-
lomuodollisuudet hoituivat esimerkil-
lisen nopeasti. Ainoa huomautus oli
oma laukkuni, jonka sisiltond olivat
oma sekd yhtion kannykka ja sensaa-
tiomaisesti laturit kumpaankin laittee-
seen, ajatella. Sain paheksuvat kom-
mentit asiasta, syy kylld jai epaselvak-
si. Kdden huitaisun jalkeen padsimme
jatkamaan hotelliin ja lepddmaan.

Teknikaali Ahmassa

Seuraavan paivan pitkd rupeama alkoi
tavanomaisesti 16:1la allekirjoituksel-
la ennen kuin edes paastiin turvatar-
kastukseen. Koko miehisto oli tervee-
nd, paitsi yhden CA:n jalat, jotka oli-
vat lievasti sanoen altistuneet paikalli-
sille itikoille. Melkein-hengittavat suk-
kahousuthan paransivat tilanteen seu-
raavan 12 tunnin aikana.

Koneella odotti sitten kaksi tekni-
kaalia, joista toinen ldhes kakunpala,
toinen sellainen, joka tarvitsi mekaa-
nikon apua. Edellisen pdivan paperien
mukaan mec oli Suomessa, mutta on-
neksi han olikin saapunut toisella ko-
neella samana aamuna. Soitto NCC:lle,
jonka kautta ndpparasti tieto mekaani-
kolle, etta kipin kapin takaisin kental-
le ja téihin. Matkustajat koneeseen ja
odottamaan mecin toimia sekd pape-
rity6ta. Tilanne oli siis normipadiva eli
tunnin myohédssa, mutta ldhes ehjalla
koneella. Suoritusarvovahennykset vi-
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an takia huomioituna laskelmissa lah-
dimme taipaleelle.

Haastetta Intian taivaalla

Ensimmadinen 1,5 tuntia meni taas
Intian ATC:n herkkuja kuunnellen.
Se sisdltad huutoa, vinguntaa, vaa-
rinkasityksid, toistoja. Kaikkea muu-
ta kuin nykyaikana voisi olettaa.
Lennonjohtaja hoitaa samalla jaksol-

ble”. Itsetuntoani rullaustielta kerail-
len parkkeerasimme konetta putkeen.
Taulussa luki B767 ja kommentti pe-
ramiehelle, ettd olemme saaneet ylen-
nyksen.

Sekin nauru loppui lyhyeen, kun
OK-merkin jalkeen sammutin mootto-
rit. Putken ajaja ilmoitti, ettd ei voi ajaa
putkea oikein, koska valinta koneen
suhteen oli vaara. Vastaavasti koneen
vastaanottaja maassa luurien paassa

T N
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Lentokentan liepeilld on harvoin niita kaIIiimp asuinalueita, ei myoskaan Intiassa. Kuva: Miikka Hult

la niin ylilentavaa liikennetta yli 300
NM vélimatkalla kuin 4000 jalan kor-
keudessa olevaa VFR-liikennetta.
Kustannustehokasta, eikd olekin?

Reittikorkeudella oli tietysti nor-
maalit tdrinédt, jolloin kahvit kaa-
detaan muualle kuin kuppeihin.
Sitten Bengalin lahdelle ja taas HF-
radioliikenteen maailmaan. Talla ker-
taa saimme jopa Myanmariin yhtey-
den ja olimme ymmartdvinimme toi-
siamme. Se tosin osoittautui vaarak-
si luuloksi. Lopulta Phuketiin ja hie-
no ldhestyminen matalalla paikalli-
sen saariston yli tyynessa aurinkoi-
sessa saassa.

Phuketin kommellukset

Laskun kruunasi auto speedbrake-vi-
ka, jonka perusteella niita piti kayt-
tdd manuaalisesti. Lasku oli kuten
arvaatte, mielenkiintoinen. Ei aivan
parhaasta padstd, mutta ”surviva-

kertoi jotain, jota kumpikaan meisté
ei ymmartanyt. Okei, pédivd puolessa
ja homma kutakuinkin pulkassa.
Taas nimmareita tusinan verran ja
paxit koneeseen ja takaisin Intiaan.

