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PUHEENJOHTAJAN

Tulos tai ulos?

Intian keskitalven utuisen, mutta silti limmittdvin auringon alla oli pysihtynyt tuuleton het-
ki. Yhtikkid ndin silmikulmastani jonkin ldhestyvin valtavalla vauhdilla hotellin kattoa nuollen.
Ehdin tajuta vain mustan vilihdyksen, tussahtavan dinen ja pakenevien pulujen siipien lipsy-
tyksen. Haukka ehti juuri ja juuri viistii vastapdisen seindn haviten pulu sidlimdttomissd ja-
loissaan. Altaan tyynelle pinnalle jii vain tukku hoyhenid muistuttamaan tapahtuneesta.

n voinut valttyd ajattelemasta,
ettd ndin on kdymassa myos il-

mailussa. Isot ja nopeat, royh-
keit ja taitavat syovat helppoon ela-
madn tottuneet. Jdljelle jaavat vain
hetken muistot, vaikka kaiken piti
olla hyvin. Tuleva kevit ja kesa tu-
levat paljastamaan koko karun ku-
van. Nahtdvaksi jaa, miten Suomen
lentoliikenne ja suomalaiset yrityk-
set tulevat symboliikkaani sopimaan.
Ikava kylla pelkdan, ettd tulemme na-
kemédén yritysten sekd niiden osaa-
vien tyontekijéiden tuskaa ja hataa.
Ainakin kaikki lentoyhtiot tata tietoa
ja pelkoa tehokkaasti levittavat.

Lentoyhtiot ja erityisesti niitd
edustavat yhdistykset ovat aloitta-
neet hyvin erikoisen ja vaarallisen
kampanjoinnin. Kansainvalinen len-
toyhtididen liitto IATA ehdottaa, et-
td alle 10 000 jalan korkeuden 250
solmun nopeusrajoituksesta voitai-
siin luopua ”puhtaasti taloudellisiin
seikkoihin vedoten, ja koska ei ole
riittdvasti nayttéd suurista lintutor-
maysonnettomuuksista”. Toisaalta,
eurooppalaisten lentoyhtididen liit-
to AEA vastoin kaikkia lupauksia al-
koi ennen tulosten virallista julkista-
mista vaittdd EASA:n tyo- ja lepoai-
koja tutkimaan nimetyn ladketieteel-
lisen toimikunnan lopputuloksia vaa-
ristetyiksi seka johdatteleviksi ja yk-
sinomaan ammattiyhdistyksid palve-
leviksi. Heiddn mielestdan laaketie-
teellinen akateeminen tutkimus on
kyseenalainen, eika sen tuloksia saa
kdyttda tulevia EASA:n maarayksia
luotaessa.

Lisdksi lukuisat eurooppalaiset
yritykset haluaisivat lentokoneval-
mistajien luovan menetelmat, joilla
konetyypista riippuen voitaisiin “1ah-
ted liikkeelle vain yhdella tai kahdella
moottorilla ja kiynnistaa loput moot-
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Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

toreista rullauksen aikana” - toivot-
tavasti kuitenkin ennen lentoonlah-
tod. Asioista lisad ADO -komitean ra-
portissa.

On selva3, ettd on sdastettava, kun
ajat ovat vaikeat. Hengilta ei itseddan
kuitenkaan kannata ottaa sddstami-
sen varjolla.

Nayttaad valitettavasti siltd, ettd il-
mailuun on pysyvasti tulossa lento-
turvallisuuden kannalta ikavia ja ar-
vaamattomia tekijoitd. Lentoyhtididen
nykyiset paattdjat ovat harvoin ol-
leet mukana todellisessa lentotoi-
minnassa. Heiddn kasityksensa sii-
td, mitd voi ja mitd ei voi tehdd, pe-
rustuu vain ja ainoastaan rahavir-
toihin ja niistd mahdollisesti saata-
viin etuihin, joskus omiin optioihin-
kin. Lentoyhtitihin palkataan taita-
via ja osaavia ekonomeja, insindore-
jdjajuristeja —ja ndin pitaakin tehda.
Ongelmana on, ettd he eivit ole saa-
neet sita pitkallistd ja jatkuvaa lento-
turvallisuuskoulutusta, jonka lentava
henkilokunta on saanut ja omaksunut
kymmenien vuosien aikana. Meidan
maailmamme on tinkiméatonta lento-
turvallisuusty6ta. Heidan maailman-
sa on tulos tai ulos. Ndiden kahden
maailman valiin tarvitaan paitsi vah-
voja osaajia ja uupumattomia aher-

tajia my0s avointa ja rakentavaa yh-
teistyota. Muuten juhlapuheiden ar-
volauseet jadavat korulauseiksi.

