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www.volkswagen.fi

—_— s

Uusi monikéyttéinen nelivetomalli on syntynyt. Uudessa
Volkswagen Tiguan 4MOTION -mallistossa on tyylikés
design ja timén pdivin vaatimustasoa vastaavat moottorit:
tehokkaat ja taloudelliset TSI-bensiinimoottorit sekd
dieselteknologian huippua edustavat 2,0 litran
TDI-dieselmoottorit.

TSI-bensiinimallisto alk. 36.340 €,
vapaa autoetu 720 €, kiyttoetu 555 €
TDI-dieselmallisto alk. 38.510 €,
vapaa autoetu 750 €, kdyttoetu 585 €

Hinnat sisdltdvit toimituskulut. Kuvan auto erikoisvarustein.
Yhdistelmékulutus 6,9-9,9 1/100 km. CO,-pééstot 182-234 g/km.

Varastossa oleviin Tiguan-
malleihin edullinen rahoitus,
korko vain 4,95 %

Esim. auton hinta 38.915 €, kdsiraha 7.783 €,
. T uan- luotonavaus 165 €, rahoitusosuus 31.297 €,
El'a \‘\O\U“““u 19 o) kasittelymaksu 7 €/kk, maksuaika 60 kk, korko
-5 . nopeﬂdn ¥ A . i 4,95 %, todellinen vuosikorko 5,66 %,
malleja n { kuukausieré 59 kk 460,33 € (sis. kasittely-

"O.Iml‘uksee v ! maksun 7 €), viimeinen eré  9.728,75 €,

! o luottokustannukset yht. 5.763,29 €. Luotto
= TD ! edellyttdé hyviksytyn luottopadtoksen ja

Myos V% 70 {1 e kaskovakuutuksen. Rahoitustarjous voimassa

automdﬂﬂlvu| g e T - = : g lokakuun loppuun.

Espoo Helsinki Vantaa
V I k ‘ t Isonniitynkuja 2 Mekaanikonkatu 10 Kiitoradantie 2
o swa g e n e n e r Puhelin 010 5333 400 Puhelin 010 5333 200 Puhelin 010 5333 600
VV-Auto Avutomyynti palvelee ma-pe 8-18, la 10-15

volkswagencenter.fi

Teknista etumatkaa www.audi.fi

Business-mallistossa vakiona mm.
» Xenon Plus -kaasupurkausvalot
» 7-puolaiset 16”-alumiinivanteet
> FIS-informaatiojérjestelma
1 > Vakionopeudensaadin
g (eskikyynéarnoja edessi;;‘
allaanpitoavustin
Audi hold assist)
la paallystetty ohjauspyora
takaselkénoja

-.
.
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is » Urheilullinen » Suurempi
| Business (118 kW/160 hv) alk. 39.700 €, vapaa autoetu 770 €/kk, |

'

usiness (105 kW/143 hv) alk. 40.000 €, vapaa-autoetu 780

htaiset toimituskulut 600 €. Hinnat 4.8.2008, pidatamme oike 1in
CO2-péastét 143-219 g/km. Kuvan autossa erikois
8 :
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mus. Jarkevé tapa h
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Audi Center Espoo Audi Center Helsinki Audi Flamingo

Suomenoja, Martinkuja 6, Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10, Vantaanportti, Tasetie 8,

vaihde 010 5333 500 vaihde 010 5333 233 vaihde 010 5333 760
Automyynti palvelee ma-pe 8-18 ja la 10-15. Huolto ja varaosat palvelevat ma-pe 7.30-18, www.audiflamingo.fi

www.audicenter.fi Puheluhinta lanka- ja matkapuhelimesta 8,21 snt/puh + 11,90 snt/min.




PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Synkkia pilv

ld

tummilla taivailla

Loman jilkeen ilmaliikenne on palannut takaisin inhorealistiseen arkeen. Raakaoljyn hin-

ta hipoi vililld huimia 160 $ barrelihintoja aiheuttaen todellisia ongelmia lentoyhtidille.
Noin 25 konkurssia alkuvuoden aikana on komea(?) luku. Joidenkin ennusteiden mukaan ti-
lanne jatkuu samankaltaisena, vaikka oljyn hinta on jo selkedssd laskussa (titd kirjoitetta-
essa jo 84 $ barreli brenttid). Synkkid tilannetta yritetdiin korjata sielld sun tidlld paina-
malla paniikkinappulaa, jotta kvartaalit, investoinnit ja osingot saadaan kohdalleen.

dssa vaiheessa on kuitenkin hy-

I vd muistuttaa, ettd turvallinen

operointi maksaa oman osansa.

Jarki on syyta pitaa mukana, kun saas-

totoimet laajennetaan kaikkeen ope-

ratiiviseen toimintaan. Haluaisinpa

nahdd, miten lentoyhtididen pian pa-

kollinen SMS (Safety Management

System) -arviointi huomioidaan yhti-
Oiden saastotalkoissa.

Toisaalta tarvitseeko lentoyhtidi-
den SMS:dan oikeastaan panostaa-
kaan, kun meilld ei kohta ole ole-
massa viranomaista, joka lentoyh-
tididen toimintaa valvoo. Jos viestit
ja huhut Ilmailuhallinnon tehtédvien
hiipumisesta ja siirtamisestd uuteen
"Turvallisuusvirastoon” pitavat paik-
kaansa, toteutuu aiemmin esille otta-
mani tilanne, jossa EU:n EASA:n myo6-
td maamme ilmailuosaaminen ja tieta-
mys tulevat ndivettymaan. Se tappaisi
ensin harrasteilmailun ja sitten hanka-
loittaisi ansiolentdmista ja lopulta teki-
si raskaan ilmaliikenteen kannattamat-
tomaksi. Pieni maa, pienet resurssit -
miksi siis ndhda vaivaa, kun EU:n vir-
kamiehet tietavat ja tuntevat alamme
niin kovin hyvin. Kysyva sormi osoit-
taa valtionhallintoon, jolta voisi toivoa
selvitystd, miten jatkossa ilmailuasiat
tullaan maassamme hoitamaan.

[Imailuhallinto joutuu antamaan
selvityksen jddviydestddn tarkastaa
helikopteritoimintaa. Sama ongelma
on tietysti kiintedsiipistenkin lento-
yhtididen tarkastamisessa. Mista sit-
ten ammattitaitoiset tarkastajat [0y de-
tdan, ellei eri lentoyhtididen entisistd,
kokeneista ja arvostetuista tyonteki-
joista? Omalta kohdaltani en toivo
neuvottelukumppaniksi henkil64, jo-
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Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair
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ka ei erota ultraa liilkennekoneesta tai
vesitasoa laivasta tai...
IImailuhallinnolta voisi odottaa
my0s selvitystd lupakirjojen myonta-
misestd sekd mekaanikkojen koulu-
tusluvista. Kaikki kun vaikuttavat tur-
valliseen ja tuottavaan lentdmiseen.
Kesan jaljilta maailmalta kuuluu
muutakin ikdvad dantd. Sapeleita ka-
listellaan taas sithen malliin, ettd on
syytd katsoa mitd kautta ja minne
lennetdan. Ensin paukkuivat pommit
Intiassa ja erityisesti Ahmedabadissa
ja sitten Georgian selkkauksessa
poistettiin  viimeisen kayttopdivan
tuotteita oikein pienen sodan ver-
ran. Kummatkin ovat huolestuttavia
merkkeja. Intian ongelmat ovat ennes-
tddn tuttuja, mutta talla kertaa ilmei-
sen organisoidumpia kuin aikaisem-
min. Iskujen paikat ovat osalle jasenis-
toa varsin tuttuja. Vendjan ja Georgian
selkkaus puolestaan sulki, toivottavas-
ti vain hetkeksi, reitin Irakin kautta
Arabiemiraatteihin ja lisaksi korkean
vuoriston vuoksi tirked reittivarakent-
ta Thilisi ei juuri nyt tunnu houkutte-
levalta. Suomalaisten lomailoijoiden-

kin puolesta toivon, ettd asiat saadaan
luotettavalla tavalla kuntoon. Mitdan
mutu-ratkaisua operointiin ei voi hy-
vaksya. Luotettavan kumppanin saa-
minen lomalentoja lentimaéan ei tai-
da olla kovin helppoa. Siitd on elava
esimerkki, kun Iso-Britannian kolman-
neksi suurin operaattori XL Airways
meni nurin.

Kunpa voisi kirjoittaa mukavista
asioistal Mutta valitettavasti nyt juuri
sithen ei 10ydy aihetta. Taipalsaaressa
tapahtunut lento-onnettomuus osoit-
ti taas kerran miten haavoittuvaa ja
riskialtista ammattimainenkin lenta-
minen on. Tutkinta on vasta alkumet-
reilld ja sen lopputuloksena toivotta-
vasti saamme tietdd, mista onnetto-
muus aiheutui ja olisiko sellainen tu-
levaisuudessa mahdollisuus valttaa.
Onnettomuudessa  menehtyneiden
omaisten surua ja tuskaa se ei kuiten-
kaan poista. Turmassa menehtyneet
olivat kouluttautumassa liikennelen-
tdjan vaativaan ammattiin ja heitd oli
opettamassa siihen kollegamme, jo-
ka varmasti osasi asiansa ja tiesi teh-
tavansa. He eivat vield kuuluneet yh-
distykseemme, mutta he olivat kuiten-
kin jo osa sitd yhteisod ja yhteisolli-
syyttd, joka meilld lent&jilla on keske-
namme.

Yllattden saimme kuulla myos kan-
sainvélisestikin tunnetun jadekspertin,
Jorma Elorannan siirtyneen taivaalli-
seen laivueeseen.

Tahdon vilittdd omaisille syvan
osanottomme rakkaiden poismenon
johdosta. Kevyitda multia lentdjavel-
jille!

Syksyn jatkoa kaikille, pysykocn
lehdet pitkaan puissa.

b/



TASSA NUMEROSSA

LIIKENNELENTAJA
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= ATS-asiaa
Komitean kokouksissa tarkedta asiaa mm,
siirtokorkeuksista ja ylosvedoista

= My Controls

Miten vaikea perdmiehen on ottaa ohjaimet
ratkaisevassa vaiheessa ja paljon muuta on-
nettomuustutkinnasta ja sen tuloksista.

= Independent-ldhestymiset
Osaamme tehda niita vai luulemmeko vain?
Tuore raportti

= Calle Wrede
Varikas tarina erddsta suomalaisen ilmailun
varikkaadsta nimesta.

Sisdsivuilla myos:

3  Puheenjohtajan katsaus

5 Paatoimittajalta

17 A/B-komitean raportti

19 AOL3 - 20 vuotta sinivalkoisin siivin
22 Suurnopeusjunat

24 Uni ja unen laatu

27 Vivago — LL testaa unimittaria

Nro

1/2008
2/2008
3/2008
4/2008
5/2008
6/2008

Toimitusaineisto
31.1.

31.3.

25.5.

15.8.

30.9.

23.11.

Liikennelentdji-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2008

Ilmoitusaineisto  Lehti ilmestyy

5.2. helmi-maaliskuun vaihteessa
5.4. huhti-toukokuun vaihteessa
5.6. kesa-heinakuun vaihteessa
22.8. syﬁ/skuun aikana

5.10. loka-marraskuun vaihteessa
1.12. joulukuun aikana

Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyviksyttya ilmoitusta
eituotannollisista tai muista syistd voida julkaista maarattyyn ajankohtaan mennessa. Toimitus
tiedottaa etukéteen tiedossaan olevista julkaisuviiveista. Lehden vastuu ilmoituksen julkai-
semisessa tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitushinnan palautukseen.

LIIKENNELENTAJA

Julkaisija:

Suomen Lentajdliitto ry. —
Finnish Pilots” Association (FPA)
Tietotie 13, 01530 Vantaa
. 09-753 7220,
ax 09-753 7177

Vastaava pddtoimittaja:
FPA:n puheenjohtaja
Matti Allonen

p- 040-827 2835
matti.allonen@fpapilots.fi

Paitoimittaja:
Tom Nystrom
tom.nystrom@fpapilots.fi

Toimittajat:
Miikka Hult, Valtteri Murto,
Tomi Tervo, Heikki Tolvanen

Ulkoasu:
Matias Jaskari, Valtteri Murto

Toimituksen sihkopostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:

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

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu
FPA ry:n alayhdistysten toimesta.

Ilmoitusmyynnin koordinaattori:
Pekka Lehtimaki

040-750 0754

pekka lehtimaki@sllpilots.fi

Taman lehden painopaikka:
Multiprint
Vilhonvuorenkatu 11 C
00500 Helsinki

P, (09) 7742 400

Faksi (09) 7742 4030

Vuonna 2008 ilmestyy 6 numeroa.

Materiaalin jattopéaivat ja ilmestymis-
ajankohdat féytyvéit myo0s

FPAmn internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet ovat
heidan omiaan, eivitka ne edus-

ta Suomen Lentgjaliitto ry:n virallis-
ta kantaa. Virallisen kannan ilmai-
see lehdessd ainoastaan Suomen
Lentgjaliitto ry:n puheenjohtaja.

Kannen kuva: Tuhansien 1jéirvien ja
pilvien maa — Miikka Hult

7.

4/2008




PAATOIMITTAJALTA

Aaltoliiketta

Lentoyhtididen talousongelmat jiivit viime kuussa pienemmiille huomiolle, kun lentoturmat
nousivat otsikoihin. Spanair-onnettomuuden jilkeen kerkesin lennolla jo todeta etti milloinko-
han seuraavan kerran rysihtid, kun nimd turmat aina tuntuvat tulevan ryppdissd, aaltoliik-
keend. Muutamaa paivid myohemmin jouduin valitettavasti toteamaan olleeni oikeassa.

altoliike tuntuu olevan domi-
Anoiva ilmi6 nykymaailmassa,

eika vahiten taloudessa (vaitan
muuten edelleen, ettei Suomessa mi-
taan taantumaa ole tulossa, se on vain
joukkohysteriaa). Muotimaailmassa
aaltoliike kierrattdd vanhoja trendeja
ja kierrédtys on sekin aaltoliike. Jopa
meren aalloista saadaan energiaa ny-
kyaan!

IImailussa moni asia on muuttunut
pysyvasti, kuten valitettavasti lukitut
ovet. Oljyn hintakin on vaikea kuvi-
tella vanhalle tasolle. Saastelidisyys
elad jatkossakin sitkedsti. Joka puo-
lella mietitdaankin nyt keinoja saas-
taa polttoaineessa ja muissa kuluissa.
Valilla liikutaan naurettavuuden ja
saalittdvyyden rajamailla, vaikka toi-
saalta: ei ne suuret tulot vaan ne pie-
net menot.

Markkinoinnissa, ainakin
Finnairilla, on viime aikoina keskityt-
ty kehumaan uusien koneiden vahais-
td polttoaineenkulutusta. Mikas siind,
tottahan se on. Siind vaiheessa on kui-
tenkin epdonnistuttu, kun matkusta-
jat tdiméan takia rupeavat kyseenalais-
tamaan vanhemman koneen (ainakin
yhtiossd vanhemman) turvallisuutta.

Téassa numerossa keskitytdan jos-
sain maarin turvallisuuteen, on-
han se FPA:n keskeisin tehtdva.
Kokousraportteja on myds, kuten len-
nonjohdollisia asioita.