Lintuja ja jetteja
Lentoonlahtokin sujui normaalisti n.
30 jalan korkeuteen. Silloin paikal-
linen lintu kokeili kuinka lahelle lii-
kennekonetta voi lentaa. Ikava kylla
pikkukollega epdonnistui yritykses-
saan. KOPS! Seuraavan legin ongelmat
piirtyivat sieluni silmiin. Kaikki nay-
tot ja moottoriarvot onneksi kunnos-
sa. Perdmiehen muotoilema ACARS-
viesti ldhetettiin Helsinkiin, jossa ke-
vyt toteamus kapteenin ahteriin osu-
neesta linnusta. Ja taas pddsi mekaa-
nikko kentidlle tutkimaan konetta.
Sitten tadytettiin jo toinen tyOrupea-
mani incident-raportti.

Takaisin lennettdessa samat ongel-
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mat HF-radion ja ATC:n kanssa. Nyt
oli vain vilkkaampi liikenne, joka pa-
hensi tilannetta. Lahestymisen aikana
ajoimme matalalla olevaan jettiin, joka
oli sangen reipas kokemus, jopa auto-
pilotille. Sen ymmarrys ympaéristoolo-
suhteista sai uuden kuvan, kun tuu-
len voimakkuus vaihtui sekunneissa
60 solmusta yli 120 solmuun ja yhta
aikaa lampdtila muuttui lahes 30 as-
tetta.

Ahman ihmeet, osa 2

Lahestyminen Ahmedabadissa tapah-
tui tuttuun tapaan ldhes 20 solmun
mydétatuuleen ja lasku tyyneen, siis
ainakin lennonjohtajan mittarin mu-
kaan. Ahmedabadissa meitd odotti
tyhja platta, mutta sitdkin toimimatto-
mampi kenttdjarjestelma. Matkustajat
joutuivat odottamaan kuljetusta ko-
neelta terminaaliin yli 40 minuuttia.
Bussit, joita kentalld kylla oli, meni-
vat koneelle, joka laskeutui 15 minuut-
tia meiddn laskumme jélkeen. Eika
mikaan auttanut. Vaki odotti platalla,
kun mekaanikko ja mina tarkastimme
lintutérmayksen vauriot ym. valilas-
kuun liittyvat toimet.
Maahantulokaan ei oikein sujunut.

Paikallinen maahantulotarkastaja oli
viereisessa terminaalissa “tapaamas-
sa” tarkeaa virkailijaa (jolla taytyi ol-
la isot ja muhkeat viikset). Siind sitten
odottelimme paperien leimaajaa lahes
puolituntia muutenkin pitkan paivan
jatkoksi. Tunnelma alkoi olla huipus-
saan. Kun vihdoin jostain haalittu vir-
kamies 10ysi tyopisteensd, paasimme
maahan jopa ilman tavaroiden lapiva-
laisua — kasittamatonta hutilointia!

Ahman ihmeet, osa 3

Seuraavan pdivan vapaahetki sujui
miellyttavissa merkeissa. Aikaansaava
cop jdrjesti auton ja koko miehis-
to vietti mukavan pédivan tutustuen
Ahmedabadin ihmeisiin. Viaked, li-
kaa, melua, eldimid, kauppoja, kahvi-
loita, kaikkea maan ja taivaan valilta.
Poikkeuksellisen mukava ”Incredible
Intia” -pdiva - kaikki terveina!

Yolla sitten oma rotaationi muut-
tui erilaiseksi. Intia ja sen hygienia oli
ottanut toisessa hotellissa majailleen
kollegan hoitoonsa. Rankka oksen-
nustauti kuumeineen oli vienyt val-
lan. Selvitys heratti minut yo6lla ja ky-
syi mahdollisuudesta muutokseen.
Vaihtoehtoja ko. tilanteessa ei kovin

paljon ollut. Soitto kollegalle ja aamun
jarjestelyjen hoito vei aikansa. Sitten
takaisin unten maille.