Toinen ilmailuun uutena liitty-
nyt tekija on alan politikoitumi-
nen. Mitddn ei endd padtetd ilman
poliittista  paatoksentekoprosessia.
Valitettavasti on ihan sama puhum-
meko ilmailuun liittyvista asioista
Euroopan vai Suomen tasolla. Tama
on ilmailuun liittyville tahoille uut-
ta elamda. Lobbaaminen niin meppi-
en kuin kansanedustajien kanssa ei
ole tuntunut sopivalta, emmeka ole
sithen harjaantuneet. Joskus olemme
Arkadianmaelld kdyneet - nyt taitaa
olla uusien visiittien aika. Muuten
jaamme jalkoihin.

Tuleva vuosi tulee taas olemaan
haastava kaikilla mittareilla arvioi-
taessa. On kuitenkin syytd muistaa
oman ammattikuntamme tarkein roo-
li. Me lenndamme jokaisen lentomme
turvallisesti, taloudellisesti ja asiakas-
ta huomioiden. Se on meidan tehta-
vamme eivatkd muut sitd osaa mei-
déan puolestamme tehda.

Turvallista vuotta 2009!

PS. Kaiken synkkyyden keskelld
— vaikka lento-onnettomuus on aina
tragedia — oli upeaa katsella, kuinka
ammattinsa osaavat lentdjdt ja mie-
histo saivat pelastettua kaikki mat-
kustajat tekemalld vaikean ratkaisun
laskeutumalla virtaavaan ja hyiseen
Hudson-jokeen. Pitkén ajanjakson ai-
kana keritty ja hiottu ammattitaito,
intuitio omista kyvyistd ja koneen ké-
sittelystd sekd paattdvdinen toiminta
tuotti tulosta. Tatd on kapteenin vas-
tuu ja péatoksenteko parhaimmil-
laan. Tapahtumaan liittyvia uhkaku-

viahan tuli yll4 jo esitettya!
/&
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= Hamaran rajamailla

Vasyneena ei saa lentdd, entds uupuneena?
Raportit paljastavat miksi valilla nukuttaa kun
ei pitdisi ja pdinvastoin, seka paljon muuta

= FRMS - siis mika?

Viela yksi tulokas lyhenteiden luvattuun
maailmaan. Liikennelentdja kertoo mika se
on ja miten sinun yhti6 voisi hyotya siita.
Vasymyksesta on kyse edelleen.

= EU-OPS

EASA:n tilaama tutkimus puhuu karua kiel-
td, lentoaikarajoitukset ovat liian 16ysat. Mutta
mitd sanovat lentoyhtiot?

= Pysdhtyy, ei pysdhdy, pysahtyy...
Mita tehda kun ilmoitetut kitkat eivét vastaa-
kaan odotuksia? Mita lentokentét ja viran-
omaiset ovat tekemadssa jotta Lasse Lentdja sai-
si luotettavampaa tietoa?

Sisdsivuilla myos:

3  Puheenjohtajan katsaus

5 Paatoimittajalta

18 Allonen aprikoi ADO:sta
viimeisen kerran

22 Vihredmmat taivaat

24  60-luvun sinivalkoiset lentokoneet

29 Joensuun kaaretorttu

30 Tydpaikkana Cargolux

32 Tulevaisuuden tydmaa?

35 Ville Héyhen

Nro

1/2009
2/2009
3/2009
4/2009
5/2009

ovato

Toimitusaineisto
1.1.

28.2.

30.4.

31.8.

31.10.

