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ka ei erota ultraa liikennekoneesta tai 
vesitasoa laivasta tai...

Ilmailuhallinnolta voisi odott aa 
myös selvitystä lupakirjojen myöntä-
misestä sekä mekaanikkojen  koulu-
tusluvista. Kaikki kun vaikutt avat tur-
valliseen ja tuott avaan lentämiseen.

Kesän jäljiltä maailmalta kuuluu 
muutakin ikävää ääntä. Sapeleita ka-
listellaan taas siihen malliin, ett ä on 
syytä katsoa mitä kautt a ja minne 
lennetään. Ensin paukkuivat pommit 
Intiassa ja erityisesti Ahmedabadissa 
ja sitt en Georgian selkkauksessa 
poistett iin viimeisen käytt öpäivän 
tuott eita oikein pienen sodan ver-
ran. Kummatkin ovat huolestutt avia 
merkkejä. Intian ongelmat ovat ennes-
tään tutt uja, mutt a tällä kertaa ilmei-
sen organisoidumpia kuin aikaisem-
min. Iskujen paikat ovat osalle jäsenis-
töä varsin tutt uja. Venäjän ja Georgian  
selkkaus puolestaan sulki, toivott avas-
ti vain hetkeksi, reitin Irakin kautt a 
Arabiemiraatt eihin ja lisäksi korkean 
vuoriston vuoksi tärkeä reitt ivarakent-
tä Tbilisi ei juuri nyt tunnu houkutt e-
levalta. Suomalaisten lomailoĳ oiden-

kin puolesta toivon, ett ä asiat saadaan 
luotett avalla tavalla kuntoon. Mitään 
mutu-ratkaisua operointiin ei voi hy-
väksyä. Luotett avan kumppanin saa-
minen lomalentoja lentämään ei tai-
da olla kovin helppoa. Siitä on elävä 
esimerkki, kun Iso-Britannian kolman-
neksi suurin operaatt ori XL Airways 
meni nurin.

Kunpa voisi kirjoitt aa mukavista 
asioista! Mutt a valitett avasti nyt juuri 
siihen ei löydy aihett a. Taipalsaaressa 
tapahtunut lento-onnett omuus osoit-
ti taas kerran miten haavoitt uvaa ja 
riskialtista ammatt imainenkin lentä-
minen on. Tutkinta on vasta alkumet-
reillä ja sen lopputuloksena toivott a-
vasti saamme tietää, mistä onnett o-
muus aiheutui ja olisiko sellainen tu-
levaisuudessa mahdollisuus vältt ää. 
Onnett omuudessa menehtyneiden 
omaisten surua ja tuskaa se ei kuiten-
kaan poista. Turmassa menehtyneet 
olivat koulutt autumassa liikennelen-
täjän vaativaan ammatt iin ja heitä oli 
opett amassa siihen kollegamme, jo-
ka varmasti osasi asiansa ja tiesi teh-
tävänsä. He eivät vielä kuuluneet yh-
distykseemme, mutt a he olivat kuiten-
kin jo osa sitä yhteisöä ja yhteisölli-
syytt ä, joka meillä lentäjillä on keske-
nämme. 

Yllätt äen saimme kuulla myös kan-
sainvälisestikin tunnetun jääekspertin, 
Jorma Elorannan siirtyneen taivaalli-
seen laivueeseen.

Tahdon välitt ää omaisille syvän 
osanott omme rakkaiden poismenon 
johdosta. Kevyitä multia lentäjävel-
jille! 

Syksyn jatkoa kaikille, pysyköön 
lehdet pitkään puissa.

PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

Tässä vaiheessa on kuitenkin hy-
vä muistutt aa, ett ä turvallinen 
operointi maksaa oman osansa. 

Järki on syytä pitää mukana, kun sääs-
tötoimet laajennetaan kaikkeen ope-
ratiiviseen toimintaan. Haluaisinpa 
nähdä, miten lentoyhtiöiden pian pa-
kollinen SMS (Safety Management 
System) -arviointi huomioidaan yhti-
öiden säästötalkoissa. 

Toisaalta tarvitseeko lentoyhtiöi-
den SMS:ään oikeastaan panostaa-
kaan, kun meillä ei kohta ole ole-
massa viranomaista, joka lentoyh-
tiöiden toimintaa valvoo. Jos viestit 
ja huhut Ilmailuhallinnon tehtävien 
hiipumisesta ja siirtämisestä uuteen 
”Turvallisuusvirastoon” pitävät paik-
kaansa, toteutuu aiemmin esille ott a-
mani tilanne, jossa EU:n EASA:n myö-
tä maamme ilmailuosaaminen ja tietä-
mys tulevat näivett ymään. Se tappaisi 
ensin harrasteilmailun ja sitt en hanka-
loitt aisi ansiolentämistä ja lopulta teki-
si raskaan ilmaliikenteen kannatt amat-
tomaksi. Pieni maa, pienet resurssit - 
miksi siis nähdä vaivaa, kun EU:n vir-
kamiehet tietävät ja tuntevat alamme 
niin kovin hyvin. Kysyvä sormi osoit-
taa valtionhallintoon, jolta voisi toivoa 
selvitystä, miten jatkossa ilmailuasiat 
tullaan maassamme hoitamaan.

Ilmailuhallinto joutuu antamaan 
selvityksen jääviydestään tarkastaa 
helikopteritoimintaa. Sama ongelma 
on  tietysti kiinteäsiipistenkin lento-
yhtiöiden tarkastamisessa. Mistä sit-
ten ammatt itaitoiset tarkastajat löyde-
tään, ellei eri lentoyhtiöiden entisistä, 
kokeneista ja arvostetuista työnteki-
jöistä? Omalta kohdaltani en toivo 
neuvott elukumppaniksi henkilöä, jo-

Loman jälkeen ilmaliikenne on palannut takaisin inhorealistiseen arkeen. Raakaöljyn hin-
ta hipoi välillä huimia 160 $ barrelihintoja aiheutt aen todellisia ongelmia lentoyhtiöille. 
Noin 25 konkurssia alkuvuoden aikana on komea(?) luku. Joidenkin ennusteiden mukaan ti-
lanne jatkuu samankaltaisena, vaikka öljyn hinta on jo selkeässä laskussa (tätä kirjoitett a-
essa jo 84 $ barreli brentt iä). Synkkää tilannett a yritetään korjata siellä sun täällä paina-
malla paniikkinappulaa, jott a kvartaalit, investoinnit ja osingot saadaan kohdalleen.

Synkkiä pilviä tummilla taivailla
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 ATS-asiaa
Komitean kokouksissa tärkeätä asiaa mm, 
siirtokorkeuksista ja ylösvedoista

 My Controls
Miten vaikea perämiehen on ott aa ohjaimet 
ratkaisevassa vaiheessa ja paljon muuta on-
nett omuustutkinnasta ja sen tuloksista.

 Independent-lähestymiset
Osaamme tehdä niitä vai luulemmeko vain? 
Tuore raportt i

 Calle Wrede
Värikäs tarina eräästä suomalaisen ilmailun 
värikkäästä nimestä.
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Nro Toimitusaineisto Ilmoitusaineisto Lehti ilmestyy
1/2008 31.1. 5.2. helmi-maaliskuun vaihteessa
2/2008 31.3. 5.4. huhti-toukokuun vaihteessa
3/2008 25.5. 5.6. kesä-heinäkuun vaihteessa
4/2008 15.8. 22.8. syyskuun aikana
5/2008 30.9. 5.10. loka-marraskuun vaihteessa
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Lehti ei vastaa ilmoitt ajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyväksytt yä ilmoitusta 
eituotannollisista tai muista syistä voida julkaista määrätt yyn ajankohtaan mennessä. Toimitus 
tiedott aa etukäteen tiedossaan olevista julkaisuviiveistä. Lehden vastuu ilmoituksen julkai-
semisessa tapahtuneeseen virheeseen rajoitt uu ilmoitushinnan palautukseen.

Sisäsivuilla myös:
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Aaltoliike tuntuu olevan domi-
noiva ilmiö nykymaailmassa, 
eikä vähiten taloudessa (väitän 

muuten edelleen, ett ei Suomessa mi-
tään taantumaa ole tulossa, se on vain 
joukkohysteriaa). Muotimaailmassa 
aaltoliike kierrätt ää vanhoja trendejä 
ja kierrätys on sekin aaltoliike. Jopa 
meren aalloista saadaan energiaa ny-
kyään! 

Ilmailussa moni asia on muutt unut 
pysyvästi, kuten valitett avasti lukitut 
ovet. Öljyn hintakin on vaikea kuvi-
tella vanhalle tasolle. Säästeliäisyys 
elää jatkossakin sitkeästi. Joka puo-
lella mietitäänkin nyt keinoja sääs-
tää poltt oaineessa ja muissa kuluissa. 
Välillä liikutaan naurett avuuden ja 
säälitt ävyyden rajamailla, vaikka toi-
saalta: ei ne suuret tulot vaan ne pie-
net menot.

Markkinoinnissa, ainakin 
Finnairilla, on viime aikoina keskityt-
ty kehumaan uusien koneiden vähäis-
tä poltt oaineenkulutusta. Mikäs siinä, 
tott ahan se on. Siinä vaiheessa on kui-
tenkin epäonnistutt u, kun matkusta-
jat tämän takia rupeavat kyseenalais-
tamaan vanhemman koneen (ainakin 
yhtiössä vanhemman) turvallisuutt a.

Tässä numerossa keskitytään jos-
sain määrin turvallisuuteen, on-
han se FPA:n keskeisin tehtävä. 
Kokousraportt eja on myös, kuten len-
nonjohdollisia asioita. 

Pitkän harkinnan jälkeen muka-
na on myös nukkumista koskeva ar-

tikkeli. Harkintaa on käytett iin, kos-
ka artikkeli on erään patja- ja tyyny-
yrityksen tuott ama. Jutt u on kuitenkin 
yleisluonteinen ja uni sen verran tär-
keä asia, ett ä olen katsonut sen täytt ä-
vän julkaisemisen kriteerit. 

Puheenjohtajan katsauksessa käsi-
tellään viranomaisten yhä rajoitetum-
paa päätäntävaltaa hyvässä ja pahassa. 
Se ett ä EU:n virkamieskoneisto halu-
aa haltuunsa päätäntävallan myös il-
mailuasioissa tuskin ketään yllätt ää. 
Vaikka haluan uskoa ett ä asialla on 
myös hyvät puolensa minua hieman 
pelott aa. Miten Bryssel pystyy valvo-
maan koko Euroopan lentämistä, kun 
se ei tänä päivänä selviä edes yksitt äi-
sistä yhtiöistä? Viitt aan nyt tietenkin 
lähinnä Alitalian viimeaikaisiin tapa-
uksiin. Tuskin edes muinaiset kreik-
kalaiset olisivat pystyneet luomaan 
yhtä hienon farssin, en tiedä itkeä-
kö vai nauraa. Muinaiset kreikkalai-

set olisivat varmaan kuitenkin mie-
lissään oman valtionsa toimista, kun 
he kaikin tavoin yritt ävät pelastaa 
Olympicin. Onkohan Berlusconi toi-
minut konsultt ina? 

Valitett avaa ja yhtä lailla ”ihmeellis-
tä” on näitt en yhtiöiden paluu markki-
noille konkurssin jälkeen. Valitett avaa, 
koska markkinoiden ylitarjonta ei 
näin ollenkaan pienene ja kannatt a-
vuuden parantaminen pysyy vaikea-
na. Sabena on viimeisin esimerkki täl-
laisesta Fenix-tempusta, anteeksi, SN 
Brussels Airlines tietenkin. Kurkkujen 
koolle löytyy direktiivi, mutt a missä 
viipyy konkurssikypsien lentoyhtiöi-
den pelastamista kieltävä määräys? 
Anteeksi vaan, Alexander Stubb ja 
muut EU:n puolesta vahvasti työsken-
nelleet. Uskon vilpitt ömästi EU:n hyö-
tyjen olevan selkeästi haitt oja suurem-
mat, mutt a välillä uskoa koetellaan.

Pääsemme joka päivä ohjaamossa 
nautt imaan ainutlaatuisesta toimin-
taympäristöstä ja maisemakontt o-
rista vailla vertaa. Kiire on jatkuvas-
ti mukana katalana salamatkustajana 
(vaikka se tietojen mukaan olisi se kylä 
siellä Japanissa), vaikeutt amassa pää-
töksentekoa. Takaraivossa kannatt aa 
kuitenkin jatkuvasti pitää kolme asi-
aa: Turvallisuus, turvallisuus ja tur-
vallisuus. Näillä me pysymme ilmas-
sa jatkossakin. 

Hyviä lentoja,

Nysä

PÄÄTOIMITTAJALTA

Tom Nyström
Päätoimittaja
E70/90-kapteeni, Finnair

Aaltoliikettä
Lentoyhtiöiden talousongelmat jäivät viime kuussa pienemmälle huomiolle, kun lentoturmat 
nousivat otsikoihin. Spanair-onnett omuuden jälkeen kerkesin lennolla jo todeta ett ä milloinko-
han seuraavan kerran rysähtää, kun nämä turmat aina tuntuvat tulevan ryppäissä, aaltoliik-
keenä. Muutamaa päivää myöhemmin jouduin valitett avasti toteamaan olleeni oikeassa. 

A recession is when you have to tighten your belt; depression 
is when you have no belt to tighten. When you've lost your 
trousers - you're in the airline business.

     
      — Sir Adam Thomson

"
"
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ICAOn ohjeistus asiasta on vähin-
tään 3000ft . Alhaisella siirtokorkeu-
della on omat vaikeutensa. Kaikille 

Moskovan kävĳ öille lienee tutt u tilan-
ne, jossa lähdössä ATC selvitt ää en-
simmäiselle käytett ävissä olevalle len-
topinnalle matalilla QNH-asetuksilla. 
Tällöin riski pinnan läpäisyyn on hy-
vinkin suuri. Incidentt ejä tällaisista ta-
pauksista on suomalaisillakin operaat-
toreilla. Kokouksessa Boeing-edustajat 
vahvistivat, ett ä heilläkin on tiedossa 
monia vastaavia tapauksia. Komitea 
päätyi ehdott amaan, ett ä yhtenäinen 
siirtokorkeus olisi 10 000ft  tai 18 000ft . 
Euroopassa on ollut jo yli viisi vuott a 
Eurocontrolin vetämä projekti siirto-
korkeuden yhtenäistämisestä. Projekti 
on edennyt kuin täi tervassa. Eri mail-
la on hyvinkin vahvat kannat pysyä 
vanhassa menetelmässään, Hollanti 
yhtenä vahvimmista vastustajista. 
Henkilökohtainen mielipiteeni on, ett ä 
emme tule näkemään yhtenäistä siir-
tokorkeutt a Euroopassa aikoihin. 

Ylösveto näkölähestymisen 
yhteydessä

Meillä Suomessakin aina välillä kes-
kustelun aiheeksi nouseva asia on, 
miten suoritt aa ylösveto näkölähes-
tymisen jälkeen. Mitä ylösvetomene-
telmää pitäisi noudatt aa, jos kiitotielle 
on vaikka kolme eri ILS-menetelmää 
eri ylösvetoineen ja sen lisäksi vaik-
ka RNAV ja jokin muu NPA, erillistä 
tuloselvitystä ei ole saatu, ainoastaan 
selvitys näkölähestymiseen? Jos suo-
ritett aisiin kysely lentäjien keskuudes-
sa, voisi vastauksena olla mitä moni-
naisempia ylösvetomenetelmiä. Oman 
mausteensa tuovat mukaan vielä ny-
kyiset FMS-laitt eet, joissa useinkin 
löytyy ILS-ylösvetoon vain yksi me-
netelmä. Ongelmallinen tilanne tu-
lee myös, jos myöhäisessä vaiheessa 

ATS-KOMITEA

level, Aircraft  Identifi cation, Aircraft  
Address. 