Pitkdan harkinnan jalkeen muka-
na on myos nukkumista koskeva ar-

Tom Nystrom
Padtoimittaja
E70/90-kapteeni, Finnair

tikkeli. Harkintaa on kaytettiin, kos-
ka artikkeli on eraan patja- ja tyyny-
yrityksen tuottama. Juttu on kuitenkin
yleisluonteinen ja uni sen verran tar-
ked asia, ettd olen katsonut sen taytta-
van julkaisemisen kriteerit.
Puheenjohtajan katsauksessa kasi-
tellddn viranomaisten yha rajoitetum-
paa pdatantavaltaa hyvéassa ja pahassa.
Se ettd EU:n virkamieskoneisto halu-
aa haltuunsa paatantavallan myos il-
mailuasioissa tuskin ketddn yllattaa.
Vaikka haluan uskoa ettd asialla on
my06s hyvét puolensa minua hieman
pelottaa. Miten Bryssel pystyy valvo-
maan koko Euroopan lentamistd, kun
se ei tdna paivana selvid edes yksittai-
sistd yhtioistd? Viittaan nyt tietenkin
lahinna Alitalian viimeaikaisiin tapa-
uksiin. Tuskin edes muinaiset kreik-
kalaiset olisivat pystyneet luomaan
yhtd hienon farssin, en tieda itkea-
ko vai nauraa. Muinaiset kreikkalai-

set olisivat varmaan kuitenkin mie-
lissadan oman valtionsa toimista, kun
he kaikin tavoin yrittavdt pelastaa
Olympicin. Onkohan Berlusconi toi-
minut konsulttina?

Valitettavaa ja yhta lailla “ihmeellis-
ta” on naitten yhtididen paluu markki-
noille konkurssin jalkeen. Valitettavaa,
koska markkinoiden ylitarjonta ei
ndin ollenkaan pienene ja kannatta-
vuuden parantaminen pysyy vaikea-
na. Sabena on viimeisin esimerkki tal-
laisesta Fenix-tempusta, anteeksi, SN
Brussels Airlines tietenkin. Kurkkujen
koolle 16ytyy direktiivi, mutta missa
viipyy konkurssikypsien lentoyhtioi-
den pelastamista kieltiva maardys?
Anteeksi vaan, Alexander Stubb ja
muut EU:n puolesta vahvasti tyosken-
nelleet. Uskon vilpittdmasti EUmn hyo-
tyjen olevan selkedsti haittoja suurem-
mat, mutta valilla uskoa koetellaan.

Padsemme joka pdiva ohjaamossa
nauttimaan ainutlaatuisesta toimin-
taympadristostd ja maisemakontto-
rista vailla vertaa. Kiire on jatkuvas-
ti mukana katalana salamatkustajana
(vaikka se tietojen mukaan olisi se kyla
sielld Japanissa), vaikeuttamassa paa-
toksentekoa. Takaraivossa kannattaa
kuitenkin jatkuvasti pitdd kolme asi-
aa: Turvallisuus, turvallisuus ja tur-
vallisuus. Néilld me pysymme ilmas-
sa jatkossakin.

Hyvia lentoja,

N 175%

A recession is when you have to tigf»ten Vaur%lt; c{e}aressian
is when you have no belt to tig[»tan. When you 've Lost your

trousers - you 're in the airline business.
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— Sir Adam Thomson
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ATS-KOMITEA

Yhtenainen s
ja muita tarkeita asioita

iirtokorkeus, ylosveto

IFALPAN ATS (Air Traffic Services) -komitean kokouksessa tehtiin ehdotel-
maa IFALPAN polititkaksi yhtendisestd siirtokorkeudesta. Tilld hetkelli esimerkik-
si Euroopassa siirtokorkeudet vaihtelevat 3 000 ja 10 000 jalan vililld.

taan 3000ft. Alhaisella siirtokorkeu-

della on omat vaikeutensa. Kaikille
Moskovan kavijdille lienee tuttu tilan-
ne, jossa lahdossa ATC selvittdd en-
simmaiselle kaytettdvissa olevalle len-
topinnalle matalilla QNH-asetuksilla.
Talloin riski pinnan lapaisyyn on hy-
vinkin suuri. Incidentteja tallaisista ta-
pauksista on suomalaisillakin operaat-
toreilla. Kokouksessa Boeing-edustajat
vahvistivat, ettd heilldkin on tiedossa
monia vastaavia tapauksia. Komitea
paatyi ehdottamaan, ettd yhtendinen
siirtokorkeus olisi 10 000ft tai 18 000ft.
Euroopassa on ollut jo yli viisi vuotta
Eurocontrolin vetaima projekti siirto-
korkeuden yhtendistdmisesta. Projekti
on edennyt kuin tdi tervassa. Eri mail-
la on hyvinkin vahvat kannat pysya
vanhassa menetelméassaian, Hollanti
yhtena vahvimmista vastustajista.
Henkilokohtainen mielipiteeni on, ettd
emme tule ndkemaén yhtenaista siir-
tokorkeutta Euroopassa aikoihin.

ICAOn ohjeistus asiasta on vahin-

Yldsveto nakdlahestymisen
yhteydessa

Meilld Suomessakin aina valilla kes-
kustelun aiheeksi nouseva asia on,
miten suorittaa ylosveto ndkoldhes-
tymisen jalkeen. Mitd ylosvetomene-
telmada pitdisi noudattaa, jos kiitotielle
on vaikka kolme eri ILS-menetelmaa
eri ylosvetoineen ja sen lisdksi vaik-
ka RNAV ja jokin muu NPA, erillistd
tuloselvitysta ei ole saatu, ainoastaan
selvitys ndkolahestymiseen? Jos suo-
ritettaisiin kysely lentédjien keskuudes-
sa, voisi vastauksena olla mitd moni-
naisempia ylosvetomenetelmia. Oman
mausteensa tuovat mukaan vield ny-
kyiset FMS-laitteet, joissa useinkin
16ytyy ILS-ylosvetoon vain yksi me-
netelmd. Ongelmallinen tilanne tu-
lee my0s, jos myohdisessd vaiheessa

.

Timo Einola
FPA:n ATS-komiteaedustaja
A32-kapteeni, Finnair

lahestymista ATC tarjoaa swingover
esim. rinnakkaiselle kiitotielle. Mita
ylosvetoa noudatetaan mahdollisen
ylosvedon sattuessa, kun tarkempaa
lahestymisselvitysta ei ole saatu?
Ylosvedon aloittaminen ilman var-
muutta siitd, miten se tulisi lentas,
aiheuttaa varmasti mielenkiintoi-
sen tunteen. Lentdjien pitdisikin ky-
syd itseltddn ja toisiltaan joka ldhes-
tymisessd, miten ylosveto lennetééan,
jos se kohdalle sattuu. Silloinkin, kun
kyseessd on “vain” nakolahestyminen
kotimaan kentille. Kokouksessa kes-
kusteltiin aiheesta ja todettiin, etteivét
ICAOn ohjeistukset késittele asiaa mi-
tenkaan, joten aiheesta kuultaneen tu-
levaisuudessa lisad. Muista kultainen
sdanto: kysy lennonjohdolta, jos epa-
selvyyttd asiassa tulee.

Information
downlinking to ATC

Nykyiset enhanced mode S transpon-
derit mahdollistavat lukemattomien
eri arvojen lahettamisen ilma-alukses-
ta lennonjohdolle. Talld hetkelld esim.
Lontoon ldhestymislennonjohto saa
ko. transponderin omaavista koneista
(esim A320) mm. seuraavat tiedot nor-
maalien tietojen lisdksi: Groundspeed,
IAS, Selected Heading, Selected Flight

level, Aircraft Identification, Aircraft
Address.

ATS-komitea oli saanut asias-
ta HUPER-komitealta Cross com-
mittee referral paperin, jossa halut-
tiin saada asiaan ndkemysta ATS-
komitealta. Joitakin huolestuttaa asi-
assa esim. autopilotille valitun kor-
keustiedon vilittaminen lennonjoh-
dolle. Keskustelussa tulikin esiin eri
toimintatapoja esim. korkeusvalin-
nan suhteen, jos vaikka lennetdan tu-
loreittid, johon siséltyy korkeusrajoi-
tuksia. Naitahdn pitda viime marras-
kuussa voimaan tulleen méarayksen
mukaan noudattaa, vaikka lennon-
johto antaisikin selvityksen alemmal-
le korkeudelle.

Jotkut nékevit timéan lennonjoh-
don “tunkeutumisen” ohjaamoon
tietoja urkkimaan uhkana, ja siksi

\
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Jos Amsterdamin tornin nakee ndin lahelta,
se tarkoittaa etta rullaus on (ollut) tosi pitka.
Kuvat: Miikka Hult
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ATS-KOMITEA

Monesti offset tuntuu hyvalta idealta, sen verran linjassa lilkenne usein tulee vastaan.

haluaisivat asiaan IFALPAn kannan.
Tulevaisuudessa voi olla edessa, ettd
kaikki autopilotin valinnat nakyvét
lennonjohdolla. Asialla on kuitenkin
toinenkin puoli. Lontoon ldhestymis-
alueella on estetty jo useita vaaralle
korkeudelle menoja, kun lennonjohto
on nahnyt ohjaajien valitsevan vaaran
korkeuden. Asia on uusi ja vaatii var-
masti vield monta kokousta ja paperia,
ennen kuin asiaan saadaan selkeat pe-
lisaannot, jotka kylld olisivat kaikkien
kannalta parasta.

Afrikan RVSM

Ikuisuusprojekti ~ Afrikan  alueen
RVSM on saanut uuden pdivamaa-
ran, jolloin se pitdisi ottaa kayttoon:
25.9.2008. Ongelmana ovat alueen
melko heikot lennonjohtojarjestelmait.
Yhtend suurena ongelmana on toimi-
va radioyhteysverkko, Afrikan ylld on
yha suuria mustia aukkoja télla saral-
la. IFALPA on kerdnnyt tietoja ongel-
mista piloteilta, jotka lentévat alueel-
la. Kerattyjen kokemusten perusteella
alueen lennonjohtoyhteydet vaihtele-
vat hyvinkin suuresti alueittain, jopa
paivittain. IFALPAn kantana on, ettei
RVSM-menetelmaa Afrikassa saa ot-
taa kdyttoon ennen kuin ongelmat on
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saatu ratkaistua.

SID-sekaannukset

Amsterdamin kentélld on tapahtunut
monia tapauksia, joissa kone on lah-
tenyt lentdamdan vaaraa lahtoreittia.
Kokouksessa keskusteltiin aiheesta,
ja ilmeni, ettd ongelma ei ole ainoas-
taan Amsterdamin. Yhtend syyna on-
gelmaan esitettiin monen yhtion tapaa
laittaa OFPhen valmiiksi oletus 1ahto-
reitti. Tastd asiasta tosin komitea ei ol-
lut yksimielinen. Riski vaaran lahto-
reitin seuraamiseen on suuri, jos esi-
merkiksi rullauksen aikana kiitotie tai
lahtoreitti vaihtuu. Talloin usein tyo-
kuorman suuruus ja aikapaine aiheut-
tavat virheitd. Komitea paétti laatia yh-
teistyOssa lennonjohtajien kattojarjes-
ton IFATCAN kanssa asiasta ohjeita.
Monilla kentilld on jo olemassa erilai-
sia tapoja varmistaa SID-oikeellisuus,
esim. EFHK maardys ilmoittaa SID-
tunnus avauskutsun yhteydessa lah-
don jalkeen.

Mikro-offset

ICAQOlla on tyéryhmd, joka kehitte-
lee menetelmda Advanced Strategic
Offset Concept (ASOC). Kyseessa on

mikro-offset reitilla: koneet lentaisi-

vat satunnaista offsettia reitilta sivus-
sa, maksimissaan 0.5 NM. Offset olisi
FMS-laitteissa automaattinen reittivai-
heessa, mutta kuitenkin lentdjien ohi-
tettavissa. Tyoryhman ty6 on aika al-
kuvaiheessa, mutta IFALPA tukee me-
netelman kehittamista. ICAO on l&-
hettanyt asian tiimoilta kyselyn, jossa
pyydetddn menetelméstd komment-
teja. Boeingin edustajan mukaan heil-
13 ei vield ole kehitteilld ko. menetel-
maa FMS laitteisiin. Tulemme varmasti
kuulemaan asiasta tulevaisuudessa.
Kiinan RVSM-kayttoonoton yhtey-
dessd lennonjohtajat alkoivat kayttaa
offset menetelmaa. Tastd on jonkin-
verran aiheutunut sekaannusta lenta-
jien keskuudessa. Koko offsetrintama
on télla hetkelld hieman levallan oleva
alue. Eri alueilla ja eri yhti6illa on mo-
nenlaista ohjeistusta asiasta. Oman li-
sdmausteensa tuo vield offsetmenetel-
man kayttdminen eri tarkoitusperiin.
On strateginen offset ja taktinen offset.
Jonkinlainen kokonaisuuden hallin-
ta asiassa on vield hakusessa. Yhtend
edistysaskeleena Euroopan alueen
ICAOn ryhma on péattanyt esittaa tu-
levaisuudessa taktisen offsetmenetel-
maén lisddmista Euroopan alueen eri-

koismenetelmiin.
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Ennaltaehkaisevaa analysointia

— opitaan Indonesian
onnettomuuksista

IFALPA Accident Analysis and Prevention (AAP) -komitean kokous pidettiin Barcelonassa Espanjassa
19-22.5.2008. Kokouksessa oli mukana perinteiseen tapaan Airbusin, Boeingin ja ATR:n edusta-
jat. Lisdksi tilli kertaa mukana oli edustajat myos Bombardierilta, ECA:sta ja IFATCA:sta.

okouksen  mielenkiintoisin-
Kta antia lentoturvallisuuden
parantamiseksi olivat jadlleen
esitelmat tapahtuneista lento-onnet-

tomuuksista. Esittelen seuraavassa
naista kaksi.

Garuda GA200, Boeing
737-400 -onnettomuus
Indonesiassa

Yogyakartassa 7.3.2007

Garudan lento GA200, Boeing 737-
400, oli normaalilla aikataulunmu-
kaisella reittilennolla Indonesian
Jakartasta Yogyakartaan. Kone laskeu-
tui Yogyakartaan huomattavan suurel-
la ylinopeudella ja vajoamisnopeudel-
la, minkd seurauksena kone ajautui
ulos kiitotien péastd, syttyi palamaan
ja tuhoutui. Miten tdhan paadyttiin?

GA200 Jakartasta Yogyakartaan oli
noin 450 km pitka lento, lentoajan ol-
lessa noin 40 min. Matkalentokorkeus
oli FL270. Vaakalennon ja liu"un aika-
na vallitsi myd6tatuuli, joka oli voi-
makkaimmillaan 50 kt. Kapteeni len-
si konetta ja briefasi ILS-lahestymisen
Yogyakartan kiitotielle 09. Kun kone
oli liu'ussa lapi 6500 ft, lennonjoh-
taja kysyi lensiko GA200 VMC:ssa.
Peramies vastasi myontavasti, jolloin
lennonjohtaja selvitti koneen nakola-
hestymiseen kiitotielle 09 pitkan lop-
puosan kautta.

Kapteeni vaikutti rauhalliselta
liu"un aikana 4000 ft AGL korkeuteen
asti, jolloin han havaitsi voimakkaan
myd&tatuulen. IAS oli 293 kt, teline oli
sisdlld ja asu oli siled. Etdisyytta kiito-
tielle oli noin 12 nm. Koneen ohittaes-
sa alkuldhestymisrastin se oli liu"ussa
lapi 3500 ft nopeudella 254 kt. Kone
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Tero Lybeck

FPA:n Accident Analysis and
Prevention -komiteaedustaja
MD90-peramies, Bluel

oli 970 ft ldhestymismenetelman IAF-
korkeuden yldpuolella ja sen maano-
peus oli my&tatuulesta johtuen 286 kt.
GPWS+jdrjestelma antoi télloin ensim-
maisen useista SINK RATE -varoituk-
sista.

Kun etdisyytta kiitotielle oli 4 nm
ja kone oli 2800 ft korkeudella (1260
ft ILS-liu'un ylapuolella), kapteeni
aloitti jyrkdn liu'un, jolloin ilmano-

peus kasvoi hetkellisesti arvoon 293
kt. Perdmies valitsi laskutelineen alas
2650 ft korkeudessa kapteenin komen-
nosta. Han ei valinnut laskusiiveketta
asentoon 15 astetta kapteenin kolmes-
ta pyynnosta huolimatta, koska ilma-
nopeus oli liian suuri kyseiselle asul-
le. Peramies ei kuitenkaan sanonut mi-
tddn, vaikka han jétti kapteenin ko-
mennon toteuttamatta. Kun kone las-
keutui lapi 950 ft ilmanopeudella 245
kt, peramies valitsi laskusiivekkeen
asentoon 5 astetta mutta ei edelleen-
kaan kertonut kapteenille, ettd lasku-
siivekettd ei ollut valittu ylinopeudes-
tajohtuen kapteenin pyytamaan asen-
toon 15 astetta.