Pelikaaneja vaistellen matkaan

Aamulla 1dhdin sitten uuden miehis-
ton kanssa kentélle. Miehisto oli karsi-
nyt lisatappioita, silld yksi lentoeman-
tékin oli sairastunut. Tosin vain dani
kateissa. Muodollisuuksia odotellessa
istuimme odotushallissa. Siella sitten
naimme hiiren, joka mitd ilmeisem-
min kuului kentédn vakiovarustukseen.
Urhean miehistomme huomattua kau-
hean hirvion saimme kuulla melkoi-
sen danindytteen. Konetta evakuoita-
essa se olisi ollut varsin hyva suori-
tus, odotustilassa matkustajien huo-
mion alla kuin danen avaus.
Koneena sama yksilo, joka oli ol-
lut edelliselldkin lennollani. Saman
holdin avulla jatkettiin eteenpdin.
Lentoonldhddssd huomasimme kuta
kuinkin rotaatiokohdassa kolme suur-
ta lintua. Mielessa oli tietysti “pelikaa-
ni” turbiiniin ja sen mukaiset tapahtu-
mat. Totesin tekevéani hitaan rotaati-
on ja yrittdvani lentda koneen lintujen
alta. Se jopa onnistui, kotkat vaistivat
jokseenkin hallitsemattomasti ja me

Miten niin ruuhka? Kuva: Miikka Hult
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puolestamme odotimme tomahtavat-
ko linnut pyrstoon. Eipa mitdan aania
eikd epanormaalia, siis eteenpain.

Krabin keleissa kadntymassa

Normilento Krabille, jossa kumpi-
kaan ei ollut aiemmin kdaynyt. Samat
radio-ongelmat, samat tarindt ym.
Perilld vield lennonjohto muisti tur-
vallisuuden maksimoinnin porrasta-
malla ldhtevan ja meiddn saapuvan
liikkenteen ruhtinaallisella 6000 jalan
korkeusporrastuksella. Onneksi bo-
jossa on iso maara hallintalaitteita ko.
asian hoitamiseksi.

Perilld oli upea 35 asteen keli, josta
oli mukava soittaa kotiin ja kertoa, et-
ta sori sori, tulen kotiin vuorokauden
myOhassa... ehka.

Paluulento oli taas normi kaikki-
ne edelld kerrottuine standarditapah-
tumineen. Tdssa kohtaa tuli mielee-
ni ajatus, mihin intialaiset arkistoivat
kaikki ne sadat ja tuhannet paperit, joi-
ta me tdytimme maahan tultaessa ja
sieltd lahdettaessa. Missd ovat ne val-
tavat huoneet, jossa kaikki vahakanti-
set vihot on pinottu ja joissa kaikkien
meidan tietomme ovat? Vai johtuuko
Intian ainainen savu vihkojen poltta-
misesta paivan paatteeksi?

Perilla Ahmassa miehiston vaihto ja
hyvastit ensimmaiselle miehistdlle, jo-
ka siis paasi ryhmapaallikon turvalli-
sessa kyydissa takaisin Suomeen.

Seuraavan pédivana sitten vihdoin
kotiin. Itse olin terve ja toivottavasti
muukin miehisto. Taas odoteltiin ko-
neeseen padsyd, mutta senhan Intiassa
oppii pian. Koneella kaikki hyvin.
Ainoastaan lennon perdmies joutui
samaan tilanteeseen kanssani. Toisen
rotaation perdamies kipednd ja ainoa
mahdollisuus oli jatkaa tydrupeamaa.
Déja vul!

Ahmalla on hintansa

Siispa kotiin. Matkustajia boardatessa
alkoi sitten tapahtua. Purserin tilan-
ne tuli yhtakkid ja puun takaa, mutta
suoraan vatsasta. Mutta ei hataa, on-
neksi takapaan vanhimpana oli my0s
purseri. Tehtavaa vaihda ja uusi paik-
ka ilmoita. PT-minimi sdilyi edelleen
toissda. Kahdeksan tunnin tyorupea-
ma edessa.