Liikennelentdji-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2009

Ilmoitusaineisto  Lehti ilmestyy

7.1. viikolla 8

6.3. viikolla 16 (paasidisen jalkeen)
6.5. viikolla 25 (ennen juhannusta)
6.9. viikolla 42

6.11. viikolla 51 (ennen joulua)

Lehti ]ilyytéiéi huomioimaan, ettd toimitustyon luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisajakohdat
jeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyvéksyt-
tya ilmoitusta ei tuotannollisista tai muista syistd voida julkaista maara
nessa. Toimitus tiedottaa etukéteen tiedossaan olevista julkaisuviiveistd. Lehden vastuu ilmoi-
tuksen julkaisemisessa tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitushinnan palautukseen.

n ajankohtaan men-

LIIKENNELENTAJA

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

Vastaava paatoimittaja:
FPAn puheenjohtaja
Matti Allonen

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

Paitoimittaja:
Tom Nystrom
tom.nystrom@fpapilots.fi

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

Ulkoasu:
Matias Jaskari

Toimituksen sihkopostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:
Suomen Lentgjaliitto ry:n hallitus

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

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu
FPA ry:n alayhdistysten toimesta.

Ilmoitusmyynnin koordinaattori:
Pekka Lehtimaki

040-750 0754

pekka lehtimaki@sllpilots.fi

Taman lehden painopaikka:
Multiprint
Vilhonvuorenkatu 11 C
00500 Helsinki

P, (09) 7742 400

Faksi (09) 7742 4030

Vuonna 2009 ilmestyy viisi numeroa.

Materiaalin jattopéaivat ja ilmestymis-
ajankohdat féytyv'ait myo0s

FPAmn internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet ovat
heiddn omiaan, eivitka ne edus-

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

Kannen kuva: Miikka Hult — Tyénnon
pidissd tropiikista
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P AATOIMITTAJALTA

Aurinko nousee edelleen idasta

Titi luettaessa pdivi on jo parilla tunnilla pidentynyt ja maa valkoisena. Pitkdsti aikaa on ol-
lut thanaa litkkua lumisessa maastossa, joko lasten kanssa tai ilman. Varsinkin lasten kanssa lu-
mi on tuonut tervetullutta vaihtelua ulkohommiin (ja kylli se Stiga toimii aikuisenakin...)

aloudessa tummat pilvet ka-

I saantuvat edelleen ja moni on

jo ottanut kayttoon tuon andien

aasia muistuttavan sanan. Itse en edel-

leenk&an usko siihen enka aio jatkos-

sakaan piilottaa palkkapussia patjan

sisdan, ostovoimahan on suurimmil-

laan nyt. Optimistin on tdhén helppo

yhtya, vaikka onkin yhtéd usein vaa-

rassa kuin pessimisti. Optimistina ela-

minen on kuitenkin paljon hauskem-
paa.

Lentoalan epavarmuus nédkyy myos
Suomessa; Copterline lopetti saannol-
lisen reittiliikenteen Tallinnaan (vali-
tettavasti), Bluel:1la neuvotellaan irti-
sanomisista ja Finnairin lentéajat tais-
televat jopa mahdollisen lakon uhalla
ulosliputusta vastaan. Air Finlandilla
suurin osa lentdjista on lomautettu pa-
rin kuukauden ajaksi.

Vastoinkdymiset eivat valitettavasti
lopu tahan. Ilmailuhallinnon lakkaut-
tamissuunnitelmat jatkuvat ja viras-
touudistus, jossa kuudesta virastosta
tehdéaan kaksi, etenevat. Suunnitelmat
eivat toki tdhdn jda, vaan alueellistami-
sen nimessa virastot halutaan sijoittaa
maakuntiin. Viime viikolla mm. paal-
lystoliitot eri varustamojen ja muiden
merenkulkuun liittyvien ryhmien tu-
kemina esittivdt protestinsa. Heidan
mielestaan ei kuulosta kovin jarkeval-
ta edes harkita merenkulkuviraston si-
joittamista Rovaniemelle. No eihén se
ole. Yhta tyhmééa on vieda ilmailuvi-

Tom Nystréom
Paatoimittaja
E70/90-kapteeni, Finnair

rasto Helsinki-Vantaan kentalta.

Ymmarran toki, etta poliitikot ha-
luavat nayttaa valitsijoilleen tekevansa
kovasti ty6ta kotipaikkakunnan eteen,
mutta eiko 10ytyisi pienempia projek-
teja, kuten joku museo tai tienpatka?
Tallaisesta  “pakkoalueellistamises-
ta” tulee todenndkoisesti Pyrrhoksen
voitto, eli haitat ovat hy6tyja suurem-
pia. Mitds jos sen sijaan harkittaisiin
eduskunnan siirtamistd vaikkapa
Sodankyldan, miksi eivdt ministeriot
sitd ole ehdottaneet?