ATS-komitea oli saanut asias-
ta HUPER-komitealta Cross com-
mitt ee referral paperin, jossa halut-
tiin saada asiaan näkemystä ATS-
komitealta. Joitakin huolestutt aa asi-
assa esim. autopilotille valitun kor-
keustiedon välitt äminen lennonjoh-
dolle. Keskustelussa tulikin esiin eri 
toimintatapoja esim. korkeusvalin-
nan suhteen, jos vaikka lennetään tu-
loreitt iä, johon sisältyy korkeusrajoi-
tuksia. Näitähän pitää viime marras-
kuussa voimaan tulleen määräyksen 
mukaan noudatt aa, vaikka lennon-
johto antaisikin selvityksen alemmal-
le korkeudelle. 

Jotkut näkevät tämän lennonjoh-
don ”tunkeutumisen” ohjaamoon 
tietoja urkkimaan uhkana, ja siksi 

lähestymistä ATC tarjoaa swingover 
esim. rinnakkaiselle kiitotielle. Mitä 
ylösvetoa noudatetaan mahdollisen 
ylösvedon satt uessa, kun tarkempaa 
lähestymisselvitystä ei ole saatu? 
Ylösvedon aloitt aminen ilman var-
muutt a siitä, miten se tulisi lentää, 
aiheutt aa varmasti mielenkiintoi-
sen tunteen. Lentäjien pitäisikin ky-
syä itseltään ja toisiltaan joka lähes-
tymisessä, miten ylösveto lennetään, 
jos se kohdalle satt uu. Silloinkin, kun 
kyseessä on ”vain” näkölähestyminen 
kotimaan kentälle. Kokouksessa kes-
kusteltiin aiheesta ja todett iin, ett eivät 
ICAOn ohjeistukset käsitt ele asiaa mi-
tenkään, joten aiheesta kuultaneen tu-
levaisuudessa lisää. Muista kultainen 
sääntö: kysy lennonjohdolta, jos epä-
selvyytt ä asiassa tulee.

Information 
downlinking to ATC

Nykyiset enhanced mode S transpon-
derit mahdollistavat lukematt omien 
eri arvojen lähett ämisen ilma-alukses-
ta lennonjohdolle. Tällä hetkellä esim. 
Lontoon lähestymislennonjohto saa 
ko. transponderin omaavista koneista 
(esim A320) mm. seuraavat tiedot nor-
maalien tietojen lisäksi: Groundspeed, 
IAS, Selected Heading, Selected Flight 

Jos Amsterdamin tornin näkee näin läheltä, 
se tarkoittaa että rullaus on (ollut) tosi pitkä. 
Kuvat: Miikka Hult

IFALPAN ATS (Air Traffi  c Services) -komitean kokouksessa tehtiin ehdotel-
maa IFALPAN politiikaksi yhtenäisestä siirtokorkeudesta. Tällä hetkellä esimerkik-
si Euroopassa siirtokorkeudet vaihtelevat 3 000 ja 10 000 jalan välillä.

Yhtenäinen siirtokorkeus, ylösveto 
ja muita tärkeitä asioita

Timo Einola
FPA:n ATS-komiteaedustaja
A32-kapteeni, Finnair
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haluaisivat asiaan IFALPAn kannan. 
Tulevaisuudessa voi olla edessä, ett ä 
kaikki autopilotin valinnat näkyvät 
lennonjohdolla. Asialla on kuitenkin 
toinenkin puoli. Lontoon lähestymis-
alueella on estett y jo useita väärälle 
korkeudelle menoja, kun lennonjohto 
on nähnyt ohjaajien valitsevan väärän 
korkeuden. Asia on uusi ja vaatii var-
masti vielä monta kokousta ja paperia, 
ennen kuin asiaan saadaan selkeät pe-
lisäännöt, jotka kyllä olisivat kaikkien 
kannalta parasta.

Afrikan RVSM

Ikuisuusprojekti Afrikan alueen 
RVSM on saanut uuden päivämää-
rän, jolloin se pitäisi ott aa käytt öön: 
25.9.2008. Ongelmana ovat alueen 
melko heikot lennonjohtojärjestelmät. 
Yhtenä suurena ongelmana on toimi-
va radioyhteysverkko, Afrikan yllä on 
yhä suuria mustia aukkoja tällä saral-
la. IFALPA on kerännyt tietoja ongel-
mista piloteilta, jotka lentävät alueel-
la. Kerätt yjen kokemusten perusteella 
alueen lennonjohtoyhteydet vaihtele-
vat hyvinkin suuresti alueitt ain, jopa 
päivitt äin. IFALPAn kantana on, ett ei 
RVSM-menetelmää Afrikassa saa ot-
taa käytt öön ennen kuin ongelmat on 

ATS-KOMITEA

saatu ratkaistua. 

SID-sekaannukset

Amsterdamin kentällä on tapahtunut 
monia tapauksia, joissa kone on läh-
tenyt lentämään väärää lähtöreitt iä. 
Kokouksessa keskusteltiin aiheesta, 
ja ilmeni, ett ä ongelma ei ole ainoas-
taan Amsterdamin. Yhtenä syynä on-
gelmaan esitett iin monen yhtiön tapaa 
laitt aa OFPhen valmiiksi oletus lähtö-
reitt i. Tästä asiasta tosin komitea ei ol-
lut yksimielinen. Riski väärän lähtö-
reitin seuraamiseen on suuri, jos esi-
merkiksi rullauksen aikana kiitotie tai 
lähtöreitt i vaihtuu. Tällöin usein työ-
kuorman suuruus ja aikapaine aiheut-
tavat virheitä. Komitea päätt i laatia yh-
teistyössä lennonjohtajien katt ojärjes-
tön IFATCAN kanssa asiasta ohjeita. 
Monilla kentillä on jo olemassa erilai-
sia tapoja varmistaa SID-oikeellisuus, 
esim. EFHK määräys ilmoitt aa SID-
tunnus avauskutsun yhteydessä läh-
dön jälkeen.

Mikro-offset

ICAOlla on työryhmä, joka kehitt e-
lee menetelmää Advanced Strategic 
Off set Concept (ASOC). Kyseessä on 

mikro-off set reitillä: koneet lentäisi-
vät satunnaista off sett ia reitiltä sivus-
sa, maksimissaan 0.5 NM. Off set olisi 
FMS-laitt eissa automaatt inen reitt ivai-
heessa, mutt a kuitenkin lentäjien ohi-
tett avissa. Työryhmän työ on aika al-
kuvaiheessa, mutt a IFALPA tukee me-
netelmän kehitt ämistä. ICAO on lä-
hett änyt asian tiimoilta kyselyn, jossa 
pyydetään menetelmästä komment-
teja. Boeingin edustajan mukaan heil-
lä ei vielä ole kehitt eillä ko. menetel-
mää FMS laitt eisiin. Tulemme varmasti 
kuulemaan asiasta tulevaisuudessa. 

Kiinan RVSM-käytt öönoton yhtey-
dessä lennonjohtajat alkoivat käytt ää 
off set menetelmää. Tästä on jonkin-
verran aiheutunut sekaannusta lentä-
jien keskuudessa. Koko off setrintama 
on tällä hetkellä hieman levällän oleva 
alue. Eri alueilla ja eri yhtiöillä on mo-
nenlaista ohjeistusta asiasta. Oman li-
sämausteensa tuo vielä off setmenetel-
män käytt äminen eri tarkoitusperiin. 
On strateginen off set ja taktinen off set. 
Jonkinlainen kokonaisuuden hallin-
ta asiassa on vielä hakusessa. Yhtenä 
edistysaskeleena Euroopan alueen 
ICAOn ryhmä on päätt änyt esitt ää tu-
levaisuudessa taktisen off setmenetel-
män lisäämistä Euroopan alueen eri-
koismenetelmiin.

Monesti offset tuntuu hyvältä idealta, sen verran linjassa liikenne usein tulee vastaan.
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oli 970 ft  lähestymismenetelmän IAF-
korkeuden yläpuolella ja sen maano-
peus oli myötätuulesta johtuen 286 kt. 
GPWS-järjestelmä antoi tällöin ensim-
mäisen useista SINK RATE -varoituk-
sista. 

Kun etäisyytt ä kiitotielle oli 4 nm 
ja kone oli 2800 ft  korkeudella (1260 
ft  ILS-liu’un yläpuolella), kapteeni 
aloitt i jyrkän liu’un, jolloin ilmano-

peus kasvoi hetkellisesti arvoon 293 
kt. Perämies valitsi laskutelineen alas 
2650 ft  korkeudessa kapteenin komen-
nosta. Hän ei valinnut laskusiivekett ä 
asentoon 15 astett a kapteenin kolmes-
ta pyynnöstä huolimatt a, koska ilma-
nopeus oli liian suuri kyseiselle asul-
le. Perämies ei kuitenkaan sanonut mi-
tään, vaikka hän jätt i kapteenin ko-
mennon toteutt amatt a. Kun kone las-
keutui läpi 950 ft  ilmanopeudella 245 
kt, perämies valitsi laskusiivekkeen 
asentoon 5 astett a mutt a ei edelleen-
kään kertonut kapteenille, ett ä lasku-
siivekett ä ei ollut valitt u ylinopeudes-
ta johtuen kapteenin pyytämään asen-
toon 15 astett a. 

Korkeudella 150 ft  AGL GPWS an-
toi ensimmäisen WHOOP WHOOP 
PULL UP -varoituksen, jolloin perä-
mies sanoi kapteenille: ”Oh, Captain. 
Go around, Captain.” Kapteeni totesi 
tähän ”Landing checklist completed, 
right” ja jatkoi lähestymistä. Kone ylit-
ti kynnyksen vajoamisnopeudella 1400 

Kokouksen mielenkiintoisin-
ta antia lentoturvallisuuden 
parantamiseksi olivat jälleen 

esitelmät tapahtuneista lento-onnet-
tomuuksista. Esitt elen seuraavassa 
näistä kaksi. 

Garuda GA200, Boeing 
737-400 -onnettomuus 
Indonesiassa 
Yogyakartassa 7.3.2007 

Garudan lento GA200, Boeing 737-
400, oli normaalilla aikataulunmu-
kaisella reitt ilennolla Indonesian 
Jakartasta Yogyakartaan. Kone laskeu-
tui Yogyakartaan huomatt avan suurel-
la ylinopeudella ja vajoamisnopeudel-
la, minkä seurauksena kone ajautui 
ulos kiitotien päästä, sytt yi palamaan 
ja tuhoutui. Miten tähän päädytt iin? 

GA200 Jakartasta Yogyakartaan oli 
noin 450 km pitkä lento, lentoajan ol-
lessa noin 40 min. Matkalentokorkeus 
oli FL270. Vaakalennon ja liu’un aika-
na vallitsi myötätuuli, joka oli voi-
makkaimmillaan 50 kt. Kapteeni len-
si konett a ja briefasi ILS-lähestymisen 
Yogyakartan kiitotielle 09. Kun kone 
oli liu’ussa läpi 6500 ft , lennonjoh-
taja kysyi lensikö GA200 VMC:ssä. 
Perämies vastasi myöntävästi, jolloin 
lennonjohtaja selvitt i koneen näkölä-
hestymiseen kiitotielle 09 pitkän lop-
puosan kautt a. 

Kapteeni vaikutt i rauhalliselta 
liu’un aikana 4000 ft  AGL korkeuteen 
asti, jolloin hän havaitsi voimakkaan 
myötätuulen. IAS oli 293 kt, teline oli 
sisällä ja asu oli sileä. Etäisyytt ä kiito-
tielle oli noin 12 nm. Koneen ohitt aes-
sa alkulähestymisrastin se oli liu’ussa 
läpi 3500 ft  nopeudella 254 kt. Kone 

ONNETTOMUUSTUTKINTAA

Ennaltaehkäisevää analysointia 
– opitaan Indonesian 
onnettomuuksista
IFALPA Accident Analysis and Prevention (AAP) -komitean kokous pidett iin Barcelonassa Espanjassa 
19-22.5.2008. Kokouksessa oli mukana perinteiseen tapaan Airbusin, Boeingin ja ATR:n edusta-
jat. Lisäksi tällä kertaa mukana oli edustajat myös Bombardierilta, ECA:sta ja IFATCA:sta. 

Tero Lybeck
FPA:n Accident Analysis and 
Prevention -komiteaedustaja
MD90-perämies, Blue1
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Miksei tähän tilanteeseen sitt en anne-
ta koulutusta? Onko perämiehille to-
della koulutett u parhaat mahdolliset 
tiedot ja taidot selvitä tästä vaikeasta 
tilanteesta? 

Jos perämies lentää epästabiilin lä-
hestymisen, on kapteenin omasta auk-
toriteett iasemastaan johtuen luonnol-
lista puutt ua perämiehen lentämi-
seen ja tarvitt aessa ott aa ohjaimet it-
selleen. Tilanne on toki harvinainen, ja 
niin sen pitääkin olla, koska olemme 
oman työmme ammatt ilaisia. Tilanne 
on kokonaan toinen, jos kapteeni len-
tää epästabiilin lähestymisen ja perä-
miehen pitäisi ott aa ohjaimet, jos kap-
teeni ei reagoi perämiehen huomau-
tuksiin ja lopulta kehotukseen lentää 
ylösveto. 

Joku kapteeni saatt aa nyt ajatella, 
ett ä hän ei koskaan lennä epästabiile-
ja lähestymisiä, joten pohdinta on tur-
haa. Kuitenkin esim. yllämainitun on-
nett omuuskoneen kapteeni kertoi tut-
kĳ oille, ett ä hän ei lentänyt ylösvetoa, 
koska ”oli niin keskitt ynyt laskeutu-
miseen.” On myös mahdollista, ett ä 
kapteeni tulee jossakin tapauksessa 
tietämätt ään siten inkapasitoituneek-
si, ett ä hän ei itse havaitse epästabii-

fpm ja ilmanopeudella 232 kt, joka oli 
98 kt suurempi kuin kyseisen laskeu-
tumispainon mukainen referenssino-
peus normaalilla laskuasulla. 

Ensimmäinen kosketus oli 1,86 g, 
ja se tapahtui 221 kt nopeudella 2800 
ft  etäisyydellä kynnyksestä. Perämies 
käski ensimmäisen kosketuksen jäl-
keen määrätietoisesti ”go around” 
mutt a kapteeni ei vastannut tähän mi-
tään, 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 käytt i molempia revers-
sejä laskukiidossa 7 sekunnin ajan 
mutt a sammutt i molemmat moott o-
rit, kun hän havaitsi, ett ä kone tulee 
menemään kiitotien päästä pitkäksi. 
Kone meni ulos kiitotieltä 110 kt no-
peudella ja pysähtyi riisipellolle 252 
m päähän kynnyksestä ylitett yään 
kolme ojaa ja tien sekä mentyään lä-
pi kahdesta aidasta ja yhdestä maa-
vallista. Kone tuhoutui laskukiidossa 
ja sitä seuranneessa tulipalossa täysin. 
Onnett omuudesta selvisi hengissä 119 
matkustajaa ja miehistön jäsentä. Yksi 
lentoemäntä ja 20 matkustajaa meneh-

tyivät. Mainitt akoon, ett ä jos kiitotien 
päässä olisi ollut RESA (runway end 
safety area) ja EMAS (engineered ma-
terials arresting system) kone olisi to-
dennäköisesti pysähtynyt turva-alu-
eelle ilman vaurioita ja henkilövahin-
koja. 