Korkeudella 150 ft AGL GPWS an-
toi ensimmaisen WHOOP WHOOP
PULL UP -varoituksen, jolloin pera-
mies sanoi kapteenille: “Oh, Captain.
Go around, Captain.” Kapteeni totesi
tahan “Landing checklist completed,
right” ja jatkoi ldhestymista. Kone ylit-
ti kynnyksen vajoamisnopeudella 1400
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fpm ja ilmanopeudella 232 kt, joka oli
98 kt suurempi kuin kyseisen laskeu-
tumispainon mukainen referenssino-
peus normaalilla laskuasulla.
Ensimmadinen kosketus oli 1,86 g,
ja se tapahtui 221 kt nopeudella 2800
ft etdisyydellda kynnyksesta. Peramies
kédski ensimmadisen kosketuksen jal-
keen madaratietoisesti “go around”
mutta kapteeni ei vastannut tadhan mi-
tdan, vaan jatkoi laskeutumista. Toinen
kosketus oli 2,26 g ja kolmas nokkate-
lineelle tapahtunut kosketus 2,96 g.
Toinen nokkatelineen rengas puhkesi
kolmannessa kosketuksessa.
Kapteeni kaytti molempia revers-
seja laskukiidossa 7 sekunnin ajan
mutta sammutti molemmat mootto-
rit, kun han havaitsi, ettd kone tulee
menemaddn kiitotien paasta pitkaksi.
Kone meni ulos kiitotieltd 110 kt no-
peudella ja pysahtyi riisipellolle 252
m padhan kynnyksestd ylitettydan
kolme ojaa ja tien sekd menty&dan la-
pi kahdesta aidasta ja yhdestd maa-
vallista. Kone tuhoutui laskukiidossa
ja sitd seuranneessa tulipalossa téysin.
Onnettomuudesta selvisi hengissa 119
matkustajaa ja miehiston jasenta. Yksi
lentoemantd ja 20 matkustajaa meneh-

4/2008

tyivat. Mainittakoon, ettd jos kiitotien
péaassa olisi ollut RESA (runway end
safety area) ja EMAS (engineered ma-
terials arresting system) kone olisi to-
dennakdisesti pysdhtynyt turva-alu-
eelle ilman vaurioita ja henkilovahin-
koja.

Tutkintaselostuksessa kerrottiin, et-
td Garudan OM-A:n mukaan PNF:an
on otettava ohjaimet ja lennettava ylos-
veto, jos PF ei reagoi huomautukseen
epastabiilista lahestymisesta. Perdmies
ei kuitenkaan ollut saanut koulutusta
toimintaan tdssa tilanteessa.

Tiedustelin AAP-kokouksen kah-
vipoytakeskusteluissa useilta eri yh-
distysten kokousedustajilta, ettd an-
netaanko heiddn yhtidissddn pera-
miehille koulutusta ohjainten ottami-
seen kapteenilta ja ettd oliko heidan
tiedossaan tapauksia, joissa perdmies
olisi ottanut ohjaimet. Ainoastaan
Itdvallan lentdjéliiton edustaja vasta-
si molempiin kysymyksiin myonta-
vasti. Austrian Airlinesilld peramie-
hille annetaan koulutusta tahén erit-
tdin harvinaiseen ja hankalaan tilan-
teeseen. Muut vastasivat meille mo-
nelle tuttuun tapaan: ”Tietysti pera-
mies ottaa ohjaimet, jos se on tarpeen.”

Kuva: Miikka Hult

Miksei tahan tilanteeseen sitten anne-
ta koulutusta? Onko perdamiehille to-
della koulutettu parhaat mahdolliset
tiedot ja taidot selvita tasta vaikeasta
tilanteesta?

Jos peramies lentaa epastabiilin 14-
hestymisen, on kapteenin omasta auk-
toriteettiasemastaan johtuen luonnol-
lista puuttua perdmiehen lentami-
seen ja tarvittaessa ottaa ohjaimet it-
selleen. Tilanne on toki harvinainen, ja
niin sen pitadkin olla, koska olemme
oman tydmme ammattilaisia. Tilanne
on kokonaan toinen, jos kapteeni len-
tdd epastabiilin lahestymisen ja pera-
miehen pitdisi ottaa ohjaimet, jos kap-
teeni ei reagoi peramiehen huomau-
tuksiin ja lopulta kehotukseen lentaa
ylosveto.

Joku kapteeni saattaa nyt ajatella,
ettd han ei koskaan lennéa epastabiile-
jalahestymisid, joten pohdinta on tur-
haa. Kuitenkin esim. yllamainitun on-
nettomuuskoneen kapteeni kertoi tut-
kijoille, ettd han ei lentdnyt ylosvetoa,
koska ”oli niin keskittynyt laskeutu-
miseen.” On my6s mahdollista, ettd
kapteeni tulee jossakin tapauksessa
tietdmattaan siten inkapasitoituneek-
si, ettd hén ei itse havaitse epdstabii-
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lia lahestymistad eikd omaa inkapasi-
taatiotaan.

AdamAir DHI574, Boeing
737-400 -onnettomuus
Indonesiassa Sulawesin
edustalla 1.1.2007

AdamAir:iin Boeing 737-400 oli
1.1.2007 Indonesian sisdisella lennol-
la Surabayasta Manadoon, kun se ka-
tosi lennonjohdon tutkalta Sulawesin
edustalla klo 1358 paikallista aikaa
(0658 UTC). Katoamisalueella esiin-
tyi meteorologien mukaan jaatamis-
td, rakeita, ukkosta ja kovaa cb-pil-
visyyden aiheuttamaa turbulens-
sia. Koneen miehisto ja 102 matkus-
tajaa menehtyivat onnettomuudessa.
Koneen hylyn osia 16ytyi vasta yhdek-
san pdivda onnettomuuden jilkeen.
Lennonrekisterdintilaitteet 10ytyivét
21.1.2007 yli 2000 m syvyydesta.
Kone nousi Surabayasta 06.00
UTC kohti Manadoa ja sai 0614 oikai-
sun kohti reittipistettd DIOLA. IRS-
jarjestelmédn viimeinen DME-DME-
update tapahtui 0618. Seat belt -valo
laitettiin péélle 0629 ja matkustajille il-
moitettiin lahestyvasta turbulenttises-
ta alueesta. Samaan aikaan lennonjoh-
to havaitsi, ettd DHI574 ei tutkakuvan
perusteella lentanyt kohti DIOLA:aa.
Klo 0630 kapteeni ilmaisi huolestu-
misensa IRS:ien toiminnasta ja tote-
si, ettd ”ero oli 28” viitaten IRS:ien an-
tamien etdisyyksien eroon. Ohjaajat
keskustelivat odotettavissa olevasta
turbulenttisesta sddstda sekd IRS:n ja
FMS:n toiminnasta. Lennonjohto ky-
syi 0643 miehistolta koneen ohjaus-
suuntaa kohti DIOLA:aa, johon mie-
histo vastasi “HDG 046 direct DIOLA
with 74 kts from the left”. Kone len-
si turbulenttiseen cb-pilviseen saa-
han 0644. Lennonjohto antoi koneelle
ohjaussuunnan 070 kohti DIOLA:aa.
Vaikka ohjaajat olivat huolissaan IRS:n
toiminnasta ja lennon navigointitark-
kuudesta, he eivat missaian vaiheessa
kertoneet titda lennonjohdolle.
Ohjaamonadéanittimen taltioinnis-
ta kavi ilmi, ettd miehisto kavi timan
jalkeen lapi IRS FAULT -tarkistuslistaa
ja yritti selvittdd, kumpi IRS naytti vir-
heellisesti. Kapteeni kaski peramiesta
valitsemaan IRS:n ATT-moodille, vaik-
ka IRS FAULT -valo ei ollut syttynyt
tarkistuslistan mukaisesti. Perdamies
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"My controls"

ottaa ohjaimet.

Lahtotilanne:
Peramiehen 1. reaktio:

nain paljon nopeutta”.
Peramiehen 2. reaktio:
peus 300 kt".

Peramiehen 3. reaktio:

kahdenkeskisissa keskusteluissa.
Peramiehen 4. reaktio:
ylosveto”.

Peramiehen 5. reaktio:

going around”.

Austrian Airlinesilla peramiehille koulutetaan seuraavanlainen viiden
portaan menetelmd Garudan onnettomuuteen johtaneen kaltaisten ti-
lanteiden varalta. Itavallan lentajaliiton edustajan mukaan menetelma
on peraisin USA:sta United Airlinesilta. Idea on se, etta perdamies ete-
nee ensimmaiseltd portaalta toiselle portaalle ja edelleen eteenpdin
niin pitkalle, etta kapteeni tekee tarvittavat korjaavat toimenpiteet.
Vasta aaritilanteessa joudutaan viidennelle portaalle, jolloin perdmies

Kapteenin lentama lahestyminen alkaa vaikuttaa epastabiililta "hot and
high” -lahestymiselta edelld kuvatun lahestymisen kaltaisesti.

Kaytetaan huumoria, koska hyvan ohjaamoilmapiirin sailyttédminen on
erittdin suotavaa tydn sujuvuuden kannalta. Peramies saattaisi todeta
esim. “Ja vaimoko on kdskenyt olla ajoissa kotona, kun meilla on vield

Peramies toteaa kapteenille poikkeaman, esim. “10 mailia kentdlle, no-

Peramies sanoo kapteenin nimen ja toteaa poikkeaman, esim. “Frank,
8 mailia kentalle, nopeus 300 kt”. Nimen sanominen daneen voi auttaa
kapteenia havahtumaan tilanteeseen, koska sita kaytetaan vain harvoin

Peramies antaa kapteenille toimintaohjeen tilanteeseen, esim. “tee

Peramies ottaa ohjaimet ja toteaa sen kapteenille, esim. “My controls,

Yllakuvattu menetelmdaa voidaan harjoitella simulaattorissa hyvin brie-
fattuna. Vaikka tilanne olisikin etukateen sovittu ja siten "teenndinen”,
olisi kokemus tilanteesta todenndkoisesti hyddyllinen sekd kapteeneille
etta peramiehille. Kokemus madaltaisi peramiehen kynnysta puuttua ti-
lanteeseen, jos tilanne sitd vaatii. Jos peramiehen lentamiseen on tar-
peen puuttua, voivat myos kapteenit kdyttaa samaa menetelmaa — jos

ei muusta syysta, niin hyvan ohjaamoilmapiirin sdilyttamiseksi.

kysyi kapteenilta, ettd tarkoittiko han
IRS 1:std, jonka jalkeen perdamies valit-
si IRS 2:n ATT-moodille. Peramiehen
keinohorisontti katosi ndytosta ja auto-
maattiohjaus irtosi, kuten niiden nail-
14 valinnoilla pitadkin. Kapteenin mit-
taristo toimi edelleen normaalisti, sa-
moin standby-mittaristo.

IRS FAULT -tarkistuslista edellyttaa
ATT-valinnan jalkeen suoran vaakalen-
non ja vakionopeuden sailyttamista 30
sekunnin ajan, jolloin keinohorisontin
pitdisi palata nayttoon. Jos IRSFAULT
-valo sammuu, jarjestelmé&an syotetaan
ohjaussuunta. Jos IRS FAULT -valo ei
sammu, IRS TRANSFER SWITCH va-
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litaan BOTH ON L, jolloin perdamie-
hen keinohorisontin ndyttd kopioi-
daan kapteenin puolelta.

Téassa tapauksessa ohjaajat vaimen-
sivat autopilotin irtoamisesta synty-
van varoitusdanen. Kumpikaan ohjaa-
jista ei lentanyt konetta ATT-moodin
valinnan ja autopilotin irtoamisen jal-
keen, vaan molemmat ohjaajat keskit-
tyivat IRS-vian selvittdmiseen seuraa-
vien 46 sek ajan. Ohjaajat yrittivat heti
ATT-valinnan jilkeen sy6ttaa IRS:dan
ohjaussuunnan tarkistuslistan vastai-
sesti. Kapteeni ei ollut jakanut tehta-
vid ohjaamossa ennen vianetsintaa si-
ten, ettd toinen ohjaajista olisi keskit-
tynyt lentdimé&an konetta. On ilmeists,
ettd kumpikaan ohjaajista ei mydskaan
odottanut autopilotin irtoavan tassa ti-
lanteessa.

Automaattiohjaus oli pitanyt ko-
neen vaakalennossa kallistamalla oh-
jaussauvaa viisi astetta vasemmal-
le. Tasta johtuen, kun automaattioh-
jaus irtosi klo 0657.36, siivekkeet kes-
kittyivat ja kone alkoi kallistua oike-
alle aluksi noin 1 deg/sec ja lopulta
noin 4-5 deg/sec kallistusnopeudella.
Kumpikaan ohjaajista ei ilmeisesti ha-
vainnut kallistumista. BANK ANGLE
-varoitus kuului neljasti klo 0658.10,
jonka jdlkeen kapteeni sanoi “put
it back on nav again, put it back on
nav again.”. IRS:n asettaminen NAV-
moodille ei palauta mittareiden nayt-
toja tassd tilanteessa.

Kumpikaan ohjaajista ei pyrkinyt
oikaisemaan koneen kallistumista en-
nen BANK ANGLE -varoitusta, joka
tuli kallistuksen ylittdessda 35 astet-
ta. On mahdollista, ettd ohjaajat me-
nettivét asentotajunsa téssa tilantees-
sa. Kapteeni ei suorittanut lentotilan
vaatimia oikeita oikaisutoimenpitei-
ta. Altitude deviation -varoitus kuu-
lui 0658.16. Klo 0658.38 kone oli 2 G:n
vedossa 100 astetta oikealle kallistu-
neena ja nopeus oli Ma .89. Klo 0658.51
nopeus oli Ma .926. Peramies komensi
0658.58 useaan kertaan “pull up! pull
up!” Kuusi sekuntia myohemmin kone
oli 3,5 G:n vedossa 32 astetta oikealle
kallistuneena nopeudella Ma .89. Noin
FL120 ilmanopeudella 490 kt positiivi-
nen 3,5 G muuttui yht'akkia negatiivi-
seksi 2,8 G:ksi. Tama viittaa koneen pe-
rasinten rakenteiden &killiseen petta-
miseen, mitd tukee my0s ohjaamonaé-
nittimen taltioinnista tehty &daniana-
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lyysi. Koneen syOksyessa FL350:sta
FL100:aan sen keskimé&ardinen vajoa-
misnopeus oli noin 20.000 fpm. Suurin
syoksyn aikana taltioitunut vajoamis-
nopeus oli 53.760 fpm.

PF:n tarkein tehtava
on lentaa konetta

Viime vuosina on tapahtunut useita
lento-onnettomuuksia, joissa miehis-
t0 on menettanyt asentotajunsa ja ko-
neen hallinnan. Tapauksille on ollut
yhteisté se, ettd PF on keskittynyt ko-
neen lentdmisen sijaan muihin opera-
tiivisiin asioihin ohjaamossa. Kun ko-
neen jérjestelmat ovat lopulta varoit-
taneet poikkeavasta lentotilasta, PF on
tehnyt aistiharhoista johtuen virheel-
lisia korjaavia ohjausliikkeitd kohta-
lokkain seurauksin. Taman kaltaisia
onnettomuuksia ovat mm. Armavian
Airbus A-320:n sy0ksyminen mereen
3.5.2006 Sochissa, Flash Airlinesin
Boeing 737-300:n sy0ksyminen me-
reen Sharm el-Sheikhissa 3.1.2004 ja
Crossairin Saab 340B:n maahansyok-
sy Ziirichissa 10.1.2000.
Onnettomuuskoneessa oli ollut IRS
1 -laitteen vikoja jo usean kuukauden
ajan ennen onnettomuutta vuoden
2006 loppupuolella: lokakuussa 55,
marraskuussa 50 ja joulukuussa 49.
AdamAir oli pyrkinyt selvittdmaéan ja
korjaamaan viat irrottamalla IRS:n ja
kytkemalld sen uudelleen paikoilleen,
vaihtamalla IRS 1:n ja IRS 2:n keske-
naan, puhdistamalla liittimien koske-
tuspintoja ja resetoimalla jarjestelman

lampolaukaisijoita. Vikoja ei ollut saa-
tu korjattua. Lahes kaikki AdamAirin
huoltotoiminta ostettiin ulkopuoli-
silta palveluntarjoajilta. On todenna-
koistd, ettd tama on vaikuttanut yhtion
kykyyn korjata mm. havaitut IRS-viat.
Liséksi toistuvat IRS-viat loivat yhti-
00n ilmapiirin, jossa koneita lennettiin
tiedossa olevista IRS-vioista huolimat-
ta. Tama oli tutkintalautakunnan mu-
kaan ilmeistd niin lentotoimintaosas-
tolla kuin tekniikassakin.