Nyt on aika nousta barrikadeil-
le. Ei pelkdstdan kaikkien ammatik-
seen tai muuten lentdvien takia, vaan
my06s matkustajiemme takia. [Imailun
just culture ja korkea turvallisuus ovat
pitkédn tyon takana ja vaativat jatku-
vaa kanssakdymista ja tiedonvaihtoa
lentédjien, yhtididen ja viranomaisten
valilla. Turvallisuudesta meilla ei ole

varaa tinkia, edes hetkeksi, saati sitten
virastojen muutosprosessin ajaksi!

Aurinko nousee kuitenkin edelleen
idastd ja tdssd juhlavuoden ensimmai-
sessd lehdessa kasittelemme 60-lukua.
Viime numerosta tutuksi tulleen tavan
mukaan olemme poimineet LL-lehden
helmia silta vuosikymmenelta. Selvida
muun muassa, ettei Helsinki Gateway
kovin uusi ajatus ole. Helmiin kuulu-
vat taas kerran Borje Hielmin piirrok-
set. Koko 60-luvun ajan paatoimittaja-
na oli Sakari Nikkola.

Lisdksi painavaa asiaa vasymykses-
td, millaisia tyokaluja sen hallintaan
on kehitetty, sekd ennen kaikkea mita
sanoo EASAn uunituore tutkimus EU-
OPS maarayksista. Tama tutkimus on
jo herdttanyt paljon huomiota, vaik-
kei sitd vield ole edes julkaistu. Mm.
eurooppalaisten lentoyhtididen liitto
(AEA) on vaatinut sen mitatoimista.
Se on ainakin selvaa, ettd isoista ra-
hoista on kyse, ja nahtavaksi jad mil-
laista poliittista painetta yhtit pysty-
vat luomaan EASAn suuntaan.

Talven kunniaksi juttua myos kit-
koista sekd tdna pdivana koko ajan
esilld oleva taloudellinen lentdminen,
eli miten sdastda polttoainetta ja va-
hentad paastoja.

Pulkka- ja laskettelukeleja,

N 175%

If we went into the funamvl business, ?aa}yla

would stop dying.

— Martin R. Shugrue, Vice-chairman, Pan Am
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VASYMYS

Ihminen voi visyd kotitdihin, anoppiinsa tai huutaviin lapsiin. Télld
kertaa emme kisitelleet Luxemburgin seminaarissa niin vaikei-

ta visymyksen lihteitd, vaan sitd ihan aitoa vdsymistd, joka johtuu
siitd ettid on nukkunut litan vihdin tai ollut liian kauan hereilld.

dsymys on osa eldmaamme
‘ / ja me osaamme yleensd tie-
dostaa ollessamme vésyneita.
Tiedamme, jopa mitd tehda sen hiipi-
essd. Miksi sitten vasymys on riski, jota
tutkitaan yha enenevissa maarin ym-
pdri maailmaa? Miten vasymys liittyy
meidédn tyohomme?

Vasymys osana ilmailua

Vuonna 1993 Guantanamo Bayssa ta-
pahtui onnettomuus, jossa lentdjét

V@

sakkasivat lahestymisessa tdysin toi-
mivan koneen ja syoksyivat maahan.
Onnettomuutta tutkittiin kauan ja tut-
kijat paatyivat aivan “uudenlaiseen”
onnettomuuden aiheuttajaan: vasy-
mykseen. Téstd tapauksesta tuli siis
historian ensimmadinen lento-onnetto-
muus, jossa todettiin visymyksen ol-
leen pédsyy tapahtuneeseen. Miehisto
oli ollut t6issa 18 tuntia ja lenténeet yh-
deksan tuntia. He my0s karsivat vuo-
rokausirytmin hairioista ja unen puut-
teesta. Heidan tyorupeamansa oli to-

Kuva: Valtteri Murto

Kasper Mdkinen
ERJ145-peramies, Finncomm Airlines

sin tdysin laillinen mutta silti onnetto-
muus tapahtui.