Tutkintaselostuksessa kerrott iin, et-
tä Garudan OM-A:n mukaan PNF:än 
on otett ava ohjaimet ja lennett ävä ylös-
veto, jos PF ei reagoi huomautukseen 
epästabiilista lähestymisestä. Perämies 
ei kuitenkaan ollut saanut koulutusta 
toimintaan tässä tilanteessa. 

Tiedustelin AAP-kokouksen kah-
vipöytäkeskusteluissa useilta eri yh-
distysten kokousedustajilta, ett ä an-
netaanko heidän yhtiöissään perä-
miehille koulutusta ohjainten ott ami-
seen kapteenilta ja ett ä oliko heidän 
tiedossaan tapauksia, joissa perämies 
olisi ott anut ohjaimet. Ainoastaan 
Itävallan lentäjäliiton edustaja vasta-
si molempiin kysymyksiin myöntä-
västi. Austrian Airlinesillä perämie-
hille annetaan koulutusta tähän erit-
täin harvinaiseen ja hankalaan tilan-
teeseen. Muut vastasivat meille mo-
nelle tutt uun tapaan: ”Tietysti perä-
mies ott aa ohjaimet, jos se on tarpeen.” 

ONNETTOMUUSTUTKINTAA

Kuva: Miikka Hult
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lia lähestymistä eikä omaa inkapasi-
taatiotaan. 

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

AdamAir:in Boeing 737-400 oli 
1.1.2007 Indonesian sisäisellä lennol-
la Surabayasta Manadoon, kun se ka-
tosi lennonjohdon tutkalta Sulawesin 
edustalla klo 1358 paikallista aikaa 
(0658 UTC). Katoamisalueella esiin-
tyi meteorologien mukaan jäätämis-
tä, rakeita, ukkosta ja kovaa cb-pil-
visyyden aiheutt amaa turbulens-
sia. Koneen miehistö ja 102 matkus-
tajaa menehtyivät onnett omuudessa. 
Koneen hylyn osia löytyi vasta yhdek-
sän päivää onnett omuuden jälkeen. 
Lennonrekisteröintilaitt eet löytyivät 
21.1.2007 yli 2000 m syvyydestä. 

Kone nousi Surabayasta 06.00 
UTC kohti Manadoa ja sai 0614 oikai-
sun kohti reitt ipistett ä DIOLA. IRS-
järjestelmän viimeinen DME-DME-
update tapahtui 0618. Seat belt -valo 
laitett iin päälle 0629 ja matkustajille il-
moitett iin lähestyvästä turbulentt ises-
ta alueesta. Samaan aikaan lennonjoh-
to havaitsi, ett ä DHI574 ei tutkakuvan 
perusteella lentänyt kohti DIOLA:aa. 
Klo 0630 kapteeni ilmaisi huolestu-
misensa IRS:ien toiminnasta ja tote-
si, ett ä ”ero oli 28” viitaten IRS:ien an-
tamien etäisyyksien eroon. Ohjaajat 
keskustelivat odotett avissa olevasta 
turbulentt isesta säästä sekä IRS:n ja 
FMS:n toiminnasta. Lennonjohto ky-
syi 0643 miehistöltä koneen ohjaus-
suuntaa kohti DIOLA:aa, johon mie-
histö vastasi ”HDG 046 direct DIOLA 
with 74 kts from the left ”. Kone len-
si turbulentt iseen cb-pilviseen sää-
hän 0644. Lennonjohto antoi koneelle 
ohjaussuunnan 070 kohti DIOLA:aa. 
Vaikka ohjaajat olivat huolissaan IRS:n 
toiminnasta ja lennon navigointitark-
kuudesta, he eivät missään vaiheessa 
kertoneet tätä lennonjohdolle. 

Ohjaamonäänitt imen taltioinnis-
ta kävi ilmi, ett ä miehistö kävi tämän 
jälkeen läpi IRS FAULT -tarkistuslistaa 
ja yritt i selvitt ää, kumpi IRS näytt i vir-
heellisesti. Kapteeni käski perämiestä 
valitsemaan IRS:n ATT-moodille, vaik-
ka IRS FAULT -valo ei ollut sytt ynyt 
tarkistuslistan mukaisesti. Perämies 

kysyi kapteenilta, ett ä tarkoitt iko hän 
IRS 1:stä, jonka jälkeen perämies valit-
si IRS 2:n ATT-moodille. Perämiehen 
keinohorisontt i katosi näytöstä ja auto-
maatt iohjaus irtosi, kuten niiden näil-
lä valinnoilla pitääkin. Kapteenin mit-
taristo toimi edelleen normaalisti, sa-
moin standby-mitt aristo. 

ONNETTOMUUSTUTKINTAA

IRS FAULT -tarkistuslista edellytt ää 
ATT-valinnan jälkeen suoran vaakalen-
non ja vakionopeuden säilytt ämistä 30 
sekunnin ajan, jolloin keinohorisontin 
pitäisi palata näytt öön. Jos IRS FAULT 
-valo sammuu, järjestelmään syötetään 
ohjaussuunta. Jos IRS FAULT -valo ei 
sammu, IRS TRANSFER SWITCH va-

"My controls"
Austrian Airlinesilla perämiehille koulutetaan seuraavanlainen viiden 
portaan menetelmä Garudan onnettomuuteen johtaneen kaltaisten ti-
lanteiden varalta. Itävallan lentäjäliiton edustajan mukaan menetelmä 
on peräisin USA:sta United Airlinesilta. Idea on se, että perämies ete-
nee ensimmäiseltä portaalta toiselle portaalle ja edelleen eteenpäin 
niin pitkälle, että kapteeni tekee tarvittavat korjaavat toimenpiteet. 
Vasta ääritilanteessa joudutaan viidennelle portaalle, jolloin perämies 
ottaa ohjaimet. 

Lähtötilanne: 
Kapteenin lentämä lähestyminen alkaa vaikuttaa epästabiililta ”hot and 
high” -lähestymiseltä edellä kuvatun lähestymisen kaltaisesti. 

Perämiehen 1. reaktio: 
Käytetään huumoria, koska hyvän ohjaamoilmapiirin säilyttäminen on 
erittäin suotavaa työn sujuvuuden kannalta. Perämies saattaisi todeta 
esim. ”Ja vaimoko on käskenyt olla ajoissa kotona, kun meillä on vielä 
näin paljon nopeutta”. 

Perämiehen 2. reaktio:  
Perämies toteaa kapteenille poikkeaman, esim. ”10 mailia kentälle, no-
peus 300 kt”. 

Perämiehen 3. reaktio: 
Perämies sanoo kapteenin nimen ja toteaa poikkeaman, esim. ”Frank, 
8 mailia kentälle, nopeus 300 kt”. Nimen sanominen ääneen voi auttaa 
kapteenia havahtumaan tilanteeseen, koska sitä käytetään vain harvoin 
kahdenkeskisissä keskusteluissa. 

Perämiehen 4. reaktio:  
Perämies antaa kapteenille toimintaohjeen tilanteeseen, esim. ”tee 
ylösveto”. 

Perämiehen 5. reaktio:  
Perämies ottaa ohjaimet ja toteaa sen kapteenille, esim. ”My controls, 
going around”. 

Ylläkuvattu menetelmää voidaan harjoitella simulaattorissa hyvin brie-
fattuna. Vaikka tilanne olisikin etukäteen sovittu ja siten ”teennäinen”, 
olisi kokemus tilanteesta todennäköisesti hyödyllinen sekä kapteeneille 
että perämiehille. Kokemus madaltaisi perämiehen kynnystä puuttua ti-
lanteeseen, jos tilanne sitä vaatii. Jos perämiehen lentämiseen on tar-
peen puuttua, voivat myös kapteenit käyttää samaa menetelmää – jos 
ei muusta syystä, niin hyvän ohjaamoilmapiirin säilyttämiseksi. 
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litaan BOTH ON L, jolloin perämie-
hen keinohorisontin näytt ö kopioi-
daan kapteenin puolelta. 

Tässä tapauksessa ohjaajat vaimen-
sivat autopilotin irtoamisesta synty-
vän varoitusäänen. Kumpikaan ohjaa-
jista ei lentänyt konett a ATT-moodin 
valinnan ja autopilotin irtoamisen jäl-
keen, vaan molemmat ohjaajat keskit-
tyivät IRS-vian selvitt ämiseen seuraa-
vien 46 sek ajan. Ohjaajat yritt ivät heti 
ATT-valinnan jälkeen syött ää IRS:ään 
ohjaussuunnan tarkistuslistan vastai-
sesti. Kapteeni ei ollut jakanut tehtä-
viä ohjaamossa ennen vianetsintää si-
ten, ett ä toinen ohjaajista olisi keskit-
tynyt lentämään konett a. On ilmeistä, 
ett ä kumpikaan ohjaajista ei myöskään 
odott anut autopilotin irtoavan tässä ti-
lanteessa. 

Automaatt iohjaus oli pitänyt ko-
neen vaakalennossa kallistamalla oh-
jaussauvaa viisi astett a vasemmal-
le. Tästä johtuen, kun automaatt ioh-
jaus irtosi klo 0657.36, siivekkeet kes-
kitt yivät 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 neljästi klo 0658.10, 
jonka jälkeen kapteeni sanoi ”put 
it back on nav again, put it back on 
nav again.”. IRS:n asett aminen NAV-
moodille ei palauta mitt areiden näyt-
töjä tässä tilanteessa. 

Kumpikaan ohjaajista ei pyrkinyt 
oikaisemaan koneen kallistumista en-
nen BANK ANGLE -varoitusta, joka 
tuli kallistuksen ylitt äessä 35 astet-
ta. On mahdollista, ett ä ohjaajat me-
nett ivät asentotajunsa tässä tilantees-
sa. Kapteeni ei suoritt anut lentotilan 
vaatimia oikeita oikaisutoimenpitei-
tä. Altitude deviation -varoitus kuu-
lui 0658.16. Klo 0658.38 kone oli 2 G:n 
vedossa 100 astett a oikealle kallistu-
neena ja nopeus oli Ma .89. Klo 0658.51 
nopeus oli Ma .926. Perämies komensi 
0658.58 useaan kertaan ”pull up! pull 
up!” Kuusi sekuntia myöhemmin kone 
oli 3,5 G:n vedossa 32 astett a oikealle 
kallistuneena nopeudella Ma .89. Noin 
FL120 ilmanopeudella 490 kt positiivi-
nen 3,5 G muutt ui yht’äkkiä negatiivi-
seksi 2,8 G:ksi. Tämä viitt aa koneen pe-
räsinten rakenteiden äkilliseen pett ä-
miseen, mitä tukee myös ohjaamonää-
nitt imen taltioinnista tehty ääniana-

lyysi. Koneen syöksyessä FL350:sta 
FL100:aan sen keskimääräinen vajoa-
misnopeus oli noin 20.000 fpm. Suurin 
syöksyn aikana taltioitunut vajoamis-
nopeus oli 53.760 fpm. 

PF:n tärkein tehtävä 
on lentää konetta

Viime vuosina on tapahtunut useita 
lento-onnett omuuksia, joissa miehis-
tö on menett änyt asentotajunsa ja ko-
neen hallinnan. Tapauksille on ollut 
yhteistä se, ett ä PF on keskitt ynyt ko-
neen lentämisen sĳ aan muihin opera-
tiivisiin asioihin ohjaamossa. Kun ko-
neen järjestelmät ovat lopulta varoit-
taneet poikkeavasta lentotilasta, PF on 
tehnyt aistiharhoista johtuen virheel-
lisiä korjaavia ohjausliikkeitä kohta-
lokkain seurauksin. Tämän kaltaisia 
onnett omuuksia ovat mm. Armavian 
Airbus A-320:n syöksyminen mereen 
3.5.2006 Sochissa, Flash Airlinesin 
Boeing 737-300:n syöksyminen me-
reen Sharm el-Sheikhissä 3.1.2004 ja 
Crossairin Saab 340B:n maahansyök-
sy Zürichissä 10.1.2000. 

Onnett omuuskoneessa oli ollut IRS 
1 -laitt een vikoja jo usean kuukauden 
ajan ennen onnett omuutt a vuoden 
2006 loppupuolella: lokakuussa 55, 
marraskuussa 50 ja joulukuussa 49. 
AdamAir oli pyrkinyt selvitt ämään ja 
korjaamaan viat irrott amalla IRS:n ja 
kytkemällä sen uudelleen paikoilleen, 
vaihtamalla IRS 1:n ja IRS 2:n keske-
nään, puhdistamalla liitt imien koske-
tuspintoja ja resetoimalla järjestelmän 

lämpölaukaisĳ oita. Vikoja ei ollut saa-
tu korjatt ua. Lähes kaikki AdamAirin 
huoltotoiminta ostett iin ulkopuoli-
silta palveluntarjoajilta. On todennä-
köistä, ett ä tämä on vaikutt anut yhtiön 
kykyyn korjata mm. havaitut IRS-viat. 
Lisäksi toistuvat IRS-viat loivat yhti-
öön ilmapiirin, jossa koneita lennett iin 
tiedossa olevista IRS-vioista huolimat-
ta. Tämä oli tutkintalautakunnan mu-
kaan ilmeistä niin lentotoimintaosas-
tolla kuin tekniikassakin. 

AdamAir:in lentäjille antama kou-
lutus ei sisältänyt IRS-vikoja, ohjaamo-
automaation vikoja, esim. automaat-
tiohjauksen yllätt ävää irtoamista eikä 
epänormaaleista lentotiloista oikai-
suja. Vain perämies oli saanut CRM-
koulutuksen AdamAir:lla, kapteeni ai-
noastaan aiemman työnantajansa pal-
veluksessa. 

Indonesian ilmailuviranomaiset 
vaativat yhtiöltä korjaavia toimenpitei-
tä lentoturvallisuuden parantamiseksi. 
AdamAirin koneissa oli edelleen 82 kpl 
IRS-/IRU-vikoja onnett omuuden jäl-
keen syyskuusta marraskuuhun 2007. 
Onnett omuuden jälkeen tehdyt kor-
jaavat toimenpiteet eivät olleet tehon-
neet halutulla tavalla. Maaliskuussa 
2008 Indonesian ilmailuviranomaiset 
peruutt ivat AdamAirin lentotoiminta-
luvan toistaiseksi, kunnes yhtiö olisi 
saanut parannett ua toimintansa tur-
vallisuutt a viranomaisten asett amien 
vaatimusten mukaan. AdamAir lopett i 
toimintansa kesäkuussa 2008 ilmailu-
viranomaisten perutt ua sen lentotoi-
mintaluvan lopullisesti.