AdamAir:in lentéjille antama kou-
lutus ei sisaltanyt IRS-vikoja, ohjaamo-
automaation vikoja, esim. automaat-
tiohjauksen yllattavaa irtoamista eikd
epanormaaleista lentotiloista oikai-
suja. Vain perdmies oli saanut CRM-
koulutuksen AdamAir:lla, kapteeni ai-
noastaan aiemman ty0nantajansa pal-
veluksessa.

Indonesian  ilmailuviranomaiset
vaativat yhtiolta korjaavia toimenpitei-
ta lentoturvallisuuden parantamiseksi.
AdamAirin koneissa oli edelleen 82 kpl
IRS-/IRU-vikoja onnettomuuden jal-
keen syyskuusta marraskuuhun 2007.
Onnettomuuden jilkeen tehdyt kor-
jaavat toimenpiteet eivét olleet tehon-
neet halutulla tavalla. Maaliskuussa
2008 Indonesian ilmailuviranomaiset
peruuttivat AdamAirin lentotoiminta-
luvan toistaiseksi, kunnes yhtio olisi
saanut parannettua toimintansa tur-
vallisuutta viranomaisten asettamien
vaatimusten mukaan. AdamAir lopetti
toimintansa kesdkuussa 2008 ilmailu-
viranomaisten peruttua sen lentotoi-

mintaluvan lopullisesti.
/g



[NDEPENDENT=LAHESTYMISET

‘Pudli vuotta ruppgmgltconta

laRestymista Helsingiss

”

]

Evisimmiiiset toisistaan 1zzpp1mzaﬂomat eli independent- Iahestwmcet tehtiin Helsinki-

Vantaan chtoasenmlla 22.11.2007 sumuisessa ja sateigessa. saaSsa Enszmnzazqet sa-
manaikaisesti laheqtynecdkoneet olivat Luﬁhansa‘9P} Miinchenistiy JjasRinnair 634

0
Tukholmasta. Menetelmzen kayttoonotto sujui suunnitelmienfmukaan. Nytkun yli puo-

li vuotta operongtm on takana, voidaan jo hieman tarkastella saatuja kokemuksia.

ty sunnuntaista perjantaihin klo

14.30-15.30. Tarkoituksena on ol-
lut vahentaa viiveitd iltapaivan tulo-
ruuhka-aikaan, ja siind on onnistuttu.
Vaikka independent-lahestymiset ai-
heuttavat osalle koneista ldhestymis-
alueella tavallista pitemmat vektorit,
sujuu liikenne kokonaisuutena vii-
veettd, eikd holdingeja kadytannossa
tarvitse tehda. Oheisesta taulukosta
voi havaita, ettd puolen tunnin aika-
na on parhaimmillaan laskeutunut 27

Independent—léhestymisiéi on teh-

S B

konetta, tunnissa 47.

Alkuvuoden liikennetilastois-
sa silmiinpistdvaa on, ettd saapuvan
liikenteen toteutuneet maksimilii-
kennemadaarat ovat suuremmat, kuin
HELSLOT ry:n operaattoreille myon-
tamien slottien maara. Talvikaudelle
2008-2009 saapuvan liikenteen slotte-
ja jaetaan 42 tunnissa, joka on kaksi
enemman kuin viime talvikaudella.
Ongelmallista onkin, ettd kun kapa-
siteettia kasvatetaan, ei koskaan tie-
da paljonko liikennetta todellisuudes-

Manne Koponen
Lennonjohtaja, Helsinki ATC

Toteutuneet maksimiliikennemaarat verrattuna operaattoreille annettujen lentoasemaslottien maaraan
Tammi Helmi Maalis Huhti Touko Kesa Lento_a S
slotit

Max ARR / 15 min 14 14 15 15 18 15 12
Max ARR / 30 min 26 25 26 27 26 27

Max ARR / 60 min 40 42 46 46 45 47 40
Max DEP / 15 min 13 13 13 14 15 14 13
Max DEP / 30 min 23 24 23 27 24 24

Max DEP / 60 min 39 41 43 44 42 44 40
Max liikenne / 15 min 20 20 20 21 21 23 20
Max liikenne / 30 min 32 32 36 35 32 37

Max liikenne / 60 min 55 55 60 61 63 61 80
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sa tulee. Kasvaneet liikennemaarat ai-
heuttavat my0s sen, ettd niind paiving,
joina rinnakkaisldhestymisia ei josta-
kin syysta voida tehda, viivettd hel-
posti syntyy.

Turvallisuuspoikkeamat

Varsinaista yhteista tekijad rinnakkais-
lahestymisista raportoiduilla poikkea-
matilanteilla ei ollut. Muutamassa ta-
pauksessa 22R:ia ldhestyva kone jatti
3000 jalkaa liian aikaisin, yhdessa ta-
pauksessa kone oli selvitetty liian alas
lennonjohdon toimesta. Muutamassa
tapauksessa kone lensi ldpi ILS-
suuntasdteestd ja yhdessa tapauk-
sessa liittyi vddraan suuntasdteeseen.
Muutaman johtopaatoksen koostees-
ta voi kuitenkin tehda:

1. Lahestyttaessa “korkean puo-
len” kiitoteita 04R ja 22R erityista
huomiota tulisi kiinnittda siihen,
etta 3000 jalkaa (04L 3300) jate-
tdan vasta liukupolun mukana ja
oltaessa suuntasateessa.

2. Laskukiitotien vaihtoon tulisi
varautua etukateen rinnakkais-
lahestymisten ollessa kédytossa
ja briefata varalta molemmat
kiitotiet.

Rinnakkaiset lentoonlahdot

Rinnakkaiset lentoonldhdot aihe-
uttavat edelleen hieman huolta.
Alkuvuodelta on kaksi tapausta, joissa
kone on kaartanut valittémasti lahdon
jalkeen véaaraan suuntaan. Tapaukset
ovat onneksi sattuneet sellaisena ajan-
kohtana, ettd suuremmilta harmeilta
on véltytty. Seuraavia seikkoja halu-
taan korostaa rinnakkaislahdoista:

1. Normaalisti rinnakkaisia
lahtokiitoteitd kdytettdessa ei
alkureittiselvityksen tulisi kos-
kaan suuntautua kohti viereista
kiitotieta. Mikali tallainen selvitys
annetaan, kannattaa asia vield
varmistaa lennonjohdolta.

2. Lentoonldhtoihin kovalla
sivutuulella tulisi kiinnittda huo-
miota: Jotkut koneet ajautuvat
lahdon jalkeen huomattavasti
sivaun kohti viereista kiitotieta.
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Rinnakkaisldhestymiset, turvallisuuspoikkeamat tammi-kesa-
kuussa:

e Koneen laskukiitotie vaihdettiin 22R:sta 22L:ksi, koska tilaa oli. Kone
liittyi kuitenkin vaaraan (22R) suuntasateeseen, josta kaannettiin uu-
delleen ILS 22L.

o Kiitotietda 22R lahestynyt kone jatti liilan aikaisin 3000 jalkaa, jonka ta-
kia kiitotieta 22L lahestynyt kone jouduttiin kdantamaan pois suuntasa-
teesta.

o Kiitotieta 22R lahestynyt kone oli lennonjohtajan toimesta vahingossa
selvitetty korkeudelle 2000 jalkaa (olisi pitéanyt olla 3000 jalkaa), jonka
takia kiitotieta 22L Idhestynyt kone jouduttiin kdantamaan pois suunta-
sateesta.

o ILS-lahestymiseen 04L selvitetty kone lensi suuntasateen lapi. Kone
kaannettiin uudestaan ILS-lahestymiseen ja pyydettiin tarkastamaan
LLZ-taajuus, mutta meni jalleen suuntasateesta lapi. Kaannettiin kol-
mannen kerran, jolloin kone lopulta tarttui suuntasateeseen.

¢ Kone oli 3000 jalan korkeudella selvitetty ILS lahestymiseen 22R,
mutta lensi lapi suuntasateesta. Lennonjohtaja kaski konetta kaanty-
maan ohjaussuunnalle 250 ja sdilyttamadn 3000 jalkaa. Kone oli kui-
tenkin jo laskeutunut 2700:n jalan korkeuteen.

KERAB 222°

VOR2A
HEL 1T |
9,_3 WM |

Kuva: Miikka Hult

Rinnakkaisldahdot, turvallisuuspoikkeamat tammi-kesdakuussa:

¢ Kone lahti kiitotielta 22R oikealle kaartavaa PVO1A lahtoreittid, mutta
kaartoi lahdosta vasempaan kiitotien 22L jatkeelle.

o Kone lahti kiitotielta 04R suoraan ldhtevaa PIVAK 1H lahtoreittia, mut-
ta kaartoi heti lahdosta vasempaan kiitotien 04L jatkeelle.

b/ o



CARL-HENRIK WREDE IN MEMORIAM

Calle Wrede
— taistelutoveri muistelee

Suomessa nuoren miehen tie taivaalle kivi yksinomaan ilmavoimien kautta toiseen maailman-
sotaan asti. Selvittimdttomien ihmisluonteen arvoitusten joukkoon kuuluu vallitseva yhteen-
kuuluvuuden tunne, jonka aikaansai sodanaikaisten ohjaajaoppilaiden yhdessi lentiminen.

Kavo Laurila
Ohjaajakurssi 7

hjaajakurssi 7 tapaa kokoontua
Ojoululounaalle Porssiklubille.

Elossa on tiettdvasti 23 alun
60:std. Parisenkymmenta harmaahap-
sea nautti yhdessdolosta 7.12.2007.
Finnairilla lentaneistd ei enda ollut pi-
topdydan &daressa Jorma Haltiala eika
Dago Laaksonen. Kolmas kurssiveli ja
kansallisen lentoyhtion eldkkeelld ole-
va lentokapteeni oli tullut Espanjasta
lyhyelle lounaalle méaaratysta syysta.
Calle Wrede jakoi heti joukkoon liitty-
essdan tuntemuksensa meidan kans-
samme: tama oli viimeinen yhteinen
tapaaminen, hiippakunta oli vaihdok-
sessa.

Ilmailulliset lahtokohdat

Tiettavasti Callen ensimmainen irrotte-
lu maankamarasta tapahtui Kauhavalla
ja Ylivieskassa. Rauhallinen ja totuu-
denldheinen asenne tuli esille ensim-
maisen yksinlennon odotuksen pikku
pinteessd. Henrik Nordenswanin ky-
symykseen: ‘Jannittaako?’ vastaus loh-
kesi rennosti: "Miksi? Katso ymparille-
si. Ei tassa olla muita vahempia!’

Tyypillista Callea oli Aeroon tulo
1951. Lentotoiminnan johtaja Jouko
Wartiovaara lapikdvi anomuspaperei-
ta ja yritti suostutella Aerossa muissa
tehtdvissa vaikuttavaa Nordenswania
puhumaan Callen kasvoilta pois jo
siithen aikaan rehottavan tdysparran.
Vastahakoiseen tiedonvalitykseen tu-
li jyrkka hymahdys: ‘Silloin saa kylla
lentaminen jaada!’

Siita ensilennosta 6.7.44 jdi sivus-
ta seuranneiden mielikuviin peiteni-
mi ja nimen aihe: 'Lentdvan paroo- . - . & Y ‘a
nin’ korkea siluetti huomattavine tuu- : A B

lenhalkaisijoineen. Smolikin tuulila- Carl Wrede (vas.) kameroineen ja miehistGineen kevadlla 1953. Kuvassa mukana Kalevi
. . D . Korhonen, tuleva rouva Nina Wrede seka kyykyssa kapteeni Heikki Keso. Kuvat: SLL:n arkisto
sin mitta ei oikein riittanyt jalon paan
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CARL-HENRIK WREDE IN MEMORIAM

ylevisti korkeaan sijaintiin. Ettei vain
olisi uljas nenaviisari puhkonut ilma-
virtaa aivan omassa avoimessa sfadris-
saan. Lentolaseilla oli totisesti tavallis-
ta enemman seka kayttoa ettd merki-

tysta.

Muita havaintoja ja
sattumuksia

Calle Wreden aatelisuus ei heijastu-
nut joka pdivaan. Vasta kuolinilmoi-
tuksessa yllatti juhlava Wrede af Elima.
Arvonimi puki kylld hyvin kantajaan-
sa. Samoin nimike vapaaherra, mika
sekdan ei esiintynyt kuolinilmoitusta
edeltdvissa yhteyksissa.

Vapaaherruus ilmeni kurssin aika-
na vallan toisella tasolla. Kun s&a oli
otollinen lentopalvelukselle, Calle py6-
rahteli pirteimpien joukossa. Valitusta
ei varsinaisesti kuulunut, mutta kun si-
sa- ja ulkoty®6t tai muu kompa kohta-
si kurssin, nahtiin tekoheikkona muu-
an vaivalloinen vapaa(palvelus)herra
vuoteensa tiimoilla...

Oliko henkinen vapaaherruus (vai
muuten helposti epasosiaalisuudek-
si jopa ylpeydeksi vaarintulkittu il-
me ja asenne) syy tai seuraus yhdel-
le erikoisenpuoleiselle tapahtumalle?
Saattoi siind ja sen takia heréta kiivai-
ta tunteita yhdessa tunnetussa rahina-
puolen vaeltajassa. Kanssaoppilas "ui
vakisin liiveihin” ilmiriitaa pystytta-

maan. Calle vastaili rauhallisesti ja asi-
allisesti. Moinen epétavallisuus usut-
ti vasten Callen kasvoja tinaistuun oi-
keaan suoraan. Méjays oli melkoinen.
Nyrkkisankari &llistyi taysimaaraises-
ti, kun Calle kaantyi arvokkaasti kan-
noillaan ja yksinkertaisesti kaveli pois
omiin toimiinsa.

IImiselvéaa ldhes yhta mielenosoi-
tuksellista itsehillintda Calle osoit-
ti vastakkaisella eli rakkauden rinta-
malohkolla oteltaessa. Heno tuli kysy-
neeksi, kun hyvalta tuoksuvia vaale-
anpunaisia kirjeita tuli solkenaan (siis
joka ainut paivd):’Kuinka usein vas-
taat?” - "En ollenkaan, sehén kirjoittaa
kuitenkin.” — Niissa taisteluissa ei ol-
lut voittaneita eikd havinneita — ellei
sittenkin molempia.

Totta toki on, ettd omaperdisyys ja
tietty etdisyys tulivat vastaan muun
muassa yksityisen tietovuon nihke-
assa pihistelyssa. Kurssijulkaisua ra-
kentava Lauri Vdisdnen sai osoitta-
maansa kirjalliseen kyselyyn napakan
puhelinvastauksen:’Ei sinne mitdan
tietoa tarvita!’ Lauri sai luvan kaivella
matrikkelitiedot muista ldhteista.

Yhteisissa askareissa ei ollut puu-
tetta aktiviteetista eikd huumoris-
ta. Rauhallisesta alusta vahitellen
kiihtyvda mukanaolo ei tuntenut ra-
joja eika pidikkeitd, kun sikseen sat-
tui. Ratkiriemukkaassa "Kotka-illassa’
Calle toimitteli varsin uskottavas-

dottu palkkausjarjestelma

laivastoon.