Ennen tdtd onnettomuutta vasymys
oli listattuna todella harvoin edes osa-
syyksi lento-onnettomuuksiin. Tama
vasymyksestd johtunut onnettomuus
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VASYMYS

ei todellakaan ole jaanyt historiaan vii-
meisend vaan oheisesta listasta kay il-
mi, ettd vdsymys on mukana onnetto-
muuksissa tasaisen tappavasti.

16 tuntia tarkkaavaisuutta

Kaavio 1 tdméan sivun alalaidassa osoit-
taa vasymyksen vaikutuksen suoritus-
kykyyn meille suomalaisille helposti
ymmarrettavalla tavalla.

Hyvin nukutun yon jilkeen kes-
kimaardinen ihminen on hereilld en-
simmaiset 16 tuntia ilman, ettd perfor-
manssi pahemmin karsii. Kuitenkin
yli 16 tunnin valveillaolon jalkeen tark-
kaavaisuus alkaa selvasti tippua saa-
vuttaen 20 tunnin valveillaolon jalkeen
saman tilan kuin olisi 0,5 promillen hu-
malassa. Vasyneimmilldédn ihminen on
valvottuaan vuorokauden, jonka jal-
keen performanssi tilapdisesti alkaa
taas parantua ja ihminen ei tunne it-
seddn endd niin vasyneeksi. Tama "yli-
vasynyt” tila on kuitenkin ohimeneva.
Ika vaikuttaa olennaisesti vasymyksen
sietdimiseen. Noin 25-vuotias voi val-
voa yhteen menoon noin 70 tuntia sii-
na missa 50-vuotias 30 tuntia.

Mikrouni — vasymyksen
salakavala seuralainen

Mikrouni on salakavala voimakkaan
vasymyksen oire. Mikrounta on vai-
kea havaita, koska se on hyvin lyhyt-
kestoista. Mikrounen voi havaita aivo-
sahkokayrdssa selvand aivotoiminnan
hidastumisena. Mikrounen varsin hai-
jyksi meidan tyossimme tekee sen ha-
vaittavuuden vaikeus, hyvin vasynyt
ihminen voi my®s vaipua ndihin mik-
rouniin kymmenia kertoja lyhyenkin
ajan sisall4, itse edes tdysin sitd huo-
maamattansa. Konkreettisesti mikrou-
ni tarkoittaa siis noin sekunnin kesta-
vad nukahdusta, jonka aikana tarkea
callout tai selvitys saattaa jaada kuu-
lematta.

Nukahtamisen vaikeus

Ihminen voi nukahtaa jopa halu-
amattaan ja tdysin vaarassa paikas-
sa. Luulisi siis olevan enemman kuin
helppoa nukahtaa hyvin ilmastoidus-
sa hotellihuoneessa pitkan valveilla-
olon jdlkeen. Moni on tosin varmaan
huomannut, ettei sekdan ole aina niin

1/2009

1997 Korean Air 747-300, Guam

Vasymyksesta johtuneet onnettomuudet:

1993 Kalitta International DC-8-61F, Guantanamo Bay
1994 Air Algerie 737-200F, Coventry, Iso-Britannia

1999 American Airlines MD-82, Little Rock, USA

2001 Crossair BAe 146, Ziirich, Switzerland

2002 Agco Corp Challenger 604, Birmingham, Iso-Britannia
2004 MK Airlines 747-200F, Halifax, Kanada

2004 Corporate Airlines BAe Jetstream 31, Kirksville, USA
2004 Med Air Learjet 35A, San Bernadino, Kalifornia, USA
2005 Loganair B-N Islander, Machrihanish, Iso-Britannia

Eastwards: Delhi (UTC+5:30)

Westwards: New York (UTC-5)
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helppoa. Tama johtuu siitd, ettd ihmi-
selld on yllattavan tarkka rytmi, ns. si-
sdinen kello, joka joskus hankaloittaa
nukahtamista, vaikka unta tarvitsisi-
kin. On vaikea nukahtaa vastoin tata
rytmid. Kuvaajat ylla osoittavat kuin-
ka aikainen aamuvuoro tuota rytmia
sekoittaa.

Vasemmalla puolella on normaali-
rytmi, jossa nukutaan juuri silloin kun
unen tarve on suurimmillaan. Oikealla
puolella on vuorostaan aikaisen aa-
mun ajheuttama unentarpeen muu-
tos. Unentarve on jo suuri kahdeksal-
ta illalla mutta sisdinen rytmi ei ole

muuttunut, joka aiheuttaa sen, ettd on
erittdin vaikeaa nukahtaa ennen kello
kymmenta vaikka vasyttaisikin.