Viereinen Singaporen triplaseis-
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ka oli vahalla kaataa koneemme sen
lahtiessd vasemmalla kurvalla, kuten
lennonjohtaja sanoi. Torni kyllakin tar-
koitti keltaista viivaa, joka vie ensin
suoraan eteenpdin ennen kaantymis-
td vasemmalle. Aivan varmaksi ei voi-
nut sanoa, kumpi osapuoli oli lapais-
syt ICAO:n Kkielitestin. Joka tapauk-
sessa saimme hiekkapuhalluksen ko-
neellemme ja sopivan pdlyannoksen
sisddn etuovesta. Lennonjohdolle tu-
li melkoisen yllatyksend taas kerran,
ettd olemme lahdossa platalta jonne-
kin. Odottelun jalkeen saimme luvan
rullata, mutta selvitystd emme saaneet
kuin vasta lahtopaikalla, kuten usein
on tapana.

Tuleeko tasta p---a reissu?

IImaan pddstyamme tilanne taas
muuttui. Yrittdessamme saada entry-
clearanssia Pakistaniin saimme tie-
don, ettd toinenkin emannista “heit-
ti laattaa”. Kevyt tilannearvio oli pai-
kallaan. Olivatko kaikki syoneet, pera-
mies mukaan lukien, samassa ravinto-
lassa? Olivatko kaikki syoneet samaa
ruokaa? Toinen sairastuneista tarjoi-
li ohjaamoon, mitd se tuo tullessaan?
Mihin mennd laskuun vajaamiehis-
tolla? Kuinka hoitaa kone matkusta-
jineen eteenpain?

Paatos: matka jatkuu, edessa endd
seitseman tuntia.

Sitten ldhelld Teherania kolmas
emanta sairaana ja kykenemaéton tyo-
hon. Bingo! Komeasti PT-minimin alle
ja tilanne oikeasti vaikea. Kuinka mo-

ni tulee vield sairastumaan ja miten 1a-
hestyminen ja lasku tai mahdollinen
emergency hoidetaan? Laskupaikat
lupaavia: Teheran, Asghabat, Baku,
Tabriz... Noin pikaisesti mietittyna mi-
kdan ei tuntunut sopivalta. Pidimme
tuumaushetken “piéllyston” kans-
sa ja teimme paatoksen jatkaa kotiin.
Sairaat pidettiin eristettyind matkusta-
jista seka ohjaajista ja lepopaikat otet-
tiin  kayttoon kokonaisuudessaan.
Liséksi palvelu ohjaamoon tapahtui
vain terveen emanndn avulla.

Taas seurasi kirjallisia toitd, mutta
kuinka ollakaan incident-kaavakkeet
olivat koneesta loppu. Se puolestaan
tiesi lisatyota lennon jalkeen, koska lo-
makkeita on saatavissa vain Tokesta.

Iita ja yo meni, kuten kaikki tieta-
vit, leppoisasti. Ainoat muut taivaal-
la olevat ovat toiseen suuntaan lenta-
vt kollegat. Helsinkia ldhestyttdessa
levanneet emannat saatiin omille pai-
koilleen ja valmiina pahimman varal-
le. Hieno ja vaativa suoritus kaikkien
parhaaksi.

Perilld vield hieman paperityota ja
reippaana nukkumaan, kun ensin tuli
katsottua formuloiden avauskisan al-
ku talta vuodelta. Eikd kellokaan ol-
lut kuin hieman vajaa seitseman aa-
mulla.

Loppu hyvin kaikki hyvin!

Parasta oli kuitenkin vaimon kom-
mentti aamulla. Kiva, kun tulit kotiin
ja terveenad! Seuraava pdiva nayttaisi

olisiko jalkimmainen totta.
/g



FPA-SSC hakee uusia jasenia!l

FPA:n turvatoimikunta (FPA-SSC) on FPA:n kansallinen lentoturvallisuuselin, joka pohtii
kerran kuussa lentoturvallisuuteen liittyvia kysymyksia. Toimikunta seuraa turvallisuus-
asioita, jotka koskettavat FPA:n jdsenistdd, on yhteydessa eri lentoturvallisuustahoihin
maassamme ja antaa lausuntoja.

FPA-SSC hakee nyt uusia jasenid. Hakijoilta edellytetdaan kiinnostusta lentoturvalli-
suusasioihin, sitoutumista ja motivaatiota tehtavaan. Aiempi kokemus (tai koulutus)
lentoturvallisuustehtavista on eduksi. Jasenyys antaa mielenkiintoisen ja ammatti-
taitoa syventdvan lisan lentdjan ammattiin. Toimikunnan jasenet voivat myos hakeutua
FPA-SSC:n kansainvalisiin tehtaviin IFALPA-komiteaedustajiksi.