Carl-Henrik "Calle" Wrede syntyi Viipurissa 1925, kirjoitti ylioppi-
laaksi vuonna 1943 jatkosodan aikana, ja kutsuntojen jalkeen hanet
hyvaksyttiin ilmavoimien ohjaajakurssille.

Vuosina 1946-1950 han opiskeli lentokoneenrakennusta Teknillisessa
korkeakoulussa kuitenkaan valmistumatta. 1951 hanet palkattiin
Aerolle. Vuodesta 1955 han lensi kapteenina ja mm. seuraavat kone-
tyypit tulivat tutuiksi: DC-3, Convair, Caravelle, DC-8 ja DC-10.

Finnairilla han toimi mm. DC-10-projektin johdossa seka Karairin paa-
ohjaajana. Calle Wrede oli aktiivisesti mukana ammattiyhdistystoi-
minnassa jo alusta lahtien. Alussa han toimi muutaman vuoden va-
rapuheenjohtajana (1956-1959), 1969-1971 ja 1975 puheenjohtaja-
na (myohemmin kunniapuheenjohtaja) seka toimi Suomen edustajana
IFALPAssa. Hanen puheenjohtakautena tuli mm. voimaan virkaikaan si-

Eldkkeelle Wrede jdi 1975 ja oli mydhemmin mukana perustamassa
DC-3-yhdistysta seka aktiivisesti hoitamassa sitd. Purjelentdminen oli
my6s hanelle tuttua. Lupakirjan Calle piti voimassa vuoteen 2001 saak-
ka. Heindkuussa 2008 tama varikas ilmailuvaikuttaja siirtyi taivaalliseen

4/2008

ti kddrmeenlumoojan roolia huilun
varressa hamppukdyden huojues-
sa ndkymattoman langan varassa.
Ohjaajakurssi 7 jarjesti arvoisille nais-
tuttavilleen ja muille paikkakunnan
veronalaisille Kotka-illan, ohjelmalli-
sen illanvieton nuorisoseuran talolla.
Sali oli tappdsen taynnd ja suosionosoi-
tuksia kuului valtoimenaan. Mitdan ti-
lastollisesti luotettavaa tutkimusta ei
ole Ylivieskan nykyinenkéan kaupun-
ki tai muu virallinen taho suorittanut
siitd kummalla osapuolella loppujen
lopuksi oli hauskempaa: yleisolld vai
alta 60:114 lavalla tai sen vieressa vuo-
rollaan esiintyvalld tai jarjestelevalla
ohjaajaoppilaalla. Jokaisella oli vas-
tuualueensa, joita koordinoi riemujen
ylipappi Heno Nordenswan.

Muistissa on my6s Callen ainut-
laatuinen pianosoolo Kemin sotaret-
ken aikana saksalaislinjojen takana.
Majapaikan eli Pelastusarmeijan ur-
kuharmoni sai elaménsa kyydin jaz-
zin aanipolkuja jyristellessaan.

Jatkokurssitusta

Rauhan aikana 1945-46 "Varusmies-
kurssi'" jatkoi sodanaikaisen ja kesken-
jadaneen Ohjaajakurssi 7:n koulutusta.
Muutamat saivat SLM:n eli Suomen
Lentomerkin. Yksi onnellisista into-
mielistd oli Calle Wrede. Hyva todis-
tus eli kiitettava arvostelu lie lopul-
lisesti sinetdinyt Aeroon palkkautu-
misen siitd tdysparrasta huolimatta.
Kanssaliikennelentdjat Jorma Haltiala
ja Erkki Laaksonen saattoivat paas-
ta parrattomina sisdan helpommin.
Kaikki tekivét tdyden lentdjan paiva-
tyon ilmailun, lennétettavan yleison ja
tyonantajansa palveluksessa.

Kehon outo kdytto epdolennaisiin
tarkoituksiin kuten armeijalliseen hiih-
tdmiseen jatkokurssin talvena ei kiin-
nostanut, kun taas suunnistaminen ve-
ti suuresti puoleensa — mutta vain il-
massa, silloin taysilla.

Calle oli innolla mukana myos
Varusmieskurssin menoissa niin ul-
kopuolella kuin etenkin lentopalve-
lussa. Molemmista yksi esimerkki.
Jatkokurssi vietti joulun Kauhavalla
1945. Juhlaa nostatti maukas tayte-
kakku, jonka pohja edesautettiin maa-
ilmaan keittichenkilokunnan konsul-
toimana. Naisvalta kysyi:’Mitd laite-
taan tdytteeksi?” Tyly vaan tarkkaan
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Calle Wredelld oli suuri osuus siind etta DC-3-koneita saatiin pelastettua jalkimaailmalle. Kuva: Miikka Hult

harkittu vastaus kuului’Ei mitdan.
[Imeisesti juuri Calle oli hankkinut tyt-
toystavalta kauniinvarisen liemiastia-
llisen Chartreuse-likooria. Koko pul-
lo ladattiin kakkumassaan. Tuskin ai-
kaisemmin on néhty tai lusikalla syo-
ty yhtd hollyvaa, yhta suussa loiskuvaa
tai edes yhta paihdyttavaa taytekak-
kua. Ei ainakaan sodanjalkeisen pula-
ajan asepalveluksessa. Tapausta muis-
teli suu mutrussa Lauri Véisdnen haa-
veellinen ilme kasvoillaan.

Palvelupuolen muisto merkitsi put-
katuomiota yhdelle ohjaajaoppilaalle.
Jatkokurssin lentdminen meni tieten-
kin kilpailun puolelle — niin aina! Maa-
ammunnoissa yksi kone syoksyi sota-
tuomareiden’ eli valvojien mukaan lii-
an lahelle maalitaulua. Asiaa istui vii-
kon paivit ristikon takana hartaasti tai
ilmeisesti vdhemman hartaasti mietti-
massd, tuskin katumassa Calle Wrede.
Vahian aikaisemmin oli yksi "kilpaili-
ja’ ajanut masiinansa mékeen samassa
harrastuksessa. Tarvittiin muille kouk-
kaajille varottava esimerkki: Calle put-
kaan.

Puheenjohtaja ‘par excellence’

Kolmaskin kurssiveli sai etuoikeuden
palvella kansallista lentoyhticta yhden
vuosikymmenen Calle Wreden rinnal-
la. Leo Falin toimi miehiston kaytto-
paallikkona ja Calle SLL:n puheenjoh-
tajana — etenkin palkkaneuvottelijana.
Virka-asemissa vallitsi tietty vastak-
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kainasettelu: tyonantaja—palkansaaja
= Leo contra Calle. Ei ihmeemmin hai-
tannut. Leo muisteli yhta kovaa koitos-
ta. Padjohtaja Gunnar Korhonen asetti
kiperimman kysymyksensa istunnon
paatteeksi:”Haluan laskelmat poydal-
leni huomisaamuna kello 8.”

Néin tapahtui, mutta ei kumpai-
nenkaan — Calle tai Leo — silmaysta-
kdan ummistanut yon pitkina tuntei-
na. Yleisessa tiedossa on, ettd Callen
mielilajeja oli sattumalta matematiik-
ka, toisena lellikkina logiikka. Tuskin
paranee ihmetelld ndiden kahden op-
piaineen ansiokasta vaikutusta lenta-
jien palkkasopimuksiin silloin ja sen
jalkeen. Tuskin mennééan liian pitkal-
le arveltaessa korvausten tasoa selvasti
muita verrokeita ylemmaéksi.

Loppusuoran muisteluita

Siitd hyvastda huumorintajusta on
tuore ja kolkko esimerkki. Heno
Nordenswan oli Espanjassa ja pyrki
puhelimitse Callen pakeille. Hetki il-
meni epaotolliseksi. Langan péahan
saatiin keholtaan voipunut mutta hen-
geltadn sinnikés taistelija, joka joutui
keskeyttamaan puhelun:”Nyt tuli pa-
ri valkotakkista ladkarid huoneeseen.
Niiden tarkoitus on ottaa minut hengil-
td. Soita tunnin padsta niin saat tietda
tuloksen.” Ja Heno soitti. Operaation
jalkeen ehka hieman himmennyt dani
tokaisi:”Eivat vield onnistuneet!”
Internet oli Callen arkipdivaa. Se

on myos jdlkeenjdaneiden tapa elda ja
kuolla. Wwuw.flightforum.fi tietaa kai-
ken hetimmiten. Viimeisimpiad otsi-
koitaan — viitteend Calle Wrede — on
"Last Flight’, jonka Heikki Pullinen al-
koi 13.7.08: ”Calle menehtyi 11.7.08.”

Myo6hemmin  Heikki  ilmoit-
ti: ”Callesta on pieni tarina Google/
Kalle Wrede Turun Sanomissa
1999.” Arja Vartia puolestaan kir-
joitti Callesta, Airveteranista ja DC-
tukiyhdistyksen alkuvaiheesta Ilmai-
lussa 2/86. Haastatellun Callen mu-
kaan: “Sattumasta se lahti liikkeelle...
Kirjoitin padesikuntaan, etta ellei ku-
kaan muu suomalainen osta viimeistd
kolmosta, niin mina sitten!”

Jukka Nisula jatkaa flightforumil-
la: “Callen aloitetta, organisaatioky-
kyé ja nopeata toimintaa on kiittami-
nen siita, etta OH-LCH ja OH-LCD
ovat Suomessa ja kunnossa.” Harvalla
Ikaroksen jalkeldiselld on tuleville pol-
ville kahta lentokoneellista muisto-
merkkid a la DC-3...

Jotakin Callen henkisesta asemoin-
nista ja omaoloisesta riittoisuudesta ku-
vastaa Aaro Helaakosken "Haukka’:

On tilaa taivahalla.

On ddrtd ylld, alla.

Tuul” viuhuu siivissini mun
ja aurinko on mun.

...Mun kotini on avaruus.
Mun mddrini on jumaluus.
Kun vuvun kerran, putoan,
ma korkealta putoan.
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IFALPA A /B-KOMITEA

Elakeika seka ulosliputukset
tuovat uhkia taivaalle

IFALPAn A/B-komitean kokouksessa puhuttivat elikeikd, rahti ja oi-
keusturva sekd peldttiin ulosliputuksia ja hypoksiaa

/B-komitean toimenkuvaan
Akuuluvat Industrial, Human

Performance, Legal seka
Security -alueet. Komitean ehdotto-
masti kuumimpana asiana oli suur-
ta keskustelua herdttanyt ehdotet-
tu Maximum Licensing Age Draft
Policy.

Elakeika seka ulosliputukset
tuovat uhkia taivaalle

A/B komitean ehdottomasti kuu-
mimpana asiana oli suurta keskuste-
lua herdttanyt ehdotettu Maximum
Licensing Age Draft Policy. Tahan
asti IFALPA:n policy on ollut, ettd yli
60 vuoden ikdisena ei tulisi toimia
lentdjana kaupallisessa liikenteessa.
Komitea oli ollut ldhelld paatya eh-
dottamaan yldikadrajan poistoa, niin
ettd liikkennelentdjd voisi toimia tyos-

TELLLILALLE]

sddn niin kauan kuin medikaali s&i-
lyy voimassa, mutta hanelld olisi oi-
keus tayteen eldkkeeseen heti taytet-
tydan 60 vuotta. Lukuisat jasenyhdis-
tykset vastustivat asiaa voimakkaasti
vain vahdn ennen konferenssia, joten
ehdotuksen ei katsottu endd olevan
konsensuksen mukainen. Ehdotettu
policy paatettiin jattaa vahvistamatta
ja vetdd takaisin HUPER- ja Industrial-
komiteoiden uudelleen kasittelyyn.

Brittien lentdjayhdistys piti varsin
tunteikkaan puheenvuoron videon ke-
ra koskien uutta Open Skies -nimista
lentoyhtiota. Se on British Airwaysin
tytaryhtio, jonka tarkoitus on lentaa
B757-200 sarjan koneilla manner-Eu-
roopasta Yhdysvaltoihin. Koneet se-
ka lentoyhtio ovat tdysin BA:n omis-
tuksessa, mutta lentdjat eivat ole BAmn
omia.

BA:n lentdjat ovat erittdin huoles-

Lasse Lehtonen
ERJ-145-peramies, Finncomm Airlines

tuneita tilanteesta ja kieltamatta ko-
ko kehitys on hyvin hankala mei-
dén jokaisen tyopaikkamme kannal-
ta. Véistamatta heraa kysymys ovatko
merenkulusta tutut ulosliputukset tu-
lossa ilmailuunkin?

BA:nlentdjien urakehitys sekd mah-
dollisesti jopa tyOpaikat ovat vaaras-
sa tyonantajan lennattdessa koneita ul-

Merenkadynnista tuttu ulosliputus on saamassa sillanpaan ilmailuun. British Airwaysin omistaman Openskies-yhtion lentdjat eivat ole BA:n. Imid on

vaarassa levitd muuallekin. Kuvat: Miikka Hult

4/2008

b/ o



IFALPA A /B-KkOMITEA

Tl T

My0s rahdin puolella terrorismin uhka on yha todellisempi. Jotkut varotoimet ovat hyvid, toiset

taas IFALPA:n security komitean mukaan vahemman toimivia.

kopuolisten voimin. Asiasta kdydaan
voimakasta kddenvaantod Brittein
saarilla korkeimmassa oikeudessa as-
ti. Kyseessa on erdanlainen ennakko-
tapaus, jota voidaan kdyttdd muualla-
kin Euroopassa. Seuraukset voivat ol-
la katastrofaaliset miké&li BALPA havi-
aa taistelunsa.

BALPA:n edustajat kehottivat boi-
kotoimaan Open Skies -lentoyhtio-
ta sekd toivoivat, ettd kukaan ei ha-
kisi kyseiseen lentoyhtioon toihin.
Kyseessa ei ole vain brittien taistelu.
Vastaava tilanne tyopaikoista saattaa
olla edessd meistd kenelld tahansa,
siksi lentdjien rivien tulisi olla yhte-
naiset. IFALPA:n jasenyhdistykset da-
nestivat yksimielisesti tdyden tuken-
sa antamisesta BALPA:lle, jonka jal-
keen IFALPA julkaisi tiedotteen leh-
distolle sekd asianomaisille tahoille.
Tilanteen tekee BA:mn lentdjien kan-
nalta entistd huolestuttavammaksi,
ettd tata artikkelia kirjoittaessani BA
on ilmoittanut mahdollisesti hyllytta-
vansa osan omasta B747-, B767- seka
B737-laivastostaan kohonneiden kus-
tannusten takia.

Hypoksiaonnettomuudet
HUPER-komitean huolena

HUPER-komiteassa tehty ty6 oli laa-

b/ o

jamittaista, kattaen useita alueita ai-
na kosmisesta sateilystd ohjaamon
automaatioon. Finnairin Antti Tuori
oli aiemmin valittu Vice Chairman
Medicalin vastuulliseen tehtavaan.
Erityisesti tyonsarkaa oli ollut Multi
Pilot Licensing (MPL) koulutusohjel-
man parissa ja tyo jatkuu sen osalta tii-
viind edelleen. MPL- koulutuksen alet-
tua eri puolilla maailmaa IFALPA:1la
on haastava ja mittava ty6 keskittyes-
saan useisiin koulutukseen ja lupakir-
joihin liittyviin ongelmiin.

Toinen komitean suuri huolenai-
he olivat maailmalla huomattavasti
lisddntyneet onnettomuudet ja vaa-
ratilanteet, jotka ovat liittyneet joko
suoranaisesti tai valillisesti hypok-
siaan. Komitea ehdottikin IFALPA:n
uudeksi policyksi, etta hypoksian vaa-
roihin sekéa vaikutuksiin tulisi panos-
taa saannollisesti lentdjien recurrent ja
initial -koulutuksissa. Tama hyvaksyt-
tiin mySohemmin yksimielisesti koko-
uksessa ja ehdotus sai virallisen poli-
cyn (POL-STAT) aseman.