Pitkien lentojen vaikeutena on vuo-
rostansa aikavyohykkeet. Ihmisen si-
sainen kello on ldhtomaan rytmissa, jo-
ka vaikeuttaa maaranpaassa jarkeviin
aikoihin nukahtamista.

Univelka ja julma korko

Vasymykseen helpottaa nukkuminen.
Koska aina ei voi nukkua sitd m&araa,
mitd keho ja mieli tarvitsisi, se vaikut-
taa suorituskykyymme. Jos younet vie-

54

-101

-151

Mean Relative Performance

Vigilance [response latency]

~0.05% BAC

~0.10% BAC

0.00 .025 .045 .065 .085 .10

BAC (%)

3 7 11 15 19 23 27

Hours of Wakefulness

Kaavio 1.

/&



VASYMYS

la jaavat liian lyhyeksi perakkaisina 6i-
nd, huomaamme kuinka se vaikuttaa
selkedsti toimintaamme.

Kaaviossa 2 seurataan rosteria, jossa
on seitseman paivaa toita, joita seuraa
kolme vapaapaivaa. Testihenkil6itd on
nelja, joista jokainen nukkuu eri maa-
raan vuorokaudessa.

Ensimmainen henkil6 nukkuu joka
y6 yhdeksan tuntia. Hanen reaktioky-
kynsa pysyy koko ajan samalla tasol-
la, joten hén sailyttaa optimaalisen vi-
reystilan ldpi rosterin.

Toinen henkil nukkuu joka yo seit-
semdn tuntia. Hanen reaktionsa hidas-
tuu hiljalleen rytmin jatkuessa. Muttei
kuitenkaan dramaattisesti. Hyvd on
kuitenkin huomioida, ettei vapaapai-
van noin kahdeksan tunnin lepo nosta
reaktioaikaa samalle tasolle kuin hen-
kilolla, joka nukkui yhdeksan tuntia.

Kolmas henkilé nukkuu viisi tun-
tia yossa. Jo kahden péivan jalkeen on
havaittavissa selvdd laskua reaktiono-
peudessa.

Neljas henkil6 nukkuu vain kolme
tuntia vuorokaudessa, joka aiheuttaa
selkedan romahduksen reaktiokyvyssa
jo heti ensi paivina. Vapaapaivat nosta-
vat reaktiokykya selkeésti muita enem-
maén, mutta henkil? ei kuitenkaan pa-
laudu laheskdan samalle tasolle.

Hereillaolon hinta

Vasyminen ja vasyneend lentiminen
eivit suinkaan pelkastdan ole riski len-
toturvallisuudelle, vaan vdsyneisyy-
teen liittyy muitakin asioita. Kuten on
jo tullut todistettua, ihminen tekee va-
syneena virheitd, tarkkaavaisuus her-
paantuu ja ajattelemattomuus lisdan-
tyy. Kylmasti laskettuna tima tarkoit-
taa kulujen kasvamista, johon kelldan
ei olisi varaa. Vaikkei varsinaista on-
nettomuutta sattuisikaan, niin erilai-
set vaaratilanteet ja muut vasyneisyy-
destd johtuvat virheet lisaavat kus-
tannuksia huoltojen ja vakuutusmak-
sujen muodossa. Miehiston moraali ja
hyvinvointi kdrsivat varmasti jatkuvan
vasyneisyyden myotd, jolloin sairaslo-
mat yleistyvét. Jopa polttoaineen kulu-
tus lisddntyy miehiston tarkkaamatto-
muuden seurauksena.

Ollaanko meilld vasyneita?

Mahdollistavatko tyovuorot riittavan

/g

Vasyttaako?

Yleensa ihminen tunnistaa vasymyksensa ja tietaa milloin hanta va-
syttaa. Vasymykseen liittyy hyvinkin selkeitd merkkeja. Yleensa na-

ma merkit noudattavat tiettya kaavaa, josta onkin varsin helppo katsoa
oma vasymyksensa tila. Vasymyksen merkit voidaan jakaa kahteen eri
ryhmaan. Toinen liittyy ihmisen aivotoimintaan eli kognitiiviseen puo-
leen, toinen fyysisiin merkkeihin, jotka ovatkin helpompi toisen ihmisen
huomata.