Kuva: Miikka Hult
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INDEPENDENT-LÄHESTYMISET

Independent-lähestymisiä on teh-
ty sunnuntaista perjantaihin klo 
14.30–15.30. Tarkoituksena on ol-

lut vähentää viiveitä iltapäivän tulo-
ruuhka-aikaan, ja siinä on onnistutt u. 
Vaikka independent-lähestymiset ai-
heutt avat osalle koneista lähestymis-
alueella tavallista pitemmät vektorit, 
sujuu liikenne kokonaisuutena vii-
veett ä, eikä holdingeja käytännössä 
tarvitse tehdä. Oheisesta taulukosta 
voi havaita, ett ä puolen tunnin aika-
na on parhaimmillaan laskeutunut 27 

konett a, tunnissa 47.
Alkuvuoden liikennetilastois-

sa silmiinpistävää on, ett ä saapuvan 
liikenteen toteutuneet maksimilii-
kennemäärät ovat suuremmat, kuin 
HELSLOT ry:n operaatt oreille myön-
tämien slott ien määrä. Talvikaudelle 
2008–2009 saapuvan liikenteen slott e-
ja jaetaan 42 tunnissa, joka on kaksi 
enemmän kuin viime talvikaudella. 
Ongelmallista onkin, ett ä kun kapa-
siteett ia kasvatetaan, ei koskaan tie-
dä paljonko liikennett ä todellisuudes-

Toteutuneet maksimiliikennemäärät verrattuna operaattoreille annettujen lentoasemaslottien määrään

Tammi Helmi Maalis Huhti Touko Kesä Lentoas.
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

Puoli vuotta riippumatonta 
lähestymistä Helsingissä

Ensimmäiset toisistaan riippumatt omat, eli independent-lähestymiset tehtiin Helsinki-
Vantaan lentoasemalla 22.11.2007 sumuisessa ja sateisessa säässä. Ensimmäiset sa-
manaikaisesti lähestyneet koneet olivat Luft hansa 9PJ Münchenista ja Finnair 634 
Tukholmasta. Menetelmien käytt öönott o sujui suunnitelmien mukaan. Nyt kun yli puo-
li vuott a operointia on takana, voidaan jo hieman tarkastella saatuja kokemuksia.

Manne Koponen
Lennonjohtaja, Helsinki ATC
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INDEPENDENT-LÄHESTYMISET

Kuva: Miikka Hult

sa tulee. Kasvaneet liikennemäärät ai-
heutt avat myös sen, ett ä niinä päivinä, 
joina rinnakkaislähestymisiä ei josta-
kin syystä voida tehdä, viivett ä hel-
posti syntyy.

Turvallisuuspoikkeamat

Varsinaista yhteistä tekĳ ää rinnakkais-
lähestymisistä raportoiduilla poikkea-
matilanteilla ei ollut. Muutamassa ta-
pauksessa 22R:ia lähestyvä kone jätt i 
3000 jalkaa liian aikaisin, yhdessä ta-
pauksessa kone oli selvitett y liian alas 
lennonjohdon toimesta. Muutamassa 
tapauksessa kone lensi läpi ILS-
suuntasäteestä ja yhdessä tapauk-
sessa liitt yi väärään suuntasäteeseen. 
Muutaman johtopäätöksen koostees-
ta voi kuitenkin tehdä:

1. Lähestytt äessä ”korkean puo-
len” kiitoteitä 04R ja 22R erityistä 
huomiota tulisi kiinnitt ää siihen, 
ett ä 3000 jalkaa (04L 3300) jäte-
tään vasta liukupolun mukana ja 
oltaessa suuntasäteessä. 

2. Laskukiitotien vaihtoon tulisi 
varautua etukäteen rinnakkais-
lähestymisten ollessa käytössä 
ja briefata varalta molemmat 
kiitotiet.

Rinnakkaiset lentoonlähdöt

Rinnakkaiset lentoonlähdöt aihe-
utt avat edelleen hieman huolta. 
Alkuvuodelta on kaksi tapausta, joissa 
kone on kaartanut välitt ömästi lähdön 
jälkeen väärään suuntaan. Tapaukset 
ovat onneksi satt uneet sellaisena ajan-
kohtana, ett ä suuremmilta harmeilta 
on vältytt y. Seuraavia seikkoja halu-
taan korostaa rinnakkaislähdöistä: 

1. Normaalisti rinnakkaisia 
lähtökiitoteitä käytett äessä ei 
alkureitt iselvityksen tulisi kos-
kaan suuntautua kohti viereistä 
kiitotietä. Mikäli tällainen selvitys 
annetaan, kannatt aa asia vielä 
varmistaa lennonjohdolta.

2. Lentoonlähtöihin kovalla 
sivutuulella tulisi kiinnitt ää huo-
miota: Jotkut koneet ajautuvat 
lähdön jälkeen huomatt avasti 
sivuun kohti viereistä kiitotietä. 

Rinnakkaislähestymiset, turvallisuuspoikkeamat tammi-kesä-
kuussa:

• Koneen laskukiitotie vaihdettiin 22R:sta 22L:ksi, koska tilaa oli. Kone 
liittyi kuitenkin väärään (22R) suuntasäteeseen, josta käännettiin uu-
delleen ILS 22L.

• Kiitotietä 22R lähestynyt kone jätti liian aikaisin 3000 jalkaa, jonka ta-
kia kiitotietä 22L lähestynyt kone jouduttiin kääntämään pois suuntasä-
teestä.    

• Kiitotietä 22R lähestynyt kone oli lennonjohtajan toimesta vahingossa 
selvitetty korkeudelle 2000 jalkaa (olisi pitänyt olla 3000 jalkaa), jonka 
takia kiitotietä 22L lähestynyt kone jouduttiin kääntämään pois suunta-
säteestä. 

• ILS-lähestymiseen 04L selvitetty kone lensi suuntasäteen läpi. Kone 
käännettiin uudestaan ILS-lähestymiseen ja pyydettiin tarkastamaan 
LLZ-taajuus, mutta meni jälleen suuntasäteestä läpi. Käännettiin kol-
mannen kerran, jolloin kone lopulta tarttui suuntasäteeseen. 
 
• Kone oli 3000 jalan korkeudella selvitetty ILS lähestymiseen 22R, 
mutta lensi läpi suuntasäteestä. Lennonjohtaja käski konetta käänty-
mään ohjaussuunnalle 250 ja säilyttämään 3000 jalkaa. Kone oli kui-
tenkin jo laskeutunut 2700:n jalan korkeuteen.

Rinnakkaislähdöt, turvallisuuspoikkeamat tammi-kesäkuussa:

• Kone lähti kiitotieltä 22R oikealle kaartavaa PVO1A lähtöreittiä, mutta 
kaartoi lähdöstä vasempaan kiitotien 22L jatkeelle. 

• Kone lähti kiitotieltä 04R suoraan lähtevää PIVAK 1H lähtöreittiä, mut-
ta kaartoi heti lähdöstä vasempaan kiitotien 04L jatkeelle.
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Carl Wrede (vas.) kameroineen ja miehistöineen keväällä 1953. Kuvassa mukana Kalevi 
Korhonen, tuleva rouva Nina Wrede sekä kyykyssä kapteeni Heikki Keso. Kuvat: SLL:n arkisto

CARL-HENRIK WREDE IN MEMORIAM

Ohjaajakurssi 7 tapaa kokoontua 
joululounaalle Pörssiklubille. 
Elossa on tiett ävästi 23 alun 

60:stä. Parisenkymmentä harmaahap-
sea nautt i yhdessäolosta 7.12.2007. 
Finnairillä lentäneistä ei enää ollut pi-
topöydän ääressä Jorma Haltiala eikä 
Dago Laaksonen. Kolmas kurssiveli ja 
kansallisen lentoyhtiön eläkkeellä ole-
va lentokapteeni oli tullut Espanjasta 
lyhyelle lounaalle määrätystä syystä. 
Calle Wrede jakoi heti joukkoon liitt y-
essään tuntemuksensa meidän kans-
samme: tämä oli viimeinen yhteinen 
tapaaminen, hiippakunta oli vaihdok-
sessa. 

Ilmailulliset lähtökohdat

Tiett ävästi Callen ensimmäinen irrott e-
lu maankamarasta tapahtui Kauhavalla 
ja Ylivieskassa. Rauhallinen ja totuu-
denläheinen asenne tuli esille ensim-
mäisen yksinlennon odotuksen pikku 
pinteessä. Henrik Nordenswanin ky-
symykseen: ’Jännitt ääkö?’ vastaus loh-
kesi rennosti: ’Miksi? Katso ympärille-
si. Ei tässä olla muita vähempiä!’

Tyypillistä Callea oli Aeroon tulo 
1951. Lentotoiminnan johtaja Jouko 
Wartiovaara läpikävi anomuspaperei-
ta ja yritt i suostutella Aerossa muissa 
tehtävissä vaikutt avaa Nordenswania 
puhumaan Callen kasvoilta pois jo 
siihen aikaan rehott avan täysparran. 
Vastahakoiseen tiedonvälitykseen tu-
li jyrkkä hymähdys: ’Silloin saa kyllä 
lentäminen  jäädä!’

Siitä ensilennosta 6.7.44 jäi sivus-
ta seuranneiden mielikuviin peiteni-
mi ja nimen aihe: ’Lentävän paroo-
nin’ korkea siluett i huomatt avine tuu-
lenhalkaisĳ oineen. Smolikin tuulila-
sin mitt a ei oikein riitt änyt jalon pään 

Calle Wrede 
– taistelutoveri muistelee
Suomessa nuoren miehen tie taivaalle kävi yksinomaan ilmavoimien kautt a toiseen maailman-
sotaan asti. Selvitt ämätt ömien ihmisluonteen arvoitusten joukkoon kuuluu vallitseva yhteen-
kuuluvuuden tunne, jonka aikaansai sodanaikaisten ohjaajaoppilaiden yhdessä lentäminen. 

Kavo Laurila
Ohjaajakurssi 7
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ylevästi korkeaan sĳ aintiin. Ett ei vain 
olisi uljas nenäviisari puhkonut ilma-
virtaa aivan omassa avoimessa sfääris-
sään. Lentolaseilla oli totisesti tavallis-
ta enemmän sekä käytt öä ett ä merki-
tystä.

Muita havaintoja ja 
sattumuksia

Calle Wreden aatelisuus ei heĳ astu-
nut joka päivään. Vasta kuolinilmoi-
tuksessa yllätt i juhlava Wrede af Elimä. 
Arvonimi puki kyllä hyvin kantajaan-
sa. Samoin nimike vapaaherra, mikä 
sekään ei esiintynyt kuolinilmoitusta 
edeltävissä yhteyksissä.

Vapaaherruus ilmeni kurssin aika-
na vallan toisella tasolla. Kun sää oli 
otollinen lentopalvelukselle, Calle pyö-
rähteli pirteimpien joukossa. Valitusta 
ei varsinaisesti kuulunut, mutt a kun si-
sä- ja ulkotyöt tai muu kompa kohta-
si kurssin, nähtiin tekoheikkona muu-
an vaivalloinen vapaa(palvelus)herra 
vuoteensa tiimoilla...

Oliko henkinen vapaaherruus (vai 
muuten helposti epäsosiaalisuudek-
si jopa ylpeydeksi väärintulkitt u il-
me ja asenne) syy tai seuraus yhdel-
le erikoisenpuoleiselle tapahtumalle? 
Saatt oi siinä ja sen takia herätä kiivai-
ta tunteita yhdessä tunnetussa rähinä-
puolen vaeltajassa. Kanssaoppilas ’ui 
väkisin liiveihin’ ilmiriitaa pystytt ä-

mään. Calle vastaili rauhallisesti ja asi-
allisesti. Moinen epätavallisuus usut-
ti vasten Callen kasvoja tinaistuun oi-
keaan suoraan. Mäjäys oli melkoinen. 
Nyrkkisankari ällistyi täysimääräises-
ti, kun Calle kääntyi arvokkaasti kan-
noillaan ja yksinkertaisesti käveli pois 
omiin toimiinsa. 

Ilmiselvää lähes yhtä mielenosoi-
tuksellista itsehillintää Calle osoit-
ti vastakkaisella eli rakkauden rinta-
malohkolla oteltaessa. Heno tuli kysy-
neeksi, kun hyvältä tuoksuvia vaale-
anpunaisia kirjeitä tuli solkenaan (siis 
joka ainut päivä):’Kuinka usein vas-
taat?’ – ’En ollenkaan, sehän kirjoitt aa 
kuitenkin.’ – Niissä taisteluissa ei ol-
lut voitt aneita eikä hävinneitä – ellei 
sitt enkin molempia. 

Tott a toki on, ett ä omaperäisyys ja 
tiett y etäisyys tulivat vastaan muun 
muassa yksityisen tietovuon nihke-
ässä pihistelyssä. Kurssĳ ulkaisua ra-
kentava Lauri Väisänen sai osoitt a-
maansa kirjalliseen kyselyyn napakan 
puhelinvastauksen:’Ei sinne mitään 
tietoa tarvita!’ Lauri sai luvan kaivella 
matrikkelitiedot  muista lähteistä.

Yhteisissä askareissa ei ollut puu-
tett a aktiviteetista eikä huumoris-
ta. Rauhallisesta alusta vähitellen 
kiihtyvä mukanaolo ei tuntenut ra-
joja eikä pidikkeitä, kun sikseen sat-
tui. Ratkiriemukkaassa ’Kotka-illassa’ 
Calle toimitt eli varsin uskott avas-

ti käärmeenlumoojan roolia huilun 
varressa hamppuköyden huojues-
sa näkymätt ömän langan varassa. 
Ohjaajakurssi 7 järjesti arvoisille nais-
tutt avilleen ja muille paikkakunnan 
veronalaisille Kotka-illan, ohjelmalli-
sen illanvieton nuorisoseuran talolla. 
Sali oli täppösen täynnä ja suosionosoi-
tuksia kuului valtoimenaan. Mitään ti-
lastollisesti luotett avaa tutkimusta ei 
ole Ylivieskan nykyinenkään kaupun-
ki tai muu virallinen taho suoritt anut 
siitä kummalla osapuolella loppujen 
lopuksi oli hauskempaa: yleisöllä vai 
alta 60:llä lavalla tai sen vieressä vuo-
rollaan esiintyvällä tai järjestelevällä 
ohjaajaoppilaalla. Jokaisella oli vas-
tuualueensa, joita koordinoi riemujen 
ylipappi Heno Nordenswan.

Muistissa on myös Callen ainut-
laatuinen pianosoolo Kemin sotaret-
ken aikana saksalaislinjojen takana. 
Majapaikan eli Pelastusarmeĳ an ur-
kuharmoni sai elämänsä kyydin jaz-
zin äänipolkuja jyristellessään.

Jatkokurssitusta

Rauhan aikana 1945–46 "Varusmies-
kurssi" jatkoi sodanaikaisen ja kesken-
jääneen Ohjaajakurssi 7:n koulutusta. 
Muutamat saivat SLM:n eli Suomen 
Lentomerkin. Yksi onnellisista into-
mielistä oli Calle Wrede. Hyvä todis-
tus eli kiitett ävä arvostelu lie lopul-
lisesti sinetöinyt Aeroon palkkautu-
misen siitä täysparrasta huolimatt a. 
Kanssaliikennelentäjät Jorma Haltiala 
ja Erkki Laaksonen saatt oivat pääs-
tä parratt omina sisään helpommin. 
Kaikki tekivät täyden lentäjän päivä-
työn ilmailun, lennätett ävän yleisön ja 
työnantajansa palveluksessa.

Kehon outo käytt ö epäolennaisiin 
tarkoituksiin kuten armeĳ alliseen hiih-
tämiseen jatkokurssin talvena ei kiin-
nostanut, kun taas suunnistaminen ve-
ti suuresti puoleensa – mutt a vain il-
massa, silloin täysillä.