Lentdjien oikeusturva uhattuna

Eniten Legal-komiteaa olivat tyollis-
tdneet muutamat onnettomuudet ja
vaaratilanteet maailmalla, joissa vas-
toin hyvaa turvallisuuskulttuuria len-

tdjat olivat joutuneet jopa vankeuteen
tutkinnan ajaksi. Pahimpana esimerk-
kind kenties GOL:n B737-800:n sekd
Embraer Legacyn tuhoisa onnetto-
muus Brasilian yll&, jonka seuraukse-
na Legacyn lentdjét viruivat kuukausia
tutkintavankeudessa. Komitean panos
oli tapauksessa ollut varsin merkitta-
va: se oli aktiivisesti yhteydessa niin
kyseisiin lentdjiin kuin viranomaisiin-
kin. Oikeanlaisen lentoturvallisuus-
kulttuurin levittdiminen erityisesti ke-
hittyvien maiden viranomaisten toi-
mintaan tulee olemaan suuri haaste
tulevaisuudessa. Komitea tulee myos
voimakkaasti panostamaan ns. legal
databasen kehittaimiseen. Sen avulla
lent&jat saavat tarkeita tietoja oikeuk-
sistaan ja toimintaohjeita kontaktinu-
meroineen, mikali joutuvat onnetto-
muuteen maissa, joissa oikeusturva
saattaa olla uhattuna, kuten esimer-
kiksi Afrikassa.

Security komitea panostaa
rahdinkuljetukseen

Security-komitea oli tehnyt paljon tyo-
ta rahdin kuljetuksen turvallisuuden
parantamiseksi. Lentorahdin aiheut-
tamat turvariskit ovat huomattavat,
eivat vahiten mahdollisen terroriteon
vuoksi. Lentokenttien turvatarkastus-
ten kiristyttya viime vuosina aarim-
milleen, on varsin huolestuttavaa etta
lennolla kulkee tonneittain rahtia, jo-
ta ei tarkasteta kattavasti. Lisdksi ko-
mitea esitti uudeksi policyksi ohjaa-
mon turvaovien asentamista yha use-
ampiin rahtikoneisiin, mika hyvaksyt-
tiinkin yksimielisesti. Muita komite-
an tyostamia asioita olivat miehiston
matkatavaroiden koskemattomuu-
den ja turvallisuuden takaaminen se-
kd miehiston tunnistaminen kuten
my0s miehiston hotellikuljetusten
turvallisuuteen panostaminen. Eraat
maat ovat kehittdneet toimintatapoja,
joilla voidaan varmistua, ettd lennol-
la koneen ohjaamossa on oikea mie-
histo eikd jokin muu ryhmittyma en-
nen kyseisen koneen saapumista ilma-
tilaansa. Komitean mielesta kyseisten
toimintatapojen toteuttaminen on erit-
tdin kyseenalaista turvallisuuden pa-
rantamiseksi. Useampien maiden ot-
taessa erilaisia menetelmid kayttoon
toimintatavat monimutkaistuvat koh-
tuuttomasti.
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Kaksikymmentd vuotta sitten ryhmi siloposkisia poikia ja yksi lady astui palvelukseen. Eipi mo-
nikaan ryhmdstd tiennyt millaisiin seikkailuihin he joutuisivat ympiri maailmaa. He ovat ko-
lunneet kenttid Islannista Keniaan ja San Franciscosta Indonesian Balikpapaniin.

e ovat kestaneet Kemin pauk-
Hkupakkasia ja Thaimaan tro-

piikkia. Heidan fysiikkan-
sa on joutunut ddrimmadiseen raak-
kiin New Yorkin ostoshelvetissd ja
Helsinki-Vantaan loputtomia ter-
minaalikdytavid juostessa. Heitd on
hemmoteltu Joensuun ké&aretortulla
ja rangaistu kaukolentojen ainaisilla
pihviannoksilla. He ovat niin terdksi-
sid, ettd heidan hiuksetkin ovat muut-
tuneet terdksen harmaiksi tai muuten
vaan pudonneet pois. He ovat AOL
3!

Aika lentaa, AOL3
lentaa Mincheniin

Aika kuluu lentden, kun on koomassa,
kuuluu vanha sanonta. Ja totta tosiaan
kaksikymmenta vuotta on kulunut sii-
ta, kun Ammattilentdjan Opintolinja 3
rekrytoitiin Finnairille. N&din merkit-
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Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

tdvan virstanpylvdan saavuttaminen
vaati ehdottomasti arvoisensa ilmai-
luhenkisen kurssimatkan.

Neljan vuoden kattavan suunnitte-
lun ja tuhansien kokoustuntien jalkeen
kaikki oli valmista. Osa kurssista jou-
tui jaddmaan kotiin verajanvartijoiksi,
mutta 12 iloista vesselid ahtautui erda-
na toukokuisena aamuna Miinchenin
lennolle. Perilld otimme tilanteen he-

ti hallintaan ja vuokra-autojen kokka
suunnattiin lahistolla sijaitsevaan il-
mailumuseoon — Deutsches Museum
Flugwerft Schleissheim. Vaikka lii-
kennelentdjd yleensd kiertdd muse-
ot...kaukaa, niin tata museota ei kan-
nattanut jattaa valistd. Museossa on
kattava kokoelma saksalaisen yleis-
ja sotilasilmailun kalustoa aina Otto
Lilienthalin liitokoneesta lahtien.
Eksoottisinta tarjontaa edustaa
Dornier DO-31 pystysuoraan nouse-
va suihkukuljetuskone, jonka kym-
menen suihkumoottoria nosti 21 000
kg painoisen koneen taivaalle kuin
Pekka Niskan nosturi. Konetta valmis-
tettiin vain kaksi prototyyppid, joten
kyse on erittdin harvinaisesta lento-
laitteesta. Muilta osin kannattaa ehka
mainita purjekoneiden runsas edustus
— Saksahan on aina ollut purjelennon
edelldkavijamaita. Lisdd infoa: http://
www.deutsches-museum.de/en/flug-
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Museolla olisi viihtynyt kauem-
minkin, mutta museoravintolan har-
mittava puute sai aikaan toisenlaisen
puutteen, jota lahdettiin korjaamaan
urakalla Hofbrauhausiin. Tama osa
matkasta on jadnyt hieman hamaran
peittoon johtuen useista litran mittai-
sista syistd. Opimme my®0s, ettd ha-
pankaali saa aikaan tiettyja kemialli-
sia reaktioita, joista Porin kurssilla ei
opetettu ollenkaan!

Zeppelin maassa ja museossa

Seuraavana aamuna ilmassa ja suus-
sa oli saihkonmakua, kun oli aika hy-
vastelld Baijerin padkaupunki. Koirat
haukkuivat ja karavaani suuntasi koh-
ti lansilounasta ja Friedrichshafenin
kaupunkia Bodensee-jirven ran-
nalla. Ilmailu on kuulunut kiinteds-
ti kaupungin historiaan, silld krei-
vi von Zeppelin piti sielld majaansa.
Kavimme tutustumassa ilmalaivojen
historiaan ja nykytilaan. Saimme kat-
tavan kiertokdynnin Zeppelinin teh-
dashallilla, jossa kellui kaksi “paksua
Berttaa”. Toinen oli kaupattu USA:han
ja se odotti siirtolaismatkaa rapakon
taakse — laivalla.

IImalaivoilla on myos mahdollista
paastd lentamaan, mutta lento on syy-
td varata jopa kuukausia aiemmin suu-
ren suosion vuoksi. 200 euron hinta ei
ole pdata huimaava niinkin ainutlaa-
tuisesta kokemuksesta. Valitettavasti
me emme péasseet ldhellekddn jonon

b/

Aah, lentopojan unelma. Vempaimia, vempaimia ja vempaimia. Ja kaikki lentavat... Kuva: Heikki

.
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Zeppelin NT

Pituus 75 m

Leveys 19,5 m

Korkeus 17,4 m

Maksimi t/o paino 8,040 kg
Hydtykuorma 1900 kg
Maksimi nopeus 125 km/h
Kantama 900 km
Lakikorkeus 2600 m
Miehistda 2 + matkustajia 12

pédétd ja ehkdapad meilld oli onni onnet-
tomuudessa, silla tuulinen péiva pi-
ti Zeppelinit tiukasti neljan seinan si-
salla. Mahdollisuus lentaa ilmalaival-
la jéi kuitenkin muhimaan ja paatim-
me palata Bodenseen rannoille toisel-
la reissulla. Lisda tietoa www.zeppe-
linflug.de

Kaupungin  tarjontaan  kuu-
luu myos Zeppelin-museo, jonne
on rekonstruoitu kappale ilmalaiva
Hindenburgia, joka tuhoutui 1937
Lakehurstissa USA:ssa. Vaikka ky-
seessd on vain muutaman kymme-
nen metrin ”siivu” Hindenburgista,
saa siitakin jo kasityksen ilmalaivan
valtavasta koosta. Hindenburgin pi-
tuus oli 245 m, lapimitta 41 m ja mak-
simi lentoonldhtopaino 220 000 kg.
Matkanopeus oli 125 km/h ja kanta-
ma 14 000 km. Maksimissaan 72 mat-
kustajaa hemmoteltiin kahden hen-
gen hyteilld, ruokailusalongilla, baa-

rilla ja promenadilla, jossa oli suuret
nakoalaikkunat. Matkustajat saivat
myo0s nauttia konserteista. Lentavaa
hotellia py®0ritti 42 lentavan henkil6-
kunnan jasentd ja 11 palvelusvakea.
Museosta 16ytyy my0s runsaasti muu-
ta materiaalia Zeppelinien historias-
ta. Lisaa tietoa: http://www.zeppelin-
museum.de

Matka jatkuu uusiin kohteisiin

Kohde kaksi oli Kkasitelty ja isku-
ryhma siirtyi seuraavaksi valloitta-
maan Liechtensteinin lilliputtivaltio-
ta. Kuvittelimme marssivamme maa-
han ilman vastarintaa, mutta saim-
me kokea ylldttdvan vahvaa vastusta
Liechtensteinin ruhtinaalliselta laivas-
tolta, silla virtaahan mahtava Rhein-
joki maan rajalla. Vastarinnan rauhoi-
tuttua huomasimme, ettd suurin osa
kansasta oli lahtenyt meista kuultuaan
evakkoon. Kuljimme Vaduzin autioi-
tuneita katuja ainoana seurana péal-
lemme kakkivat pulut. Raskaan 300
metrin tdyspakkausmarssin jalkeen
16ysimme vihdoin ruokapaikan, jos-
sa saimme nauttia perinteista liechten-
steinildistd perinneruokaa, eli pastaa
ja tiramisua.

Seuraavana aamuna pankeistaan
kuulu valtio jdi salaisuuden verho-
amaksi, kun oli aika suuntia kohti reis-
sun kliimaksia. Sveitsin vuorilaaksois-
sa vaijytyksid vaistellen saavuimme
turvallisimmille vesille Ziirichin ku-
peeseen Diibendorfin tukikohtaan. Oli
aika kohottaa iskuryhmamme vield
kerran siiville.

Tati Ju tarjosi kyydit!

Olimme sopineet treffit rakkaan van-
han téti Ju:n kanssa. Olimme kuulleet
paljon tarinoita tidin Suomen serkuis-
tajaniiden kyydittdjistd, joten odotuk-
semme olivat korkealla. Kun vihdoin
naimme ryppyisen 69-vuotiaan Tante
Jun, oli riemu ylimmilldan. Tuskin
maltoimme odottaa, ettd padsisimme
tddin mukaan. Kylldhdan meidéan vuo-
ro pian tulikin ja niin meité poikia vie-
tiin. Voi veljet, mitd kyytid saimme-
kaan! Laakson pohjilta kukkulan hui-
puille kulki lentojatkdan tie. Vaikka
maisemat olivat hieman utuiset, ei
se vahentdnyt kokemuksen tuomaa
tayttymystd millddn muotoa — pain-

4/2008



AOL 3

Junkers Ju 52/3m

Junkers Ju 52 "Tante Ju” historia
ulottuu lahes 80 vuoden taakse.
Konetyypin ensilento tapahtui
syksylla 1930 yksimoottorisena
Junkersin tehdaskentalla Dessaus-
sa. Jo seuraavan vuoden kevaalla
konetyyppi sai molemmille siivilleen
BMW:n radiaalimoottorit. Nain

Ju 52/3m:n kuormattu paino nousi
9200 kiloon ja kone saavutti 200
km/h nopeuden. Matkustamo oli
samankaltainen G 24:n kanssa,
mutta matkustajapaikat olivat
lisadntyneet neljaantoista. Ohjaa-
momiehitys kasvoi kolmeen,

kun uusi ja hieno D/F (Direction
Finding) -radionavigaatiolaitteisto
vaati radionavigaattorin mukaan-
tulon. Ohjaamo sai katteekseen
"kasvihuonelasituksen”, joka lisasi
tydmukavuutta huomattavasti huo-

nontamatta nakyvyytta.

Konetyyppi saavutti nopeasti suu-
ren suosion ja sita valmistettiin
5000 kappaletta. Konetyypilla oli
myds suuri rooli Luftwaffen kulje-
tuskoneena toisen maailmansodan
aikana.

Konetyypin ensitilaajina olivat Aero
ja lansikumppani ABA alkuvuodesta
1932. Sampo-nimen ja OH-ALK-
rekisterin saanut kone saapui
Suomeen kesakuun lopulla -32.
Sammon lisaksi Aeron vareissa len-
sivat Kaleva, Karjala, Waasa ja
Petsamo. Aeron lensi viimeiset

Tati Ju -lentonsa vuonna 1949.
AOL 3:a lennattaneet Ju-Air:in ko-
neyksilot palvelivat Sveitsin ilma-
voimia 40-luvulta alkaen aina 80-
luvulle asti.

-

.\
LY A
Kuvat: Miikka Hult

vastoin se lisasi tilanteen dramaatti-
suutta. Kaikki hyva loppuu aikanaan
ja Tante Ju:lla oli seuraava poka odot-
tamassa, joten meidan piti kiittda kyy-
dista kyynel silmakulmassa ja katsel-
la Tadin kiikkeraa vaappumista kohti
seuraavia seikkailuja.

Lisda infoa: http://www.airforce-
center.ch

Homma oli endé kotiuttamista vail-

4/2008

le valmis. Voitokkaina Euroopan val-
loittajina oli hienoa palata isanmaa-
han, jossa meitd odottikin kotijouk-
kojen riemukas vastaanotto saapues-
samme kohtuu kunnossa kotiin.
”Sota nyt vaan on sellaista”, tote-
si erds sotilasmestari kirjoittajalle, kun
hén Ilmavoimien apumekaanikkona
kritisoi chateaubrianin olleen medium
eikd pyytaméansa medium rare. Ei ole

AOL 3:kaan saanut mitaan helpolla
20-vuotisen uran aikana. Mutta yh-
teisen solidaarisuuden ja tiukan ryh-
makurin avulla olemme pystyneet pi-
tamadn padamme kylmana maailman
myllyttdessda meitd. Vuodet ovat ol-
leet hienoja ja tuntuu siltd, ettei pai-
vadkaan vaihtaisi pois, mita nyt ehka
muutaman taivaalla valvotun y6n voi-

si jattaa valista.
/a8



SUURNOPEUS JUNAT

Railway to heaven

Euroopan taivaiden verinen kamppailu matkustajista on laajenemassa myds maan-
pinnalle, kun suurnopeusjunien verkosto laajenee vauhdilla.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

amalla raideyhtiét ovat kopioi-
Sneet lentoyhtiéilta allianssiajatte-

lun perustamalla seitsemén suur-
nopeusjunayhtion kesken Railteam-
nimelld kulkevan yhteistyon (Belgia,
Hollanti, Iso Britannia, Itdvalta, Ranska,
Saksa, Sveitsi). Espanja ja Italia jattay-
tyivat tdssa vaiheessa yhteistyon ulko-
puolelle.

Suurnopeusjunat

Euroopassa on kaynnissa hienosti or-
kestroitu kampanja suurnopeusjuni-
en markkinoimiseksi nopeampana,
luotettavampana, tdsmallisempana ja
vihredmpéana vaihtoehtona alueelli-
selle lentamiselle.