FPA-SSC:hen voivat hakea kaikki FPA:n alayhdistyksiin kuuluvat lentdjat. SLL:sta tule-
vat hakijat liittyvat automaattisesti myds SLL:n omaan turvatoimikuntaan.

Vapaamuotoiset hakemukset Matti Alloselle (matti.allonen@fpapilots.fi) tai Riku
Aakkulalle (riku.aakkula@fpapilots.fi) 15.06.08 mennessa. Kummaltakin saat myds
lisatietoja tehtavasta.
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LYHYESTI MEILTA JA MUUALTA

Emirates puhuu kannykkaan

mirates ilmoitti tors-
taina 20.3 testan-
neensa ensimmaista

kertaa "luvallisen kanyk-
kdpuhelun matkustajako-
neesta"”. Emirates on sijoit-
tanut n. 18 miljoona euroa
AeroMobilen systeemiin, jo-

ka mahdollistaa matkusta-
jalle oman kéannykén kayton
lennon aikana (myos teksti-
viestit). Yhtio on 1,5 vuoden
aikana tehnyt yhteistyota
viranomaisten ja operaatto-
reiden kanssa ympari maa-
ilmaa ollakseen ensimmai-

nen yhtio, joka sallii kdnny-
koiden kayton ilmassa.
Palvelu tullaan aktivoi-
maan matkalentovaiheessa.
Matkustamomiehistolla tu-
lee olemaan systeemi tdysin
hallinnassaan. Nain esim.
yoaikaiset puhelut voidaan

estdd. Samanaikaisesti voi-
daan sallia vain 5-6 puhe-
lua, joiden hinta tulee ole-
maan "nykyisten ulkomail-
la soitettujen puheluiden ta-
solla". Laskutuksesta huo-
lehtii kayttdjan oma ope-
raattori.

Sukhoi Superjet myohastyy

ekniset ongelmat
myOhdstyttavat en-
simmdisen Sukhoin

Superjetin toimitusta tois-

taiseksi. Koneen ensim-
maiset luovutukset oli
alun  perin  suunnitel-

tu tdiméan vuoden lopulle.

Lentokonetoimittajan mu-
kaan ensimmainen koelen-
to suoritetaan kuukauden
sisdlld, ja asiantuntijat tyOs-
kentelevdat  vuorokauden
ympdri, jotta toimitukset
pystyttéisiin hoitamaan so-
vitusti. Sukhoi International

-yhtio ei kuitenkaan ole il-
moittanut viiveen pituutta,
eikd ongelmien laatua. Yhtio
toivoo myyvansa n. 700 kap-
paletta 78/98 -paikkaista ko-
nettaan, jonka hinnaksi ar-
vioidaan 25 - 28 miljoonaa
USD. Projektissa osallisina

ovat mm. Honeywell, Thales
ja Goodrich. Moottorit tuo-
tetaan Snecman ja NPO
Saturnin yhteistyona.

Ryanair aloittaa saastokuurin

yanair tavoittelee
400 miljoonan euron
saastoja, mm. jaah-

dyttamalla johdon palkat.
Yhtio pysyy edelleen tiukas-
ti kannassaan olla lisddmat-

ta polttoainekuluja lippujen
hintaan. Michael O’Leary ei
usko lippujen hintojen nou-
sevan muutenkaan, vaikka
luottokortti- ja matkatava-
ramaksut hieman saattavat

VELLE FOYGEN

nousta. Ryanairin ongelma
on, ettei polttoaineen hintaa
ole endd suojattu, ja yhtio
povaakin tuoton puolitus-
ta ensi vuodeksi. Michael
O’Leary ei vield kertonut

mitd muita keinoja yhtio ai-
koo kayttaa saastadkseen.

WAWW.SWamp.com.au

SE TOINEN SYY,
MIKSI UKKOSPILVIIN
El LENNETA.

-TELp
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maunn ooesome. HOURS

STOCKHOLM 2,15 ,
KGBENHAVN 5,00 ,
BERLIN 6,30
AMSTERDAM 8,30 ,
PARIS  1.00,