Calle oli innolla mukana myös 
Varusmieskurssin menoissa niin ul-
kopuolella kuin etenkin lentopalve-
lussa. Molemmista yksi esimerkki. 
Jatkokurssi viett i joulun Kauhavalla 
1945. Juhlaa nostatt i maukas täyte-
kakku, jonka pohja edesautett iin maa-
ilmaan keitt iöhenkilökunnan konsul-
toimana. Naisvalta kysyi:’Mitä laite-
taan täytt eeksi?’ Tyly vaan tarkkaan 

CARL-HENRIK WREDE IN MEMORIAM

Carl-Henrik "Calle" Wrede syntyi Viipurissa 1925, kirjoitti ylioppi-
laaksi vuonna 1943 jatkosodan aikana, ja kutsuntojen jälkeen hänet 
hyväksyttiin ilmavoimien ohjaajakurssille.

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

Finnairilla hän toimi mm. DC-10-projektin johdossa sekä Karairin pää-
ohjaajana. Calle Wrede oli aktiivisesti mukana ammattiyhdistystoi-
minnassa jo alusta lähtien. Alussa hän toimi muutaman vuoden va-
rapuheenjohtajana (1956-1959), 1969-1971 ja 1975 puheenjohtaja-
na (myöhemmin kunniapuheenjohtaja) sekä toimi Suomen edustajana 
IFALPAssa. Hänen puheenjohtakautena tuli mm. voimaan virkaikään si-
dottu palkkausjärjestelmä

Eläkkeelle Wrede jäi 1975 ja oli myöhemmin mukana perustamassa 
DC-3-yhdistystä sekä aktiivisesti hoitamassa sitä. Purjelentäminen oli 
myös hänelle tuttua. Lupakirjan Calle piti voimassa vuoteen 2001 saak-
ka. Heinäkuussa 2008 tämä värikäs ilmailuvaikuttaja siirtyi taivaalliseen 
laivastoon.
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CARL-HENRIK WREDE IN MEMORIAM

harkitt u vastaus kuului:’Ei mitään.’ 
Ilmeisesti juuri Calle oli hankkinut tyt-
töystävältä kauniinvärisen liemiastia-
llisen Chartreuse-likööriä. Koko pul-
lo ladatt iin kakkumassaan. Tuskin ai-
kaisemmin on nähty tai lusikalla syö-
ty yhtä höllyvää, yhtä suussa loiskuvaa 
tai edes yhtä päihdytt ävää täytekak-
kua. Ei ainakaan sodanjälkeisen pula-
ajan asepalveluksessa. Tapausta muis-
teli suu mutrussa Lauri Väisänen haa-
veellinen ilme kasvoillaan.

Palvelupuolen muisto merkitsi put-
katuomiota yhdelle ohjaajaoppilaalle. 
Jatkokurssin lentäminen meni tieten-
kin kilpailun puolelle – niin aina! Maa-
ammunnoissa yksi kone syöksyi ’sota-
tuomareiden’ eli valvojien mukaan lii-
an lähelle maalitaulua. Asiaa istui vii-
kon päivät ristikon takana hartaasti tai 
ilmeisesti vähemmän hartaasti miett i-
mässä, tuskin katumassa Calle Wrede. 
Vähän aikaisemmin oli yksi ’kilpaili-
ja’ ajanut masiinansa mäkeen samassa 
harrastuksessa. Tarvitt iin muille kouk-
kaajille varott ava esimerkki: Calle put-
kaan. 

Puheenjohtaja ’par excellence’

Kolmaskin kurssiveli sai etuoikeuden 
palvella kansallista lentoyhtiötä yhden 
vuosikymmenen Calle Wreden rinnal-
la. Leo Falin toimi miehistön käytt ö-
päällikkönä ja Calle SLL:n puheenjoh-
tajana – etenkin palkkaneuvott elĳ ana. 
Virka-asemissa vallitsi tiett y vastak-

kainasett elu: työnantaja–palkansaaja 
= Leo contra Calle. Ei ihmeemmin hai-
tannut. Leo muisteli yhtä kovaa koitos-
ta. Pääjohtaja Gunnar Korhonen asett i 
kiperimmän kysymyksensä istunnon 
päätt eeksi:”Haluan laskelmat pöydäl-
leni huomisaamuna kello 8.”

Näin tapahtui, mutt a ei kumpai-
nenkaan – Calle tai Leo – silmäystä-
kään ummistanut yön pitkinä tuntei-
na. Yleisessä tiedossa on, ett ä Callen 
mielilajeja oli satt umalta matematiik-
ka, toisena lellikkinä logiikka. Tuskin 
paranee ihmetellä näiden kahden op-
piaineen ansiokasta vaikutusta lentä-
jien palkkasopimuksiin silloin ja sen 
jälkeen. Tuskin mennään liian pitkäl-
le arveltaessa korvausten tasoa selvästi 
muita verrokeita ylemmäksi.

Loppusuoran muisteluita

Siitä hyvästä huumorintajusta on 
tuore ja kolkko esimerkki. Heno 
Nordenswan oli Espanjassa ja pyrki 
puhelimitse Callen pakeille. Hetki il-
meni epäotolliseksi. Langan päähän 
saatiin keholtaan voipunut mutt a hen-
geltään sinnikäs taistelĳ a, joka joutui 
keskeytt ämään puhelun:”Nyt tuli pa-
ri valkotakkista lääkäriä huoneeseen. 
Niiden tarkoitus on ott aa minut hengil-
tä. Soita tunnin päästä niin saat tietää 
tuloksen.” Ja Heno soitt i. Operaation 
jälkeen ehkä hieman himmennyt ääni 
tokaisi:”Eivät vielä onnistuneet!”

Internet oli Callen arkipäivää. Se 

on myös jälkeenjääneiden tapa elää ja 
kuolla. Www.fl ightforum.fi  tietää kai-
ken hetimmiten. Viimeisimpiä otsi-
koitaan – viitt eenä Calle Wrede – on 
’Last Flight’, jonka Heikki Pullinen al-
koi 13.7.08: ”Calle menehtyi 11.7.08.”

Myöhemmin Heikki ilmoit-
ti: ”Callesta on pieni tarina Google/
Kalle Wrede Turun Sanomissa 
1999.” Arja Vartia puolestaan kir-
joitt i Callesta, Airveteranista ja DC-
tukiyhdistyksen alkuvaiheesta Ilmai-
lus sa 2/86. Haastatellun Callen mu-
kaan: ”Satt umasta se lähti liikkeelle... 
Kirjoitin pääesikuntaan, ett ä ellei ku-
kaan muu suomalainen osta viimeistä 
kolmosta, niin minä sitt en!”

Jukka Nisula jatkaa fl ightforumil-
la: ”Callen aloitett a, organisaatioky-
kyä ja nopeata toimintaa on kiitt ämi-
nen siitä, ett ä OH-LCH ja OH-LCD 
ovat Suomessa ja kunnossa.” Harvalla 
Ikaroksen jälkeläisellä on tuleville pol-
ville kahta lentokoneellista muisto-
merkkiä à la DC-3...

Jotakin Callen henkisestä asemoin-
nista ja omaoloisesta riitt oisuudesta ku-
vastaa Aaro Helaakosken ’Haukka’:

On tilaa taivahalla.
On äärtä yllä, alla.
Tuul’ viuhuu siivissäni mun
ja aurinko on mun.
...Mun kotini on avaruus.
Mun määräni on jumaluus.
Kun uuvun kerran, putoan,
ma korkealta putoan.

Calle Wredellä oli suuri osuus siinä että DC-3-koneita saatiin pelastettua jälkimaailmalle. Kuva: Miikka Hult
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sään niin kauan kuin medikaali säi-
lyy voimassa, mutt a hänellä olisi oi-
keus täyteen eläkkeeseen heti täytet-
tyään 60 vuott a. Lukuisat jäsenyhdis-
tykset vastustivat asiaa voimakkaasti 
vain vähän ennen konferenssia, joten 
ehdotuksen ei katsott u enää olevan 
konsensuksen mukainen. Ehdotett u 
policy päätett iin jätt ää vahvistamatt a 
ja vetää takaisin HUPER- ja Industrial-
komiteoiden uudelleen käsitt elyyn.

Britt ien lentäjäyhdistys piti varsin 
tunteikkaan puheenvuoron videon ke-
ra koskien uutt a Open Skies -nimistä 
lentoyhtiötä. Se on British Airwaysin 
tytäryhtiö, jonka tarkoitus on lentää 
B757-200 sarjan koneilla manner-Eu-
roopasta Yhdysvaltoihin. Koneet se-
kä lentoyhtiö ovat täysin BA:n omis-
tuksessa, mutt a lentäjät eivät ole BA:n 
omia. 

BA:n lentäjät ovat eritt äin huoles-

tuneita tilanteesta ja kieltämätt ä ko-
ko kehitys on hyvin hankala mei-
dän jokaisen työpaikkamme kannal-
ta. Väistämätt ä herää kysymys ovatko 
merenkulusta tutut ulosliputukset tu-
lossa ilmailuunkin? 

BA:n lentäjien urakehitys sekä mah-
dollisesti jopa työpaikat ovat vaaras-
sa työnantajan lennätt äessä koneita ul-

IFALPA A/B-KOMITEA

A/B-komitean toimenkuvaan 
kuuluvat Industrial, Human 
Performance, Legal sekä 

Security -alueet. Komitean ehdott o-
masti kuumimpana asiana oli suur-
ta keskustelua herätt änyt ehdotet-
tu Maximum Licensing Age Draft  
Policy.

Eläkeikä sekä ulosliputukset 
tuovat uhkia taivaalle

A/B komitean ehdott omasti kuu-
mimpana asiana oli suurta keskuste-
lua herätt änyt ehdotett u Maximum 
Licensing Age Draft  Policy.  Tähän 
asti IFALPA:n policy on ollut, ett ä yli 
60 vuoden ikäisenä ei tulisi toimia 
lentäjänä kaupallisessa liikenteessä. 
Komitea oli ollut lähellä päätyä eh-
dott amaan yläikärajan poistoa, niin 
ett ä liikennelentäjä voisi toimia työs-

Eläkeikä sekä ulosliputukset 
tuovat uhkia taivaalle

Lasse Lehtonen
ERJ-145-perämies, Finncomm Airlines

IFALPAn A/B-komitean kokouksessa puhutt ivat eläkeikä, rahti ja oi-
keusturva sekä pelätt iin ulosliputuksia ja hypoksiaa

Merenkäynnistä tuttu ulosliputus on saamassa sillanpään ilmailuun. British Airwaysin omistaman Openskies-yhtiön lentäjät eivät ole BA:n. Ilmiö on 
vaarassa levitä muuallekin. Kuvat: Miikka Hult
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kopuolisten voimin. Asiasta käydään 
voimakasta kädenvääntöä Britt ein 
saarilla korkeimmassa oikeudessa as-
ti. Kyseessä on eräänlainen ennakko-
tapaus, jota voidaan käytt ää muualla-
kin Euroopassa. Seuraukset voivat ol-
la katastrofaaliset mikäli BALPA hävi-
ää taistelunsa. 

BALPA:n edustajat kehott ivat boi-
kotoimaan Open Skies -lentoyhtiö-
tä sekä toivoivat, ett ä kukaan ei ha-
kisi kyseiseen lentoyhtiöön töihin. 
Kyseessä ei ole vain britt ien taistelu. 
Vastaava tilanne työpaikoista saatt aa 
olla edessä meistä kenellä tahansa, 
siksi lentäjien rivien tulisi olla yhte-
näiset. IFALPA:n jäsenyhdistykset ää-
nestivät yksimielisesti täyden tuken-
sa antamisesta BALPA:lle, jonka jäl-
keen IFALPA julkaisi tiedott een leh-
distölle sekä asianomaisille tahoille. 
Tilanteen tekee BA:n lentäjien kan-
nalta entistä huolestutt avammaksi, 
ett ä tätä artikkelia kirjoitt aessani BA 
on ilmoitt anut mahdollisesti hyllytt ä-
vänsä osan omasta B747-, B767- sekä 
B737-laivastostaan kohonneiden kus-
tannusten takia.

Hypoksiaonnettomuudet 
HUPER-komitean huolena

HUPER-komiteassa tehty työ oli laa-

jamitt aista, katt aen useita alueita ai-
na kosmisesta säteilystä ohjaamon 
automaatioon. Finnairin Antt i Tuori 
oli aiemmin valitt u Vice Chairman 
Medicalin vastuulliseen tehtävään. 
Erityisesti työnsarkaa oli ollut Multi 
Pilot Licensing (MPL) koulutusohjel-
man parissa ja työ jatkuu sen osalta tii-
viinä edelleen. MPL- koulutuksen alet-
tua eri puolilla maailmaa IFALPA:lla 
on haastava ja mitt ava työ keskitt yes-
sään useisiin koulutukseen ja lupakir-
joihin liitt yviin ongelmiin. 

Toinen komitean suuri huolenai-
he olivat maailmalla huomatt avasti 
lisääntyneet onnett omuudet ja vaa-
ratilanteet, jotka ovat liitt yneet joko 
suoranaisesti tai välillisesti hypok-
siaan. Komitea ehdott ikin IFALPA:n 
uudeksi policyksi, ett ä hypoksian vaa-
roihin sekä vaikutuksiin tulisi panos-
taa säännöllisesti lentäjien recurrent ja 
initial -koulutuksissa. Tämä hyväksyt-
tiin myöhemmin yksimielisesti koko-
uksessa ja ehdotus sai virallisen poli-
cyn (POL-STAT) aseman.

Lentäjien oikeusturva uhattuna

Eniten Legal-komiteaa olivat työllis-
täneet muutamat onnett omuudet ja 
vaaratilanteet maailmalla, joissa vas-
toin hyvää turvallisuuskultt uuria len-

täjät olivat joutuneet jopa vankeuteen 
tutkinnan ajaksi. Pahimpana esimerk-
kinä kenties GOL:n B737-800:n sekä 
Embraer Legacyn tuhoisa onnett o-
muus Brasilian yllä, jonka seuraukse-
na Legacyn lentäjät viruivat kuukausia 
tutkintavankeudessa. Komitean panos 
oli tapauksessa ollut varsin merkitt ä-
vä: se oli aktiivisesti yhteydessä niin 
kyseisiin lentäjiin kuin viranomaisiin-
kin. Oikeanlaisen lentoturvallisuus-
kultt uurin levitt äminen erityisesti ke-
hitt yvien maiden viranomaisten toi-
mintaan tulee olemaan suuri haaste 
tulevaisuudessa. Komitea tulee myös 
voimakkaasti panostamaan ns. legal 
databasen kehitt ämiseen. Sen avulla 
lentäjät saavat tärkeitä tietoja oikeuk-
sistaan ja toimintaohjeita kontaktinu-
meroineen, mikäli joutuvat onnett o-
muuteen maissa, joissa oikeusturva 
saatt aa olla uhatt una, kuten esimer-
kiksi Afrikassa. 