TGV-suurnopeusjunia operoivan
Ranskan valtiollisen raideyhtic SNCF:n
padjohtaja Guillaume Pepy kommen-
toi: “Suurnopeusjunayhtiot ovat hake-
massa markkinaosuuksia entista aktii-
visemmin Euroopan sisédisessd lyhyen-
matkan matkustuksessa. Uskomme va-
kaasti, ettd Railteam on todellinen vaih-
toehto lentomatkustukselle.”

Pepyn mielestd liilkematkustajan ai-
kakynnys lento- ja junamatkustuksen
valilld on noin 3,5 tuntia, eli 300 km/h
vauhdilla kyse on noin 1000 km:n mat-
koista. Vastaavasti han nakee, etta lo-
mamatkustuksessa raja kulkee noin
kuuden tunnin sisélla. Tosin on huo-
mioitava, ettd kaikki suurnopeusjunat
eivat saavuta 300 km/h nopeuksia mm.
raideverkoston vuoksi.

Kansainvilisen  raideliikenneyh-
distyksen mukaan suurnopeusjuna-
verkosto kattaa noin 4700 km kymme-
nessad Euroopan maassa. Jos kaikki ny-
kyiset suunnitelmat toteutuvat, verkos-
to kolminkertaistuu reilussa kymme-
nessd vuodessa —sithen uppoaa samal-
la my®s € 135 miljardia. Vuonna 2000
suurnopeusjunia kdytti 183 miljoonaa
matkustajaa, vuonna 2006 jo 250 mil-
joonaa ja ennusteiden mukaan miljar-

7,

din matkustajan raja ylittyy vuoteen
2020 mennessa.

Euroopan suurin suurnopeusjuna-
yhtié TGV kuljetti 93 miljoonaa mat-
kustajaa Ranskan sisdisessa ja 20 mil-
joonaa kansainvalisessa litkenteessa.

Vertailun vuoksi kerrottakoon, et-
ta AEAmn (Association of European
Airlines)  jasenyhtiot  kuljettivat
Euroopassa vuonna 2006 noin 160 mil-
joonaa matkustajaa, halpalentoyhtict
140 miljoonaa ja regionaaliyhtiot noin
73 miljoonaa.

Epareilua kilpailua?

Air France on ensimmdinen lentoyh-
tio, joka on kilpaillut suurnopeusjuni-
en kanssa. Jo yli kaksikymmentavii-
si vuotta sitten TGV aloitti operoin-
nin Pariisin ja Lyonin valilld kutistaen
matka-ajan neljdsta tunnista kahteen.
Tana paivana SNCF tarjoaa kaupunki-
en valilla 25 péivittdista yhteyttd, joiden
avulla silld on 90 %:n markkinaosuus
Air Franceen verrattuna.

AF:n kokemus TGV:sta vahvistaa
matemaattista mallia, jonka mukaan

markkinaosuus on suoraan verrannol-
linen matkustusaikaan. Kahden tunnin
matka-aika antaa suurnopeusjunille
90-95%:n markkinaosuuden, kolmen
tunnin matka-aika vastaavasti 60 %:mn
osuuden ja neljan tunnin matka-aika
38 %:n osuuden.

Englannin kanaalin alla operoiva
Eurostar on rohmunnut viidessatois-
ta vuodessa 70 % Lontoon ja Pariisin
ja 65 % Lontoon ja Brysselin valisesta
liikenteesta.

Myo6s Euroopan eteldisissa osis-
sa katsellaan huolestuneena suurno-
peusjunien suuntaan. Iberia ennakoi
35 % pienempid matkustajamadaria
Barcelonan ja Madridin vélisessa ”kul-
takaivoksessa”. Kun AVE (Espanjan
suurnopeusjuna) padsee tayteen vauh-
tiin, ei kaupunkien valilld kulu raiteilla
aikaa kuin 2,5 tuntia aiemman kuuden
tunnin sijaan.

Eurooppalaiset lentoyhtiot ovat kat-
keria vaaristyneen kilpailun vuoksi, tai
ainakin ne kokevat tilanteen niin. Air
Francen kehitysjohtaja Gilles Bordes-
Pages tilittdaa: “SNCF:n hinnoittelu ei
ole realistista. He pystyvat myymaan

Junien design on varmaa herkkua sci-fi faneille. Kuvat: Miikka Hult
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liput hyvin halvalla, koska ranskalai-
nen raidelitkenne on vahvasti tuet-
tu valtion varoilla — jopa € 12 miljar-
dilla vuosittain. He myyvat Pariisi-
Marseilles lipun € 20, joka on vahem-
méan mitd lentoyhtio joutuu laskutta-
maan matkustajalta turvallisuusmak-
suna ja siviili-ilmailu- seka lentokent-
taveroina. Ndiden lisaksi viranomais-
maksuihin lukeutuvat vielda ATC, las-
keutumis-, pysdkoimis- ja matkustaja-
siltamaksut. AEA:n tilastojen mukaan
Saksan ilmailumaksut ja —verot keraa-
vat € 10 katteen jokaisesta lennetysta
1000 kilometrista, kun samalla raide-
lilkenne saa infrastruktuuritukina € 54
per 1000 km.

Reittikeskiarvolla laskettuna suur-
nopeusjunaliput ovat 50 % halvempia
kuin lentoliput.

Hollantilaisen regionaalioperaattori
VLM:n toimitusjohtaja Johan Vanneste
“sdestdd” ranskalaista kollegaansa:
”Sen lisdksi, ettd me emme saa senttia-
kdan tukiaisia, saamme olkapaillem-
me vield saastuttajan viitan. Yhtiomme
F50:ten paastot ovat selvasti pienem-
mat kuin Britannian junien. Meille us-
kotellaan, ettd junat kulkevat ”“puh-
taalla energialla”, mutta todellisuu-
dessa Ison Britannian sahkdvoimasta
70 % tuotetaan polttoaine- tai hiilivoi-
maloilla.”

Annetaanpa puheenvuoro puolus-
tukselle. Pédjohtaja Papy kommentoi:
”Lentoyhtiot vaittavat totta kai suur-

Rohkea kuvatoimittajamme Miikka Hult us-
kaltautui ulos lentokoneesta ja junan kyytiin.
Tassa vauhdissa posket ovat jo melkein lom-
molla...

nopeusjunayhtididen saavan tukiai-
sia. Ei pida sekoittaa junia tai lento-
koneita operoivia yhtidita infrastruk-
tuurin tarjoajiin. En mindkdan vai-
ta, ettd Air France ja ADP tai British
Airwaysja BAA olisivat samaa yhtiota.
Lentokentét saavat aivan samalla lailla
tukiaisia kuin suurnopeusraiteetkin —
me maksamme raiteiden kaytosta.”
AEA:m paasihteeri Ulrich Schulte-
Strathaus: “Ilmailussa viranomaismaa-
raysverkko luo lentoyhtidille huomat-
tavan operatiivisen, teknisen ja talou-
dellisen rasitteen, mité vastaavaa ei rai-
deliikenteelld ole.” Han mainitsee esi-
merkkind turvatarkastukset, kdsimat-

Samanlainen ruuhka ovella kun lentokonettakin boardatessa, mitenkéhan mahtaa toimia tarjoilu?
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katavaramaaraykset ja peruuntunei-
den lentojen korvaukset matkustajil-
le. Tosin EU suunnittelee myos juna-
liikenteen sisallyttamista korvausjar-
jestelmaan..

Jos et voi voittaa

niitd, liity niihin

Air France ja Lufthansa ovat ottaneet
lusikan kauniiseen kidteen ja alkaneet
tehdd yhteistyota suurnopeusjunayh-
tididen kanssa.

AF1la on kaksitoista codeshare-
reittid SNCF:n kanssa Pariisi CDG:n
lentokentalta. Yhtio mm. luopui vuo-
sina 1995 Pariisi-Lille ja 1997 Pariisi-
Bryssel reiteistddn juna-codesharen
vuoksi. Lufthansalla on vastaavasti co-
deshare-reitit ICE:n kanssa Frankfurt-
KéIn ja Frankfurt-Stuttgart valilla.
”Operoimme Koln-reittid 50-paikkai-
sella CRJ:1ld, mutta matkustajamme
kulkivat 55 minuutin matkan mie-
luummin junalla”, kertoo Lufthansan
Jorg Hennemann. ”Yhteistyo vai kil-
pailu, juna vai kone - vastakkainaset-
telu on liian mustavalkoista. Mielestani
molemmat kuljetusmuodot taydenta-
vat toisiaan ja LH hyotyy yhteistyos-
ta, koska Frankfurtin lentokentan erin-
omaiset junayhteydet antavat meille
kilpailuvaltin useihin muihin suuriin
hubeihin verrattuna.”

Tulevaisuus

Euroopan kansainvélinen raidelii-
kenne vapautuu kilpailulle alkuvuo-
desta 2010 ja kotimaan liikenne 2017.
Deutsche Bahn suunnittelee jo kilpaile-
vaa liikennetta Eurostarille. Air France
odottaa my6s karsimattéména kilpai-
lun vapautumista, jotta se voisi aloit-
taa kumppanin kanssa oman suurno-
peusjunaliikenteen heti kun se on mah-
dollista.

Siispd suurnopeusjunat ovat tulleet
jaddakseen ja niiden voidaan olettaa ai-
heuttavan harmaita hiuksia regionaali-
lentoyhtididen johtoportaissa. Toisaalta
olemme useasti nahneet, ettd pienem-
mat ja sujuvaliikkeisemmat alueelliset
lentoyhtiét ovat mukautumiskykyi-
sid. Sitd me toivomme my0s taalld pe-
rapohjolassa.

Artikkeli  perustuu Air  Transport

World-julkaisuun.
/g
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Hyva nukkumisergonomia

parantaa younta ja ehkaisee

Selin ja niskan kiputilat ovat erittiin merkittdvd ihmisten eld-
ménlaatua heikentivd tekiji. Tukirangan vaivoja on lihes kaikilla
eldmdn aikana. Ndihin kiputiloihin liittyy myds younen hiirioi-
ta. Unihdiriot herkistivdt kivulle ja noidankehd on valmis: huono
youni — kivulias piivi — vield huonompi youni jne. Hyvd ja le-
poa antava, rentouttava youni omalta osaltaan lievittii kipua

Kipuja

aaran kokoinen ja/tai muotoi-

‘ / nen tyyny on selked niska-har-
tiaseudun vaivojen pahentaja

ja monissa tapauksissa jopa niiden al-
kusyy. Epdsopiva tyyny voi my0s hai-
ritd unta ja pahentaa unettomuutta.
Epédsopiva, ehka jo liian vanha ja ku-
lunut patja aiheuttaa tai pahentaa sel-
kédoireita venyttamalld hermorakentei-

ta seka nivelkapselia ja ndin varmasti
héiritsee nukkumistasi.

Hyva nukkumisergonomia tarkoit-
taa ennen kaikkea onnistunutta tyy-
ny- ja patjavalintaa. Patjan ja tyynyn
on tuettava vartalosi sen luonnolli-
seen eli fysiologiseen asentoon pads-
taen kehon lepdamaan ja palautumaan
pédivan rasituksista yon aikana. Tama

Olavi Airaksinen
Dosentti, Fysiatrian ylildakari
Kuopion yliopistollinen sairaala

tarkoittaa sitd, ettd tyyny ja patja tu-
kevat selkdrangan luonnollisia kaaria
ja muotoa hyvin, jolloin lihaksisto voi
rentoutua.

Pasi Koistinen
Fysioterapeutti, Tempur

Tyyny ohjaa nukkumisasentoa

Jo pelkalla tyynylld voi parantaa nuk-
kumisergonomiaa, silla hyva tyyny lin-
jaa vartaloa oikeaan asentoon. Tyynyn
tehtdva on tayttda niskan ja patjan va-
liin jadva tyhja tila ja tukea kaularan-
kaa. Tyyny valitaan nukkujan hartian-
leveyden, patjan jousto-ominaisuuksi-
en ja nukkumisasennon mukaan.

Kylkimakuulla nukuttaessa tyynyn
tehtdva on tayttda patjan ja paan valiin
jadva tila niin, etta kaularanka on selka-
rangan jatkeena suorassa. Tyynyn kor-
keuden valintaa vaikuttavat mm. har-
tian leveys ja patjan jousto-ominaisuu-
det. Tyynyn korkeustarve on pienem-
pi silloin, kun patja joustaa hyvin har-
tiaseudun alueella ja nukkuja painuu
syvemmialle patjan sisdan. Jamakalla
patjalla nukuttaessa tyynyn korkeus-
tarve on suurempi.

Selinmakuulla nukuttaessa tyynyn
korkeustarve on yleensd matalampi
kuin kylkimakuulla. Kaularangan tu-
lisi selinmakuullakin olla lahelld anato-
mista perusasentoa. Matalassakin tyy-
nyssa on tarkeda niskan ja paan riitta-

7.

va tuki. Kyljelladn nukkujan tyyny on
muotoilultaan erilainen kuin selinma-
kuulla nukkujan. My®os selin- ja kylki-
makuulla nukkujille 16ytyy oma, eri-
koismuotoiltu tyynymalli.

Vatsallaan nukkumisesta
kylkiasentoon

Vatsamakuuasennossa nukkuvien kan-
nattaa kuulostella kehoaan; onko nis-
ka-, hartianseutu- tai selkdvaivoja, jotka
ovat pahimmillaan etenkin aamuisin?
Vatsamakuuasennon ongelmaksi voi
muodostua selkdrangan kiertyminen
ja taakse taipuminen, joka pitkédkestoi-
sena on keholle epaedullista. Etenkin
kaularankaan voi kohdistua paljon ra-
situsta vatsamakuulla. Pahimmassa ta-
pauksessa téstéd voi aiheutua hermojen
pinnetila, lihasten epéatasapainoa
ja niska-, hartia- seka selkali-
hasten kiputiloja.
Vatsamakuulla nukkuji-
en luonnollisin nukkumis-
asento on yleensa kylkima-
kuuasento. Vatsamakuulla
nukkuminen voi johtua
liian matalasta tyynys-

Nukkujan anatomian mukaan valit-
tu oikean korkuinen, muotoiltu tyyny
ohjaa nukkujaa nukkumisergonomian
kannalta parempaan kylkiasentoon.
Arvioi, onko ajankohtaista vaihtaa
tyynya:
- Tyyny on todennékéisesti liian
matala, jos joudut laitamaan kiaden
tyynyn alle.
- Tyynyn “myttadminen”
Myttddmiselld haet lisaa korkeutta
tyynyyn.
- Kaésien puutuminen voi johtua
liian matalasta tyynysta.
- Niska- & hartiaseudun kivut ovat
pahimmillaan aamuisin.
- Vatsamakuuasento johtuu toden-
nakoisesti liian matalasta tyynysta

td tai liian ko-
vasta patjasta.

Anatominen perusasento. Niska-hartiaseutu lepaa ja palautuu rasituksesta.

4/2008



UNEN LAATU

sy
.;gggt“ftzf;f'#*rféﬁiEi
i A o

Oikealla tavalla joustava patja — selkdran-
ka on suorassa.

Liian kova patja — lantio ja olkapaa eivat
paase painumaan patjan sisadn. Patjan
ja kehon valiin jaava tukematon tila aihe-
uttaa kehossa jannityksia ja ohjaa kehon
virheasentoon.

Liian pehmedsséa patjassa lantio painuu lii-
kaa patjan sisaan, jolloin selkaranka myos
taipuu kaarelle.

tai liian kovasta patjasta.

- Kuorsaaminen ja 6iset hengitys-
katkokset (vaikutuksia vireyteen,
erikoismuotoiltu tyyny voi auttaa).

Terveystyyny on tdrked osa koko-
naishoitoa. 2007 julkaistun tutkimuk-
sen (1) mukaan muotoillun terveys-
tyynyn kédyton yhdistaminen fysiote-
rapeutin ohjaamaan terapeuttiseen har-
joitteluun on tehokkain tapa hoitaa pit-
kittynyttad niskasarkyd. Omaa nukku-
misergonomiaa tukeva ja oikein muo-
toiltu tyyny takaa hyvan nukkumis-
asennon. Ndin ennaltaehkaistaan te-
hokkaasti niska-hartiaseudun ja selan
kiputiloja.