Kognitiiviset merkit yleensa alkavat vahentyneena mukavuuden tuntee-
na eli toisin sanoen ihmisesta tulee pahantuulinen. Vasymyksen jatku-
essa kommunikaatio muiden kanssa vahenee, ihminen tulee huolimat-
tomaksi ja alkaa tehda lipsahduksia. Vasymys vaikuttaa myos tydmuis-
tiin ja heikentaa keskittymista. Vasymyksen kruunaa huonontunut on-

gelman ratkaisukyky ja lisdantyva riskien ottaminen.

Fyysisia vasymyksen merkkeja on myds runsaasti. Kun ihminen vasyy,
hdnesta tulee levoton, han esimerkiksi alkaa pyoria levottomasti pai-
kallaan. Yleensa vasymys rasittaa silmia, joka johtaa niiden hankaami-
seen. Vasymyksen lisadntyessa alkaa jatkuva haukottelu, katseen vii-
pyminen ja tarkkaavaisuuden vaihtelu. Kun vasymys on viemassa voi-
ton, silmien rapyttely lisaantyy ja silmien kiinnipitovali kasvaa. Lopulta
on vaikeuksia pitéa silmidnsa auki. Hetkelliset nukahtamiset aiheuttavat
niskalihaksien dkillisia rentoutumisia, eli ihminen alkaa “pilkkia”.

Cumulative sleep loss
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Kaavio 2.

mahdollisuuden uneen? Onko tydvuo-
rot suunniteltu niin, ettd miehisto to-
dellakin voi nukkua silloin, kun suun-
nitellusti pitdisi? Enta muut kollegat,
ovatko he vésyneita? Viimeistaan haly-
tyskellojen pitdisi soida silloin, jos ope-
raatioissa nékyy vasyneisyyden aihe-
uttamia virheita tai vaaratilanteita.
Vasymys on osa meidan jokaisen
elamaa. On hyvin tarkeda tietad omat
rajansa ja yksilolliset taipumukset sie-
tad vasymystd. My0s kokemuksella on
tassd suuri merkitys, on osattava ottaa
huomioon mahdollinen oma tai kol-

legan vasyminen ja helpotettava tyo-
taakkaansa mm. suunnittelemalla hel-
pompi ldhestyminen. TyGnantajan teh-
tavéksijaa tarjota tydvuorot, jotka ovat
suunniteltu listan rasittavuus huomi-
oon ottaen. Meidan tehtdaviaksemme
jaa ainoastaan nukkua suunnilleen sil-
loin, kun pitda. Jos kaikki ei mennyt-
kaan niin kuin suunnitteli, on yhtiossa
(toivottavasti) olemassa siihen valmis
toimintamalli osana yhtion vasymyk-
sen aiheuttamien riskien hallintajar-
jestelmaa (Fatigue Risk Management
System).
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Easyletin esimerkilla
kumulatiivisen vasymyksen

torjuntaan

Kokemukset osoittavat, etti kokonaistaloudellisesti tehokkaampaa on suunnitella tyovoiman kiyt-
to muuten kuin teettamdlld suurin mahdollinen tyomddrid EU-OPS:n rajoitusten mukaan.

uroopassa on tekeilld useita-
Ekin suuria tutkimuksia koski-

en ilmailun tyGaikoja, mutta
valitettavasti ne eivét ehtineet val-
mistua ennen EU-OPS:n voimaantu-
loa. Muutoksen tuulet kuitenkin pu-
haltavat ja muutamat eurooppalaiset
lentoyhtiot ovat eturivissd alkaneet
soveltaa tdysin erilaista miehiston-
kayttoa huomattuaan saavuttavansa
silla merkittdvia kustannussaastojd,
lisda tehokkuutta ja mika tdrkeints,
parantuneen tyotyytyvéisyyden hen-

kiloston keskuudessa. Taman artik-
kelin tavoitteena on kertoa, minka-
laisin kokemuksin ja kuinka EasyJet
on pioneerina tuohon tavoitteeseen
paassyt.