Security komitea panostaa 
rahdinkuljetukseen

Security-komitea oli tehnyt paljon työ-
tä rahdin kuljetuksen turvallisuuden 
parantamiseksi. Lentorahdin aiheut-
tamat turvariskit ovat huomatt avat, 
eivät vähiten mahdollisen terroriteon 
vuoksi. Lentokentt ien turvatarkastus-
ten kiristytt yä viime vuosina äärim-
milleen, on varsin huolestutt avaa ett ä 
lennolla kulkee tonneitt ain rahtia, jo-
ta ei tarkasteta katt avasti. Lisäksi ko-
mitea esitt i uudeksi policyksi ohjaa-
mon turvaovien asentamista yhä use-
ampiin rahtikoneisiin, mikä hyväksyt-
tiinkin yksimielisesti. Muita komite-
an työstämiä asioita olivat miehistön 
matkatavaroiden koskematt omuu-
den ja turvallisuuden takaaminen se-
kä miehistön tunnistaminen kuten 
myös miehistön hotellikuljetusten 
turvallisuuteen panostaminen. Eräät 
maat ovat kehitt äneet toimintatapoja, 
joilla voidaan varmistua, ett ä lennol-
la koneen ohjaamossa on oikea mie-
histö eikä jokin muu ryhmitt ymä en-
nen kyseisen koneen saapumista ilma-
tilaansa. Komitean mielestä kyseisten 
toimintatapojen toteutt aminen on erit-
täin kyseenalaista turvallisuuden pa-
rantamiseksi. Useampien maiden ot-
taessa erilaisia menetelmiä käytt öön 
toimintatavat monimutkaistuvat koh-
tuutt omasti.

Myös rahdin puolella terrorismin uhka on yhä todellisempi. Jotkut varotoimet ovat hyviä, toiset 
taas IFALPA:n security komitean mukaan vähemmän toimivia.
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tävän virstanpylvään saavutt aminen 
vaati ehdott omasti arvoisensa ilmai-
luhenkisen kurssimatkan.

Neljän vuoden katt avan suunnitt e-
lun ja tuhansien kokoustuntien jälkeen 
kaikki oli valmista. Osa kurssista jou-
tui jäämään kotiin veräjänvartĳ oiksi, 
mutt a 12 iloista vesseliä ahtautui erää-
nä toukokuisena aamuna Münchenin 
lennolle. Perillä otimme tilanteen he-

ti hallintaan ja vuokra-autojen kokka 
suunnatt iin lähistöllä sĳ aitsevaan il-
mailumuseoon – Deutsches Museum 
Flugwerft  Schleissheim. Vaikka lii-
kennelentäjä yleensä kiertää muse-
ot…kaukaa, niin tätä museota ei kan-
natt anut jätt ää välistä. Museossa on 
katt ava kokoelma saksalaisen yleis- 
ja sotilasilmailun kalustoa aina Ott o 
Lilienthalin liitokoneesta lähtien. 

Eksoott isinta tarjontaa edustaa 
Dornier DO-31 pystysuoraan nouse-
va suihkukuljetuskone, jonka kym-
menen suihkumoott oria nosti 21 000 
kg:n painoisen koneen taivaalle kuin 
Pekka Niskan nosturi. Konett a valmis-
tett iin vain kaksi prototyyppiä, joten 
kyse on eritt äin harvinaisesta lento-
laitt eesta. Muilta osin kannatt aa ehkä 
mainita purjekoneiden runsas edustus 
– Saksahan on aina ollut purjelennon 
edelläkävĳ ämaita. Lisää infoa: htt p://
www.deutsches-museum.de/en/fl ug-

AOL 3

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

AOL 3

20 vuotta sinivalkoisilla siivillä

He ovat kestäneet Kemin pauk-
kupakkasia ja Thaimaan tro-
piikkia. Heidän fysiikkan-

sa on joutunut äärimmäiseen rääk-
kiin New Yorkin ostoshelvetissä ja 
Helsinki-Vantaan loputt omia ter-
minaalikäytäviä juostessa. Heitä on 
hemmoteltu Joensuun kääretortulla 
ja rangaistu kaukolentojen ainaisilla 
pihviannoksilla. He ovat niin teräksi-
siä, ett ä heidän hiuksetkin ovat muut-
tuneet teräksen harmaiksi tai muuten 
vaan pudonneet pois. He ovat AOL 
3!

Aika lentää, AOL3 
lentää Müncheniin

Aika kuluu lentäen, kun on koomassa, 
kuuluu vanha sanonta. Ja tott a tosiaan 
kaksikymmentä vuott a on kulunut sii-
tä, kun Ammatt ilentäjän Opintolinja 3 
rekrytoitiin Finnairille. Näin merkit-

Kaksikymmentä vuott a sitt en ryhmä siloposkisia poikia ja yksi lady astui palvelukseen. Eipä mo-
nikaan ryhmästä tiennyt millaisiin seikkailuihin he joutuisivat ympäri maailmaa. He ovat ko-
lunneet kentt iä Islannista Keniaan ja San Franciscosta Indonesian Balikpapaniin. 
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werft /information/
Museolla olisi viihtynyt kauem-

minkin, mutt a museoravintolan har-
mitt ava puute sai aikaan toisenlaisen 
puutt een, jota lähdett iin korjaamaan 
urakalla Hofb räuhausiin. Tämä osa 
matkasta on jäänyt hieman hämärän 
peitt oon johtuen useista litran mitt ai-
sista syistä. Opimme myös, ett ä ha-
pankaali saa aikaan tiett yjä kemialli-
sia reaktioita, joista Porin kurssilla ei 
opetett u ollenkaan!

Zeppelin maassa ja museossa

Seuraavana aamuna ilmassa ja suus-
sa oli sähkönmakua, kun oli aika hy-
västellä Baĳ erin pääkaupunki. Koirat 
haukkuivat ja karavaani suuntasi koh-
ti länsilounasta ja Friedrichshafenin 
kaupunkia Bodensee-järven ran-
nalla. Ilmailu on kuulunut kiinteäs-
ti kaupungin historiaan, sillä krei-
vi von Zeppelin piti siellä majaansa. 
Kävimme tutustumassa ilmalaivojen 
historiaan ja nykytilaan. Saimme kat-
tavan kiertokäynnin Zeppelinin teh-
dashallilla, jossa kellui kaksi ”paksua 
Bertt aa”. Toinen oli kaupatt u USA:han 
ja se odott i siirtolaismatkaa rapakon 
taakse – laivalla. 

Ilmalaivoilla on myös mahdollista 
päästä lentämään, mutt a lento on syy-
tä varata jopa kuukausia aiemmin suu-
ren suosion vuoksi. 200 euron hinta ei 
ole päätä huimaava niinkin ainutlaa-
tuisesta kokemuksesta. Valitett avasti 
me emme päässeet lähellekään jonon 

päätä ja ehkäpä meillä oli onni onnet-
tomuudessa, sillä tuulinen päivä pi-
ti Zeppelinit tiukasti neljän seinän si-
sällä. Mahdollisuus lentää ilmalaival-
la jäi kuitenkin muhimaan ja päätim-
me palata Bodenseen rannoille toisel-
la reissulla. Lisää tietoa www.zeppe-
linfl ug.de

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

rilla ja promenadilla, jossa oli suuret 
näköalaikkunat. Matkustajat saivat 
myös nautt ia konserteista. Lentävää 
hotellia pyöritt i 42 lentävän henkilö-
kunnan jäsentä ja 11 palvelusväkeä.  
Museosta löytyy myös runsaasti muu-
ta materiaalia Zeppelinien historias-
ta. Lisää tietoa: htt p://www.zeppelin-
museum.de

Matka jatkuu uusiin kohteisiin

Kohde kaksi oli käsitelty ja isku-
ryhmä siirtyi seuraavaksi valloitt a-
maan Liechtensteinin lilliputt ivaltio-
ta. Kuvitt elimme marssivamme maa-
han ilman vastarintaa, mutt a saim-
me kokea yllätt ävän vahvaa vastusta 
Liechtensteinin ruhtinaalliselta laivas-
tolta, sillä virtaahan mahtava Rhein-
joki maan rajalla. Vastarinnan rauhoi-
tutt ua huomasimme, ett ä suurin osa 
kansasta oli lähtenyt meistä kuultuaan 
evakkoon. Kuljimme Vaduzin autioi-
tuneita katuja ainoana seurana pääl-
lemme kakkivat pulut. Raskaan 300 
metrin täyspakkausmarssin jälkeen 
löysimme vihdoin ruokapaikan, jos-
sa saimme nautt ia perinteistä liechten-
steiniläistä perinneruokaa, eli pastaa 
ja tiramisua. 

Seuraavana aamuna pankeistaan 
kuulu valtio jäi salaisuuden verho-
amaksi, kun oli aika suuntia kohti reis-
sun kliimaksia. Sveitsin vuorilaaksois-
sa väĳ ytyksiä väistellen saavuimme 
turvallisimmille vesille Zürichin ku-
peeseen Dübendorfi n tukikohtaan. Oli 
aika kohott aa iskuryhmämme vielä 
kerran siiville. 

Täti Ju tarjosi kyydit!

Olimme sopineet treffi  t rakkaan van-
han täti Ju:n kanssa. Olimme kuulleet 
paljon tarinoita tädin Suomen serkuis-
ta ja niiden kyyditt äjistä, joten odotuk-
semme olivat korkealla. Kun vihdoin 
näimme ryppyisen 69-vuotiaan Tante 
Ju:n, oli riemu ylimmillään. Tuskin 
maltoimme odott aa, ett ä pääsisimme 
tädin mukaan. Kyllähän meidän vuo-
ro pian tulikin ja niin meitä poikia vie-
tiin. Voi veljet, mitä kyytiä saimme-
kaan! Laakson pohjilta kukkulan hui-
puille kulki lentojätkän tie. Vaikka 
maisemat olivat hieman utuiset, ei 
se vähentänyt kokemuksen tuomaa 
täytt ymystä millään muotoa – päin-

Zeppelin NT

Pituus 75 m
Leveys 19,5 m
Korkeus 17,4 m
Maksimi t/o paino 8,040 kg
Hyötykuorma 1900 kg
Maksimi nopeus 125 km/h
Kantama 900 km
Lakikorkeus 2600 m 
Miehistöä 2 + matkustajia 12

Aah, lentopojan unelma. Vempaimia, vempaimia ja vempaimia. Ja kaikki lentävät… Kuva: Heikki 
Tolvanen
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vastoin se lisäsi tilanteen dramaatt i-
suutt a. Kaikki hyvä loppuu aikanaan 
ja Tante Ju:lla oli seuraava poka odot-
tamassa, joten meidän piti kiitt ää kyy-
distä kyynel silmäkulmassa ja katsel-
la Tädin kiikkerää vaappumista kohti 
seuraavia seikkailuja.

Lisää infoa: htt p://www.airforce-
center.ch

Homma oli enää kotiutt amista vail-

le valmis. Voitokkaina Euroopan val-
loitt ajina oli hienoa palata isänmaa-
han, jossa meitä odott ikin kotĳ ouk-
kojen riemukas vastaanott o saapues-
samme kohtuu kunnossa kotiin. 

”Sota nyt vaan on sellaista”, tote-
si eräs sotilasmestari kirjoitt ajalle, kun 
hän Ilmavoimien apumekaanikkona 
kritisoi chateaubrianin olleen medium 
eikä pyytämänsä medium rare. Ei ole 

AOL 3:kaan saanut mitään helpolla 
20-vuotisen uran aikana. Mutt a yh-
teisen solidaarisuuden ja tiukan ryh-
mäkurin avulla olemme pystyneet pi-
tämään päämme kylmänä maailman 
myllytt äessä meitä. Vuodet ovat ol-
leet hienoja ja tuntuu siltä, ett ei päi-
vääkään vaihtaisi pois, mitä nyt ehkä 
muutaman taivaalla valvotun yön voi-
si jätt ää välistä.

AOL 3

Junkers Ju 52/3m

Junkers Ju 52 ”Tante Ju” historia 
ulottuu lähes 80 vuoden taakse. 
Konetyypin ensilento tapahtui 
syksyllä 1930 yksimoottorisena 
Junkersin tehdaskentällä Dessaus-
sa. Jo seuraavan vuoden keväällä 
konetyyppi sai molemmille siivilleen 
BMW:n radiaalimoottorit. Näin 
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 
lisääntyneet neljääntoista. Ohjaa-
mo miehitys kasvoi kolmeen, 
kun uusi ja hieno D/F (Direction 
Finding) -radionavigaatiolaitteisto 
vaati radionavigaattorin mukaan-
tulon. Ohjaamo sai katteekseen 
”kasvi huonelasituksen”, joka lisäsi 
työmukavuutta huomattavasti huo-
nontamatta näkyvyyttä.

Konetyyppi saavutti nopeasti suu-
ren suosion ja sitä valmistettiin 
5000 kappaletta. Konetyypillä oli 
myös suuri rooli Luftwaffen kulje-
tuskoneena toisen maailmansodan 
aikana.

Konetyypin ensitilaajina olivat Aero 
ja länsikumppani ABA alkuvuodesta 
1932. Sampo-nimen ja OH-ALK-
rekisterin saanut kone saapui 
Suomeen kesäkuun lopulla -32. 
Sammon lisäksi Aeron väreissä len-
sivät Kaleva, Karjala, Waasa ja 
Petsamo. Aeron lensi viimeiset 
Täti Ju -lentonsa vuonna 1949.
AOL 3:a lennättäneet Ju-Air:in ko-
neyksilöt palvelivat Sveitsin ilma-
voimia 40-luvulta alkaen aina 80- 
 luvulle asti. 

Kuvat: Miikka Hult
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din matkustajan raja ylitt yy vuoteen 
2020 mennessä. 

Euroopan suurin suurnopeusjuna-
yhtiö TGV kuljett i 93 miljoonaa mat-
kustajaa Ranskan sisäisessä ja 20 mil-
joonaa kansainvälisessä liikenteessä.

Vertailun vuoksi kerrott akoon, et-
tä AEA:n (Association of European 
Airlines) jäsenyhtiöt kuljett ivat 
Euroopassa vuonna 2006 noin 160 mil-
joonaa matkustajaa, halpalentoyhtiöt 
140 miljoonaa ja regionaaliyhtiöt noin 
73 miljoonaa.

Epäreilua kilpailua?

Air France on ensimmäinen lentoyh-
tiö, joka on kilpaillut suurnopeusjuni-
en kanssa. Jo yli kaksikymmentävii-
si vuott a sitt en TGV aloitt i operoin-
nin Pariisin ja Lyonin välillä kutistaen 
matka-ajan neljästä tunnista kahteen. 
Tänä päivänä SNCF tarjoaa kaupunki-
en välillä 25 päivitt äistä yhteytt ä, joiden 
avulla sillä on 90 %:n markkinaosuus 
Air Franceen verratt una.

AF:n kokemus TGV:stä vahvistaa 
matemaatt ista 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 %:n 
osuuden ja neljän tunnin matka-aika 
38 %:n osuuden. 

Englannin kanaalin alla operoiva 
Eurostar on rohmunnut viidessätois-
ta vuodessa 70 % Lontoon ja Pariisin 
ja 65 % Lontoon ja Brysselin välisestä 
liikenteestä. 

Myös Euroopan eteläisissä osis-
sa katsellaan huolestuneena suurno-
peusjunien suuntaan. Iberia ennakoi 
35 % pienempiä matkustajamääriä 
Barcelonan ja Madridin välisessä ”kul-
takaivoksessa”. Kun AVE (Espanjan 
suurnopeusjuna) pääsee täyteen vauh-
tiin, ei kaupunkien välillä kulu raiteilla 
aikaa kuin 2,5 tuntia aiemman kuuden 
tunnin sĳ aan. 