Patjasta tukea seldlle

Nukumme kolmasosan elamastamme,
keskimaarin noin 25 vuotta. Ei ole siis
yhdentekevad, missd asennossa varta-
lomme on tdman ajan. Patjaa hankitta-
essa hintaa ei pida asettaa ensimmai-
seksi kriteeriksi, silld juuri omalle var-
talotyypille sopiva patja maksaa hin-
tansa takaisin esim. sdastyneissa ldake-
ja hoitokuluissa ja paremmassa eldmi-
sen laadussa. Sijoitus on myos pitka-
aikainen, hyvalaatuisten patjojen kayt-
toika on luonnollisesti halpapatjoja pi-
dempi.

Oikeanlainen patjajaykkyys va-
hentaa kipuja ja parantaa unen laatua.
Epésopiva patja voi aiheuttaa mm. sel-
kakipua, joka johtaa unen laadun heik-
kenemiseen. 2003 tehdyn tutkimuksen
(2) mukaan puolipehmed patja vahen-
taa kroonista, epaspesifid alaselkaki-
pua.
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Tassa tutkimuksessa tutkittiin 313
aikuista, joista puolet nukkui kovilla
patjoilla (2.3) ja toinen puoli koehen-
kiloista puolipehmeilld patjoilla (5.6).
Luokitus perustuu eurooppalaiseen
patjaluokitukseen, jossa 1 on kovin pat-
jaja 10 pehmein.

Koehenkil6illd, jotka nukkuivat
puolipehmeilld patjoilla, oli kovilla
patjoilla nukkuneita paremmat tulok-
set tarkasteltaessa kipua vuoteessa, ki-
pua vuoteesta noustaessa seka toimin-
takykya

Lapi koko tutkimusjakson puolipeh-
meilla patjoilla nukkuvilla oli my®os va-
hemman paivaaikaista alaselkdkipua.
Oikeanlainen patjajaykkyys siis viahen-
si kipua vuoteessa, jolloin nukahtami-
nen ja nukkuminen hairiintyvat va-
hemman puolipehmeilla patjalla.

Unihairiot altistavat
selkasairauksille.

Asiaa on tutkittu my6s toisinpdin.
Tyoterveyslaitoksen pitkaaikaistutki-
muksen mukaan (2006) unihairidista
karsivilla on noin kaksinkertainen ris-
kijoutua selkdsairauden takia sairaala-
hoitoon verrattuna niihin, joilla ei ollut
unihdirioita.

Unihdiriot voivat saada aikaan sel-
kakipua monella eri tavalla, mm. ma-
daltamalla kipukynnystd, estamalla li-
hasten rentoutumista unen aikana, li-
saamalld kehon tulehdusvilittdjaainei-
den maaraa ja vahentamalld henkisia
voimavaroja

Selkakivusta ja unihairiosta yhdessa
voi tulla noidankehd, minké takia mo-
lempien vaivojen hoitaminen on térke-

aa kivun kroonistumisen estamiseksi.

Keho palautuu yon aikana. Vuode
on kotisi tarkein huonekalu, joten sen
valintaan kannattaa todella kiinnittad
huomiota. Seldn ja koko kehon lepo
ja palautuminen yolla ovat riippuvai-
sia oikein vartaloa tukevasta patjasta.
Huonoja ja keholle epaterveellisia pat-
joja on karkeasti ottaen kahdenlaisia;
liian kovia tai liian pehmeita.

Patjan ei siis tarvitse olla kova an-
taakseen tukea. Jousto-ominaisuudet
ja sopivan tukeva materiaali ovat tar-
keampia. Patjan on my®étailtava varta-
lon muotoja, tuettava vyotardad ja risti-
selkdd seka joustettava lantion ja har-
tian alueelta. Etenkin kurvikkaat var-
talot tarvitsevat patjan, joka mahdolli-
simman hyvin joustaa kehon mukaan
ja antaa tukea vartalon kaariin. Selin-
makuulla patjan pitda tukea rangan
luonnollista muotoa eli jousto-ominai-
suus vaatimukset ovat samankaltaiset
kuin valittaessa patjaa kylkimakuulle.

Arvioi, onko aika vaihtaa patjaa

- Patja antaa periksi keskikohdalta
niin, ettd selkdranka taipuu mutkal-
le.

- Patja tuntuu niin kovalta ettd se
héiritsee nukahtamista ja nukku-
mista.

- Joudut tukemaan nukkuma-
asentoa tyynyilla.

- Kehoa aristaa aamulla ja esim.
selka voi olla jaykka. Jaykka selka
aamuisin ei kuitenkaan aina tarkoita
patjan vaihtoa, silld kyseessa voi olla
eri syistd johtuvia oireita.

- Jos nukut vatsallasi sinulla on
todennakdisesti liian kova patja (tai
liian matala tyyny), koska vatsapuo-
li mukautuu elastisemmin kovaan
alustaan. Usein vatsamakuuasento
aiheuttaa my0s alaselkékipuja selka-
rangan taipuessa taaksepain.

- Levoton liikehtiminen ja kdantyily
vuoteessa johtuvat todennakdisesti
siitd, ettd kehoosi kohdistuu pis-
tekohtaista painerasitusta. Tama
painerasitus estdd normaalin ve-
renkierron ja kaantyilet paljon yon
aikana. Tarkista patjan ja etenkin
sijauspatjan kunto.

Tutkimukset:
(1) J. Reumatol 2007;34:151-8 1
(2) Kovacs, Abraira ym. 2003
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FINNISH PILOTS ASSOCIATION

“THE GLOBAL WVOITOCE OF FIRMMISH PILOT S

Suomen lentajaliitto FPA hakee

IFALPA DIRECTORIA

IFALPA director vastaa Suomen lentdjdliiton kansainvalisen toiminnan organisoinnista
yhdessa puheenjohtajan kanssa. Lisaksi IFALPA directorin toimenkuvana on toimia linkkina
Suomen lentdjaliiton ja IFALPA:n valilla. Tehtaviin kuuluvat mm. yhteydenpito IFALPA:n
toimihenkildihin, Suomen lentdjaliiton jasenjarjestoihin ja turvatoimikuntaan.

Tehtdvan onnistunut hoitaminen edellyttdad muutaman tunnin viikottaista sitoutumista
lahinna sahkdpostin valityksella tapahtuvaan yhteydenpitoon. Lisaksi IFALPA director
kantaa Suomen lippua kansainvalisilla estradeilla.

Mikali haluat mukaan kansainvaliseen toimintaan, laheta vapaamuotoinen hakemus osoitteisiin:

matti.allonen@fpapilots.fi
kai.tuomikoski@fpapilots.fi

TEMPUR ROYAL uutuuspatjalla saat elamasi parhaat unet!

TEMPUR ROYAL PATJA -20%

+ FPA -jasenille lisaalennus -10% alennetusta hinnasta

UUTUUS! TEMPUR ROYAL on 25 cm paksu Kombipatja, jossa on tdysin uutta tekno-
logiaa. Pitkan tutkimustyodn tuloksena TEMPUR Materiaalia on kehitetty ja uuden TEMPUR
RVE:n solurakenne tehostaa entisestadn materiaalin jousto- ja muotoutumisominaisuuksia,
luoden samalla paremman ergonomisen tuen sekd patjan paremman hengittavyyden.
TEMPUR Royalin ominaisuudet takaavat elamadsi parhaat younet.

ERIKOISTARJOUS FPA -jasenille syys-marraskuun ajan

Tarjous voimassa 29.11.2008 asti ja vain TEMPUR Sleep Centerissd, Vantaalla.

N, gy o TEMPUR Materiaalia A : : i . >
s Lisaksi FPA:n alaisten yhdistysten jasenille id-kortilla 10 % alennus kaikista TEMPUR
o -tuotteista, myos alennetuista, kun hankit ne maahantuojan Sleep Center -nuk-
M e TR B ik o kumisergonomian“ erikpi_smyymél;st'a, ke_)uppakesku; Tikkurist.a, Asematie 4-10,
- Visco Elastic (RVE) [smman Vantaalla. SLL:n elakelaisille ilman id-korttia. Etu on voimassa toistaiseksi.

= — tunnistavaa materiaalia

e Korkealaatuista, erittain
kimmoisaa ja kestavaa
tukivaahtomuovia

ESIMERKKIHINTA

TEMPUR ROYAL PATJA 25x80x200 cm m

Normaali hinta 1750 € ©
“TEMPUR

ETUSI 490 € PAINETTA VAHENTAVAT PATJAT JA TYYNYT

www.tempur.fi




LIKENNELENTAJA TESTAA

Vivago Personal
Wellness Manager

Suomalainen terveysteknologiayritys IST on tuonut mark-
kinoille rannekellon, joka mittaa anturien avulla kiyttijin-
sd uni- ja valvetilaa, aktitvisuutta seki kalorinkulutusta.

Tomi Tervo
E70/90-kapteeni, Finnair

I ::ello hy6dyntaa Bodycode-nimea
kantavaa teknologiaa; se mittaa
tureiden ja algoritmien avul-
la kehon viestejd, kuten mikrotason liik-
keitd, ihon lampétilaa sekd sdhkonjohta-
vuutta. Naista tuotetaan siis viimedisen
unen maard, pidempiaikainen unikes-
kiarvo seka aktiivisuus, johon siséltyy
fyysisten litkuntasuoritusten liséksi ns.
arkilitkunta. Kello tekee mittauksensa
suoraan ranteesta, mitaan erillisid ke-
hoon sidottavia antureita ei siis tarvita.
Sita on tarkoitus kayttda vuorokauden
ympéri: vesitiivis rakenne kestdad suih-
kussa kdynnitkin, ainoastaan saunomi-
sen ajaksi se neuvotaan ottamaan pois.
Vau! Onko Vivago Personal Wellness
Manager ratkaisu lentdjan ikuiseen vi-
reystilaongelmaan? Tai laajarunkomies-
ten- ja naisten keskivartalokasvuun?

Pylvasdiagrammi paljastaa
sohvaperunan

Ei kellolla sentdédn ammattimaisia vire-
ystilatutkimuksia korvata. Se on myy-
jankin mukaan tarkoitettu suuntaa-
antavaksi informaatioksi, jonka pe-
rusteella saattaa paasta hyvinvointin-
sa mahdollisten puutekohtien jaljille.
Parhaimmillaan kello soveltuu yleisesta
hyvinvoinnistaan kiinnostuneille henki-
16ille ammatista riippumatta.

Kiinnostavinta lienee monille saada
tietoa ns. arkilitkuntansa maarasta; tata
parametridhan eivat muut mittarit ku-
ten sykemittarit tai rastit kuntosalikalen-
terissa kerro.

Arkiliikunta - tai aktiivisuus, kuten
kellon valmistaja maarittelee — mitataan
asteikolla nollasta sataan. Mittaluvulla
ei ole yksikkod, mutta kyse on suhde-
luvusta jota voi verrata lahinnd omiin
tuloksiin ~ pidemmalla  aikavalilla.
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Sataan péddseminen tarkoittaa jo ras-
kasta, koko paivan kestévaa litkkumis-
ta. Allekirjoittaneen aktiivisuusmittari
pysahtyi ns. normaalipdivana yleisim-
min 50-60 haarukkaan. Aktiivisuus in-
dikoidaan my0s vuorokautisella pylvas-
diagrammilla, jossa liikuntasuoritukset
nakyivat selvina piikkeind ja esimerkik-
si kahden tunnin istuminen elokuvissa
selvand notkahduksena. Syottamalla
painosta kello muuttaa aktiviteetin ka-
lorikulutukseksi. Kalorimittauksen luo-
tettavuus jai vertailumittauksen puut-
teessa hieman arvoitukseksi, mutta suu-
ruusluokka naytti ainakin jotakuinkin
oikealta. Aktiivisuus ja kalorikulutus
mitataan myos pidemman aikavalin ti-
lastona.

Liikkeet muutetaan uneksi

Unen mittaamisessa kello mittaa liikkei-
den maaraa. Vaikka anturin herkkyytta
voi sadtdd, antaa se silti vaistamatta pi-
dempid unimaaria sellaiselle, joka nuk-
kuessaan ei liikku paljoa verrattuna le-
vottomaan nukkujaan. Uni on viime ka-
dessa aivojen tila, jonka pituutta ei tay-
sin luotettavasti pystyne mittaamaan il-
man sairaalaolosuhteita. Vivago on tds-
sakin kohden parhaimmillaan, kun suh-
teuttaa tuloksen pidemmalla aikavalilla
omiin tuloksiinsa. Ja kun se oma “nuk-
kumistyyli” alkaa olla selvilla.

Itse saadin kelloa mahdollisimman
vahan herkaksi, kuitenkin omat tulokse-
ni kiikkuivat neljan-viiden tunnin haa-
rukassa, vaikka nukkumaan menon ja
herdamisen valilld oli kahdeksan-yh-
deksankin tuntia. Ehkdpa voisi puhua
neljan-viiden tunnin syvasta, liikkkeetto-
mastd unesta? Erds kiinnostava havain-
to oli, ettd kello mittasi omassa, kovah-
kolla patjalla nukutun unen méaaraksi la-
hes puolet enemman kuin hotellien peh-
meilld joustinpatjoilla, vaikka sangyssa

vietetyn ajan méara oli sama. Ehka ko-
tiuni on todellakin rauhallisempaa, tai
patjalla on merkitysta?

Erds mielenkiintoinen ominaisuus
on kellon torkkuajastin. Silloin herétys
alkaa vasta, kun kello havaitsee nukku-
jan hieman liitkkuvan saddetyn heréatys-
ajan jalkeen (kuitenkin viimeistaan puo-
len tunnin kuluttua). Torkkuajastin an-
taa siis puoli tuntia lisdd nukkumisai-
kaa, jos uni on syvaa ja liikkumatonta.

Kehitysversioitakin tulossa

Kellon materiaali on ilmeisen tietoises-
ti valittu kaytettavyyden ehdoilla ve-
den- ja sdankestavaksi sekd kehon erit-
teitd hylkivaksi muoviksi. Se ei siis ulko-
naoltdan hakkaa kollegan verovapaata
Breitlingia baaritiskilld, mutta siihen si-
td ei toisaalta ole tarkoitettukaan. Naytto
on puhtaasti digitaalinen. Kellon run-
gon vérivaihtoehtoja on kolme erilais-
ta. Hinta on 250 euron luokkaa, ja sitd
myy ainakin Unikulma-ketju.

Kellosta on kesdn aikana tulossa uu-
sia kehitysversioita, ja tiedossa on kuu-
lemma ainakin mahdollisuus siirtda da-
taa kellosta tietokoneelle. Tama mah-
dollistaa laadukkaamman ja pidempi-
aikaisen tilastoinnin, ja on ainakin al-
lekirjoittaneen mielestd oiva parannus
tuotteeseen. Jos hyvinvoinnin seuranta
kiinnostaa, kannattaa kelloon tutustua.
Ainakin Tuusulan Unikulma-liikkeesta
16ytyy lainattava testikappale, jolla voi
kokeilla, miltd omat tulokset vaikutta-
vat.

Lisatietoa:
www.vivago.fi
www.istsec.fi
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BMW 3-sarja

Uudistunut BMW 3-sarja.
| askelmoitua nautintoa.

www.bmw.fi Ajamiseniloa

st 1-luokan auto on'utd
tarjoaa tarkkaan laskelmoitua ajamisen iloapien _ iskoht
saakka. Kun istut kuljettajan paikalle, koet Effic;gntDynamiés—o’ivalluéten
kohtaavan muotoailun ja ergonomian:tavalla, jonka voit kokea ainoastaan
BMW:ssa. BMW 3-sarjan hinnat alkaen'32.900 €+ toimituskulut 600 € ==
33.500 €, CO,-padastot alkaen 123.gfkm, EU-kulutus alkaen 4,7 1/100 km.
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