Eurooppalaiset lentoyhtiöt ovat kat-
keria vääristyneen kilpailun vuoksi, tai 
ainakin ne kokevat tilanteen niin. Air 
Francen kehitysjohtaja Gilles Bordes-
Pages tilitt ää: ”SNCF:n hinnoitt elu ei 
ole realistista. He pystyvät myymään 

SUURNOPEUSJUNAT

Junien design on varmaa herkkua sci-fi  faneille. Kuvat: Miikka Hult

Railway to heaven
Euroopan taivaiden verinen kamppailu matkustajista on laajenemassa myös maan-
pinnalle, kun suurnopeusjunien verkosto laajenee vauhdilla.

Samalla raideyhtiöt ovat kopioi-
neet lentoyhtiöiltä allianssiajatt e-
lun perustamalla seitsemän suur-

nopeusjunayhtiön kesken Railteam-
nimellä kulkevan yhteistyön (Belgia, 
Hollanti, Iso Britannia, Itävalta, Ranska, 
Saksa, Sveitsi). Espanja ja Italia jätt äy-
tyivät tässä vaiheessa yhteistyön ulko-
puolelle.

Suurnopeusjunat

Euroopassa on käynnissä hienosti or-
kestroitu kampanja suurnopeusjuni-
en markkinoimiseksi nopeampana, 
luotett avampana, täsmällisempänä ja 
vihreämpänä vaihtoehtona alueelli-
selle lentämiselle. 

TGV-suurnopeusjunia operoivan 
Ranskan valtiollisen raideyhtiö SNCF:n 
pääjohtaja Guillaume Pepy kommen-
toi: ”Suurnopeusjunayhtiöt ovat hake-
massa markkinaosuuksia entistä aktii-
visemmin Euroopan sisäisessä lyhyen-
matkan matkustuksessa. Uskomme va-
kaasti, ett ä Railteam on todellinen vaih-
toehto lentomatkustukselle.”

Pepyn mielestä liikematkustajan ai-
kakynnys lento- ja junamatkustuksen 
välillä on noin 3,5 tuntia, eli 300 km/h 
vauhdilla kyse on noin 1000 km:n mat-
koista. Vastaavasti hän näkee, ett ä lo-
mamatkustuksessa raja kulkee noin 
kuuden tunnin sisällä. Tosin on huo-
mioitava, ett ä kaikki suurnopeusjunat 
eivät saavuta 300 km/h nopeuksia mm. 
raideverkoston vuoksi.

Kansainvälisen raideliikenneyh-
distyksen mukaan suurnopeusjuna-
verkosto katt aa noin 4700 km kymme-
nessä Euroopan maassa. Jos kaikki ny-
kyiset suunnitelmat toteutuvat, verkos-
to kolminkertaistuu reilussa kymme-
nessä vuodessa – siihen uppoaa samal-
la myös € 135 miljardia. Vuonna 2000 
suurnopeusjunia käytt i 183 miljoonaa 
matkustajaa, vuonna 2006 jo 250 mil-
joonaa ja ennusteiden mukaan miljar-

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair
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liput hyvin halvalla, koska ranskalai-
nen raideliikenne on vahvasti tuet-
tu valtion varoilla – jopa € 12 miljar-
dilla vuositt ain. He myyvät Pariisi-
Marseilles lipun € 20, joka on vähem-
män mitä lentoyhtiö joutuu laskutt a-
maan matkustajalta turvallisuusmak-
suna ja siviili-ilmailu- sekä lentokent-
täveroina. Näiden lisäksi viranomais-
maksuihin lukeutuvat vielä ATC, las-
keutumis-, pysäköimis- ja matkustaja-
siltamaksut. AEA:n tilastojen mukaan 
Saksan ilmailumaksut ja –verot kerää-
vät € 10 katt een jokaisesta lennetystä 
1000 kilometristä, kun samalla raide-
liikenne saa infrastruktuuritukina € 54 
per 1000 km.

Reitt ikeskiarvolla laskett una suur-
nopeusjunaliput ovat 50 % halvempia 
kuin lentoliput.

Hollantilaisen regionaalioperaatt ori 
VLM:n toimitusjohtaja Johan Vanneste 
”säestää” ranskalaista kollegaansa: 
”Sen lisäksi, ett ä me emme saa sentt iä-
kään tukiaisia, saamme olkapäillem-
me vielä saastutt ajan viitan. Yhtiömme 
F50:ten päästöt ovat selvästi pienem-
mät kuin Britannian junien. Meille us-
kotellaan, ett ä junat kulkevat ”puh-
taalla energialla”, mutt a todellisuu-
dessa Ison Britannian sähkövoimasta 
70 % tuotetaan poltt oaine- tai hiilivoi-
maloilla.”

Annetaanpa puheenvuoro puolus-
tukselle. Pääjohtaja Papy kommentoi: 
”Lentoyhtiöt väitt ävät tott a kai suur-

nopeusjunayhtiöiden saavan tukiai-
sia. Ei pidä sekoitt aa junia tai lento-
koneita operoivia yhtiöitä infrastruk-
tuurin tarjoajiin. En minäkään väi-
tä, ett ä Air France ja ADP tai British 
Airways ja BAA olisivat samaa yhtiötä. 
Lentokentät saavat aivan samalla lailla 
tukiaisia kuin suurnopeusraiteetkin – 
me maksamme raiteiden käytöstä.”

AEA:n pääsihteeri Ulrich Schulte-
Strathaus: ”Ilmailussa viranomaismää-
räysverkko luo lentoyhtiöille huomat-
tavan operatiivisen, teknisen ja talou-
dellisen rasitt een, mitä vastaavaa ei rai-
deliikenteellä ole.” Hän mainitsee esi-
merkkinä turvatarkastukset, käsimat-

SUURNOPEUSJUNAT

Samanlainen ruuhka ovella kun lentokonettakin boardatessa, mitenköhän mahtaa toimia tarjoilu?

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

katavaramääräykset ja peruuntunei-
den lentojen korvaukset matkustajil-
le. Tosin EU suunnitt elee myös juna-
liikenteen sisällytt ämistä korvausjär-
jestelmään.. 

Jos et voi voittaa 
niitä, liity niihin

Air France ja Luft hansa ovat ott aneet 
lusikan kauniiseen käteen ja alkaneet 
tehdä yhteistyötä suurnopeusjunayh-
tiöiden kanssa. 

AF:llä on kaksitoista codeshare-
reitt iä SNCF:n kanssa Pariisi CDG:n 
lentokentältä. Yhtiö mm. luopui vuo-
sina 1995 Pariisi-Lille ja 1997 Pariisi-
Bryssel reiteistään juna-codesharen 
vuoksi. Luft hansalla on vastaavasti co-
deshare-reitit ICE:n kanssa Frankfurt-
Köln ja Frankfurt-Stutt gart välillä. 
”Operoimme Köln-reitt iä 50-paikkai-
sella CRJ:llä, mutt a matkustajamme 
kulkivat 55 minuutin matkan mie-
luummin junalla”, kertoo Luft hansan 
Jorg Hennemann. ”Yhteistyö vai kil-
pailu, juna vai kone - vastakkainaset-
telu on liian mustavalkoista. Mielestäni 
molemmat kuljetusmuodot täydentä-
vät toisiaan ja LH hyötyy yhteistyös-
tä, koska Frankfurtin lentokentän erin-
omaiset junayhteydet antavat meille 
kilpailuvaltin useihin muihin suuriin 
hubeihin verratt una.”

Tulevaisuus

Euroopan kansainvälinen raidelii-
kenne vapautuu kilpailulle alkuvuo-
desta 2010 ja kotimaan liikenne 2017. 
Deutsche Bahn suunnitt elee jo kilpaile-
vaa liikennett ä Eurostarille. Air France 
odott aa myös kärsimätt ömänä kilpai-
lun vapautumista, jott a se voisi aloit-
taa kumppanin kanssa oman suurno-
peusjunaliikenteen heti kun se on mah-
dollista.

Siispä suurnopeusjunat ovat tulleet 
jäädäkseen ja niiden voidaan olett aa ai-
heutt avan harmaita hiuksia regionaali-
lentoyhtiöiden johtoportaissa. Toisaalta 
olemme useasti nähneet, ett ä pienem-
mät ja sujuvaliikkeisemmät alueelliset 
lentoyhtiöt ovat mukautumiskykyi-
siä. Sitä me toivomme myös täällä pe-
räpohjolassa.

Artikkeli perustuu Air Transport 
World-julkaisuun.
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vä tuki. Kyljellään nukkujan tyyny on 
muotoilultaan erilainen kuin selinma-
kuulla nukkujan. Myös selin- ja kylki-
makuulla nukkujille löytyy oma, eri-
koismuotoiltu tyynymalli.  

Vatsallaan nukkumisesta 
kylkiasentoon

Vatsamakuuasennossa nukkuvien kan-
natt aa kuulostella kehoaan; onko nis-
ka-, hartianseutu- tai selkävaivoja, jotka 
ovat pahimmillaan etenkin aamuisin? 
Vatsamakuuasennon ongelmaksi voi 
muodostua selkärangan kiertyminen 
ja taakse taipuminen, joka pitkäkestoi-
sena on keholle epäedullista. Etenkin 
kaularankaan voi kohdistua paljon ra-
situsta vatsamakuulla. Pahimmassa ta-
pauksessa tästä voi aiheutua hermojen 
pinnetila, lihasten epätasapainoa 
ja niska-, hartia- sekä selkäli-
hasten kiputiloja. 

Vatsamakuulla nukkuji-
en luonnollisin nukkumis-
asento on yleensä kylkima-
kuuasento. Vatsamakuulla 
nukkuminen voi johtua 
liian matalasta tyynys-
tä tai liian ko-
vasta patjasta. 

UNEN LAATU

Tyyny ohjaa nukkumisasentoa

Jo pelkällä tyynyllä voi parantaa nuk-
kumisergonomiaa, sillä hyvä tyyny lin-
jaa vartaloa oikeaan asentoon. Tyynyn 
tehtävä on täytt ää niskan ja patjan vä-
liin jäävä tyhjä tila ja tukea kaularan-
kaa. Tyyny valitaan nukkujan hartian-
leveyden, patjan jousto-ominaisuuksi-
en ja nukkumisasennon mukaan. 

Kylkimakuulla nukutt aessa tyynyn 
tehtävä on täytt ää patjan ja pään väliin 
jäävä tila niin, ett ä kaularanka on selkä-
rangan jatkeena suorassa. Tyynyn kor-
keuden valintaa vaikutt avat 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 
syvemmälle patjan sisään. Jämäkällä 
patjalla nukutt aessa tyynyn korkeus-
tarve on suurempi. 

Selinmakuulla nukutt aessa tyynyn 
korkeustarve on yleensä matalampi 
kuin kylkimakuulla. Kaularangan tu-
lisi selinmakuullakin olla lähellä anato-
mista perusasentoa. Matalassakin tyy-
nyssä on tärkeää niskan ja pään riitt ä-

Nukkujan anatomian mukaan valit-
tu oikean korkuinen, muotoiltu tyyny 
ohjaa nukkujaa nukkumisergonomian 
kannalta parempaan kylkiasentoon. 

 Arvioi, onko ajankohtaista vaihtaa 
tyynyä:

Tyyny on todennäköisesti liian  ₋
matala, jos joudut laitt amaan käden 
tyynyn alle. 

Tyynyn ”mytt ääminen”  ₋
Mytt äämisellä haet lisää korkeutt a 
tyynyyn.

Käsien puutuminen voi johtua  ₋
liian matalasta tyynystä.

Niska- & hartiaseudun kivut ovat  ₋
pahimmillaan aamuisin.  

Vatsamakuuasento johtuu toden- ₋
näköisesti liian matalasta tyynystä 

Anatominen perusasento. Niska-hartiaseutu lepää ja palautuu rasituksesta.

Hyvä nukkumisergonomia 
parantaa yöunta ja ehkäisee kipuja

Pasi Koistinen
Fysioterapeutti, Tempur

Olavi Airaksinen
Dosentti, Fysiatrian ylilääkäri
Kuopion yliopistollinen sairaala

Selän ja niskan kiputilat ovat eritt äin merkitt ävä ihmisten elä-
mänlaatua heikentävä tekĳ ä. Tukirangan vaivoja on lähes kaikilla 
elämän aikana. Näihin kiputiloihin liitt yy myös yöunen häiriöi-
tä. Unihäiriöt herkistävät kivulle ja noidankehä on valmis: huono 
yöuni – kivulias päivä – vielä huonompi yöuni jne. Hyvä ja le-
poa antava, rentoutt ava yöuni omalta osaltaan lievitt ää kipua 

Väärän kokoinen ja/tai muotoi-
nen tyyny on selkeä niska-har-
tiaseudun vaivojen pahentaja 

ja monissa tapauksissa jopa niiden al-
kusyy. Epäsopiva tyyny voi myös häi-
ritä unta ja pahentaa unett omuutt a. 
Epäsopiva, ehkä jo liian vanha ja ku-
lunut patja aiheutt aa tai pahentaa sel-
käoireita venytt ämällä hermorakentei-

ta sekä nivelkapselia ja näin varmasti 
häiritsee nukkumistasi. 

Hyvä nukkumisergonomia tarkoit-
taa ennen kaikkea onnistunutt a tyy-
ny- ja patjavalintaa. Patjan ja tyynyn 
on tuett ava vartalosi sen luonnolli-
seen eli fysiologiseen asentoon pääs-
täen kehon lepäämään ja palautumaan 
päivän rasituksista yön aikana. Tämä 

tarkoitt aa sitä, ett ä tyyny ja patja tu-
kevat selkärangan luonnollisia kaaria 
ja muotoa hyvin, jolloin lihaksisto voi 
rentoutua. 
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UNEN LAATU

tai liian kovasta patjasta.
Kuorsaaminen ja öiset hengitys- ₋

katkokset (vaikutuksia vireyteen, 
erikoismuotoiltu tyyny voi autt aa). 

Terveystyyny on tärkeä osa koko-
naishoitoa. 2007 julkaistun tutkimuk-
sen (1) mukaan muotoillun terveys-
tyynyn käytön yhdistäminen fysiote-
rapeutin ohjaamaan terapeutt iseen har-
joitt eluun on tehokkain tapa hoitaa pit-
kitt ynytt ä niskasärkyä. Omaa nukku-
misergonomiaa tukeva ja oikein muo-
toiltu tyyny takaa hyvän nukkumis-
asennon. Näin ennaltaehkäistään te-
hokkaasti niska-hartiaseudun ja selän 
kiputiloja.  

Patjasta tukea selälle

Nukumme kolmasosan elämästämme, 
keskimäärin noin 25 vuott a. Ei ole siis 
yhdentekevää, missä asennossa varta-
lomme on tämän ajan. Patjaa hankitt a-
essa hintaa ei pidä asett aa ensimmäi-
seksi kriteeriksi, sillä juuri omalle var-
talotyypille sopiva patja maksaa hin-
tansa takaisin esim. säästyneissä lääke- 
ja hoitokuluissa ja paremmassa elämi-
sen laadussa. Sĳ oitus on myös pitkä-
aikainen, hyvälaatuisten patjojen käyt-
töikä on luonnollisesti halpapatjoja pi-
dempi. 

Oikeanlainen patjajäykkyys vä-
hentää kipuja ja parantaa unen laatua. 
Epäsopiva patja voi aiheutt aa mm. sel-
käkipua, joka johtaa unen laadun heik-
kenemiseen. 2003 tehdyn tutkimuksen 
(2) mukaan puolipehmeä patja vähen-
tää kroonista, epäspesifi ä alaselkäki-
pua. 

Tässä tutkimuksessa tutkitt iin 313 
aikuista, joista puolet nukkui kovilla 
patjoilla (2.3) ja toinen puoli koehen-
kilöistä puolipehmeillä patjoilla (5.6). 
Luokitus perustuu eurooppalaiseen 
patjaluokitukseen, jossa 1 on kovin pat-
ja ja 10 pehmein. 

Koehenkilöillä, jotka nukkuivat 
puolipehmeillä patjoilla, oli kovilla 
patjoilla nukkuneita paremmat tulok-
set tarkasteltaessa kipua vuoteessa, ki-
pua vuoteesta noustaessa sekä toimin-
takykyä 

Läpi koko tutkimusjakson puolipeh-
meillä patjoilla nukkuvilla oli myös vä-
hemmän päiväaikaista alaselkäkipua. 
Oikeanlainen patjajäykkyys siis vähen-
si kipua vuoteessa, jolloin nukahtami-
nen ja nukkuminen häiriintyvät vä-
hemmän puolipehmeällä patjalla. 

Unihäiriöt altistavat 
selkäsairauksille. 

Asiaa on tutkitt u myös toisinpäin. 
Työterveyslaitoksen pitkäaikaistutki-
muksen mukaan (2006) unihäiriöistä 
kärsivillä on noin kaksinkertainen ris-
ki joutua selkäsairauden takia sairaala-
hoitoon verratt una niihin, joilla ei ollut 
unihäiriöitä. 

Unihäiriöt voivat saada aikaan sel-
käkipua monella eri tavalla, mm.  ma-
daltamalla kipukynnystä, estämällä li-
hasten rentoutumista unen aikana, li-
säämällä kehon tulehdusvälitt äjäainei-
den määrää ja vähentämällä henkisiä 
voimavaroja

Selkäkivusta ja unihäiriöstä yhdessä 
voi tulla noidankehä, minkä takia mo-
lempien vaivojen hoitaminen on tärke-

ää kivun kroonistumisen estämiseksi. 
Keho palautuu yön aikana. Vuode 

on kotisi tärkein huonekalu, joten sen 
valintaan kannatt aa todella kiinnitt ää 
huomiota. Selän ja koko kehon lepo 
ja palautuminen yöllä ovat riippuvai-
sia oikein vartaloa tukevasta patjasta. 
Huonoja ja keholle epäterveellisiä pat-
joja on karkeasti ott aen kahdenlaisia; 
liian kovia tai liian pehmeitä. 

Patjan ei siis tarvitse olla kova an-
taakseen tukea. Jousto-ominaisuudet 
ja sopivan tukeva materiaali ovat tär-
keämpiä. Patjan on myötäiltävä varta-
lon muotoja, tuett ava vyötäröä ja risti-
selkää sekä joustett ava 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 pitää tukea rangan 
luonnollista muotoa eli jousto-ominai-
suus vaatimukset ovat samankaltaiset 
kuin valitt aessa patjaa kylkimakuulle.   

Arvioi, onko aika vaihtaa patjaa

Patja antaa periksi keskikohdalta  ₋
niin, ett ä selkäranka taipuu mutkal-
le.

Patja tuntuu niin kovalta ett ä se  ₋
häiritsee nukahtamista ja nukku-
mista.

Joudut tukemaan nukkuma- ₋
asentoa tyynyillä.   

Kehoa aristaa aamulla ja esim.  ₋
selkä voi olla jäykkä. Jäykkä selkä 
aamuisin ei kuitenkaan aina tarkoita 
patjan vaihtoa, sillä kyseessä voi olla 
eri syistä johtuvia oireita. 

Jos nukut vatsallasi sinulla on  ₋
todennäköisesti liian kova patja (tai 
liian matala tyyny), koska vatsapuo-
li mukautuu elastisemmin kovaan 
alustaan. Usein vatsamakuuasento 
aiheutt aa myös alaselkäkipuja selkä-
rangan taipuessa taaksepäin. 

Levoton liikehtiminen ja kääntyily  ₋
vuoteessa johtuvat todennäköisesti 
siitä, ett ä kehoosi kohdistuu pis-
tekohtaista painerasitusta. Tämä 
painerasitus estää normaalin ve-
renkierron ja kääntyilet paljon yön 
aikana. Tarkista patjan ja etenkin 
sĳ auspatjan kunto.   

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

Oikealla tavalla joustava patja – selkäran-
ka on suorassa.

Liian kova patja – lantio ja olkapää eivät 
pääse painumaan patjan sisään. Patjan 
ja kehon väliin jäävä tukematon tila aihe-
uttaa kehossa jännityksiä ja ohjaa kehon 
virheasentoon.

Liian pehmeässä patjassa lantio painuu lii-
kaa patjan sisään, jolloin selkäranka myös 
taipuu kaarelle. 
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Suomen lentäjäliitto FPA hakee

IFALPA DIRECTORIA
 

IFALPA director vastaa Suomen lentäjäliiton kansainvälisen toiminnan organisoinnista 
yhdessä puheenjohtajan kanssa. Lisäksi IFALPA directorin toimenkuvana on toimia linkkinä 

Suomen lentäjäliiton ja IFALPA:n välillä. Tehtäviin kuuluvat mm. yhteydenpito IFALPA:n 
toimihenkilöihin, Suomen lentäjäliiton jäsenjärjestöihin ja turvatoimikuntaan.

 
Tehtävän onnistunut hoitaminen edellyttää muutaman tunnin viikottaista sitoutumista 
lähinnä sähköpostin välityksellä tapahtuvaan yhteydenpitoon. Lisäksi IFALPA director 

kantaa Suomen lippua kansainvälisillä estradeilla.
 

Mikäli haluat mukaan kansainväliseen toimintaan, lähetä vapaamuotoinen hakemus osoitteisiin:

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

TEMPUR ROYAL uutuuspatjalla saat elämäsi parhaat unet!

UUTUUS! TEMPUR ROYAL on 25 cm paksu Kombipatja, jossa on täysin uutta tekno-

logiaa. Pitkän tutkimustyön tuloksena TEMPUR Materiaalia on kehitetty ja uuden TEMPUR 

RVE:n solurakenne tehostaa entisestään materiaalin jousto- ja muotoutumisominaisuuksia, 

luoden samalla paremman ergonomisen tuen sekä patjan paremman hengittävyyden. 

TEMPUR Royalin ominaisuudet takaavat elämäsi parhaat yöunet. 

Tarjous voimassa 29.11.2008 asti ja vain TEMPUR Sleep Centerissä, Vantaalla. 
Lisäksi FPA:n alaisten yhdistysten jäsenille id-kortilla 10 % alennus kaikista TEMPUR
-tuotteista, myös alennetuista, kun hankit ne maahantuojan Sleep Center -nuk-
kumisergonomian erikoismyymälästä, kauppakeskus Tikkurista, Asematie 4-10, 
Vantaalla. SLL:n eläkeläisille ilman id-korttia. Etu on voimassa toistaiseksi.

TEMPUR. Terveydeksi!

1

2

3 Korkealaatuista, erittäin 
kimmoisaa ja kestävää 
tukivaahtomuovia

TEMPUR Materiaalia

Uutta TEMPUR Reticulated 
Visco Elastic (RVE) lämmön 
tunnistavaa materiaalia

ERIKOISTARJOUS FPA -jäsenille syys-marraskuun ajan

TEMPUR ROYAL PATJA -20% 
+ FPA -jäsenille lisäalennus -10% alennetusta hinnasta

ESIMERKKIHINTA 
TEMPUR ROYAL PATJA 25 x 80 x 200 cm

Normaali hinta 1750 � 
FPA jäsenhinta 1260 �
ETUSI 490 �

www.tempur.fi
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Kello hyödyntää Bodycode-nimeä 
kantavaa teknologiaa; se mitt aa 
antureiden ja algoritmien avul-

la kehon viestejä, kuten mikrotason liik-
keitä, ihon lämpötilaa sekä sähkönjohta-
vuutt a. Näistä tuotetaan siis viimeöisen 
unen määrä, pidempiaikainen unikes-
kiarvo sekä aktiivisuus, johon sisältyy 
fyysisten liikuntasuoritusten lisäksi ns. 
arkiliikunta. Kello tekee mitt auksensa 
suoraan ranteesta, mitään erillisiä ke-
hoon sidott avia antureita ei siis tarvita. 
Sitä on tarkoitus käytt ää vuorokauden 
ympäri: vesitiivis rakenne kestää suih-
kussa käynnitkin, ainoastaan saunomi-
sen ajaksi se neuvotaan ott amaan pois.

Vau! Onko Vivago Personal Wellness 
Manager ratkaisu lentäjän ikuiseen vi-
reystilaongelmaan? Tai laajarunkomies-
ten- ja naisten keskivartalokasvuun?

Pylväsdiagrammi paljastaa 
sohvaperunan

Ei kellolla sentään ammatt imaisia vire-
ystilatutkimuksia korvata. Se on myy-
jänkin mukaan tarkoitett u suuntaa-
antavaksi informaatioksi, jonka pe-
rusteella saatt aa päästä hyvinvointin-
sa mahdollisten puutekohtien jäljille. 
Parhaimmillaan kello soveltuu yleisestä 
hyvinvoinnistaan kiinnostuneille henki-
löille ammatista riippumatt a. 

Kiinnostavinta lienee monille saada 
tietoa ns. arkiliikuntansa määrästä; tätä 
parametriähän eivät muut mitt arit ku-
ten sykemitt arit tai rastit kuntosalikalen-
terissa kerro. 

Arkiliikunta – tai aktiivisuus, kuten 
kellon valmistaja määritt elee – mitataan 
asteikolla nollasta sataan. Mitt aluvulla 
ei ole yksikköä, mutt a kyse on suhde-
luvusta jota voi verrata lähinnä omiin 
tuloksiin pidemmällä aikavälillä. 

vietetyn ajan määrä oli sama. Ehkä ko-
tiuni on todellakin rauhallisempaa, tai 
patjalla on merkitystä?

Eräs mielenkiintoinen ominaisuus 
on kellon torkkuajastin. Silloin herätys 
alkaa vasta, kun kello havaitsee nukku-
jan hieman liikkuvan säädetyn herätys-
ajan jälkeen (kuitenkin viimeistään puo-
len tunnin kulutt ua). Torkkuajastin an-
taa siis puoli tuntia lisää nukkumisai-
kaa, jos uni on syvää ja liikkumatonta.

Kehitysversioitakin tulossa

Kellon materiaali on ilmeisen tietoises-
ti valitt u käytett ävyyden ehdoilla ve-
den- ja säänkestäväksi sekä kehon erit-
teitä hylkiväksi muoviksi. Se ei siis ulko-
näöltään hakkaa kollegan verovapaata 
Breitlingiä baaritiskillä, mutt a siihen si-
tä ei toisaalta ole tarkoitett ukaan. Näytt ö 
on puhtaasti digitaalinen. Kellon run-
gon värivaihtoehtoja on kolme erilais-
ta. Hinta on 250 euron luokkaa, ja sitä 
myy ainakin Unikulma-ketju.

Kellosta on kesän aikana tulossa uu-
sia kehitysversioita, ja tiedossa on kuu-
lemma ainakin mahdollisuus siirtää da-
taa kellosta tietokoneelle. Tämä mah-
dollistaa laadukkaamman ja pidempi-
aikaisen tilastoinnin, ja on ainakin al-
lekirjoitt aneen mielestä oiva parannus 
tuott eeseen. Jos hyvinvoinnin seuranta 
kiinnostaa, kannatt aa kelloon tutustua. 
Ainakin Tuusulan Unikulma-liikkeestä 
löytyy lainatt ava testikappale, jolla voi 
kokeilla, miltä omat tulokset vaikutt a-
vat.

Lisätietoa:
www.vivago.fi 
www.istsec.fi 

LIIKENNELENTÄJÄ TESTAA

Vivago Personal 
Wellness Manager 

Sataan pääseminen tarkoitt aa jo ras-
kasta, koko päivän kestävää liikkumis-
ta. Allekirjoitt aneen aktiivisuusmitt ari 
pysähtyi ns. normaalipäivänä yleisim-
min 50-60 haarukkaan. Aktiivisuus in-
dikoidaan myös vuorokautisella pylväs-
diagrammilla, jossa liikuntasuoritukset 
näkyivät selvinä piikkeinä ja esimerkik-
si kahden tunnin istuminen elokuvissa 
selvänä notkahduksena. Syött ämällä 
tiedot käytt äjän iästä, sukupuolesta ja 
painosta kello muutt aa aktiviteetin ka-
lorikulutukseksi. Kalorimitt auksen luo-
tett avuus jäi vertailumitt auksen puut-
teessa hieman arvoitukseksi, mutt a suu-
ruusluokka näytt i ainakin jotakuinkin 
oikealta. Aktiivisuus ja kalorikulutus 
mitataan myös pidemmän aikavälin ti-
lastona.

Liikkeet muutetaan uneksi

Unen mitt aamisessa kello mitt aa liikkei-
den määrää. Vaikka anturin herkkyytt ä 
voi säätää, antaa se silti väistämätt ä pi-
dempiä unimääriä sellaiselle, joka nuk-
kuessaan ei liiku paljoa verratt una le-
vott omaan nukkujaan. Uni on viime kä-
dessä aivojen tila, jonka pituutt a ei täy-
sin luotett avasti pystyne mitt aamaan il-
man sairaalaolosuhteita. Vivago on täs-
säkin kohden parhaimmillaan, kun suh-
teutt aa tuloksen pidemmällä aikavälillä 
omiin tuloksiinsa. Ja kun se oma ”nuk-
kumistyyli” alkaa olla selvillä. 

Itse säädin kelloa mahdollisimman 
vähän herkäksi, kuitenkin omat tulokse-
ni kiikkuivat neljän-viiden tunnin haa-
rukassa, vaikka nukkumaan menon ja 
heräämisen välillä oli kahdeksan-yh-
deksänkin tuntia. Ehkäpä voisi puhua 
neljän-viiden tunnin syvästä, liikkeett ö-
mästä unesta? Eräs kiinnostava havain-
to oli, ett ä kello mitt asi omassa, kovah-
kolla patjalla nukutun unen määräksi lä-
hes puolet enemmän kuin hotellien peh-
meillä joustinpatjoilla, vaikka sängyssä 

Suomalainen terveysteknologiayritys IST on tuonut mark-
kinoille rannekellon, joka mitt aa anturien avulla käytt äjän-
sä uni- ja valvetilaa, aktiivisuutt a sekä kalorinkulutusta. 

Tomi Tervo
E70/90-kapteeni, Finnair



Uudistunut BMW 3-sarja. 
Laskelmoitua nautintoa.

BMW Effi cientDynamics
Vähemmän kulutusta, enemmän ajamisen iloa.

Maailman ostetuin premium-luokan auto on uudistunut. Uusi BMW 3-sarja 

tarjoaa tarkkaan laskelmoitua ajamisen iloa pienimpään yksityiskohtaan 

saakka. Kun istut kuljettajan paikalle, koet Effi cientDynamics-oivallusten 

kohtaavan muotoilun ja ergonomian tavalla, jonka voit kokea ainoastaan 

BMW:ssä. BMW 3-sarjan hinnat alkaen 32.900 € + toimituskulut 600 € =

33.500 €, CO2-päästöt alkaen 123 g/km, EU-kulutus alkaen 4,7 l/100 km.
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