Piilevan vasymysongelman
haasteellisuus

Useimmiten vasymysongelmaa ei
lainkaan havaita, silld yhtididen pe-
rinteiset laatujarjestelmat tuskin lain-
kaan kykenevit havaitsemaan ongel-

Lasse Lehtonen
ERJ145-peramies, Finncomm Airlines
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EasyJet on vasymistutkinnan edellakavijoita. Kuva: Miikka Hult




VASYMYS

maa ennen kuin on liian myodhdista.
Vaikka ainakin tddlla pohjolassa len-
toyhtion raportointikulttuuri elda pe-
rinteisesti vahvana, sama olettamus ei
valttdmatta pade vasymyksen arvioin-
tiin. Osaltaan tdhan on syyna oikean-
laisen kanavan puuttuminen.

Raportointijarjestelmat on padasaan-
toisesti luotu hyvin erilaisten turval-
lisuuteen vaikuttavien tekijoiden ar-
viointiin aina lennonjohdon porras-
tuksista matkustajien hairiokayttay-
tymiseen. Ndin ollen lentoyhti6illa ei
ole kaytettavissd oikeanlaisia tyokalu-
ja saada tietoa erilaisten rostereiden
sekd tyOympariston vaikutuksista vi-
reystilaan. Toisaalta, vaikka tyokalu-
ja olisikin, analysointiin tarvittavia tie-
teellisia tuloksia tai niihin pohjautuvia
sovelluksia ei ole ollut toistaiseksi juu-
ri saatavilla.

Lentokoneista saadaan nykydan
keréttya hyvin paljon erilaista dataa,
joka on mahdollistanut uuden aika-
kauden myo6s vasymykseen liitty-
vassa tutkimuksessa. SMS:n (Safety
Management System) tullessa pakol-
liseksi lentoyhtidissa tulevaisuudessa
onkin tarkedd, ettd on olemassa sel-
vat sopimukset tyonantajan seka len-
tajien jasenyhdistysten valilld kuinka,
missa olosuhteissa ja mihin tarkoituk-
siin tuota hyvinkin tarkkaa dataa kay-
tetddn, jotta oikeusturvamme ei vaa-
rannu.

Haasteista huolimatta SMS:1la on
valtava potentiaali lentoturvallisuu-
den kehittdmisessa. SMS ei kuiten-
kaan valttamatta riitd, vaan esimerkik-
si Easyjet ja Germanwings ovat otta-
neet kayttoon siihen oleellisesti integ-
roidun osan eli FRMS:n (Fatigue Risk
Management System).

FRMS:n toimintaedellytykset

FRMS:n kaytolla ei toki voida elimi-
noida vdsymystd kokonaan, mutta
silld voidaan ehkdistd etukdteen vaa-
rallisia trendeja miehistonkdytossa ja
sen suunnittelussa, jotka pidemmal-
la tdhtaimelld saattaisivat johtaa vaa-
ratilanteeseen tai onnettomuuteen. Se
on siis erdanlainen mittari, jolla havai-
taan uhkaavat ongelmat ja ndin ollen
niihin voidaan puuttua ennaltaehkai-
sevasti. On kuitenkin syytd muistaa,
ettd FRMS ei yksistddn ole avain on-
gelmaan vaan se on osana huomatta-

b/

Mika on FRMS?

FRMS: an evidence-based safety management system for the
control of fatigue risk to as low as reasonably practical

Miehistoilta kerdtaan tarkoitukseen laaditulla raportointikaavakkeel-

la tietoa siita, kuinka tietty tydvuoro tai vuorolista kokonaisuudessaan
on vaikuttanut vireystilaan. Analysointi perustuu tieteellisiin tutkimuk-
siin vireystilasta ja silla I6ydetaan yksityiskohtaista tietoa. Kyselyn avul-
la saatetaan I6ytaa jopa yksittainen lento tai tydvuoro, jonka koetaan
vaikuttavan vireystilaan tavallista enemman. Toisaalta voidaan seurata
my0s laajoja kokonaisuuksia, esimerkiksi yksittdisen tyontekijan vuoro-
listaa viikon, kuukauden tai useita vuosia kasittévana jaksona.

Tieteellisen tutkimuksen pohjalta on laadittu erilaisia tietokoneohjelmia,
joilla voidaan tutkia kumulatiivista vasymysta eri henkildstoryhmissa tai
jopa yksittdisessa henkildssa. Ohjelmaan on pisteytetty esimerkiksi yo-
vuorot, ylitydt, yopymiset, vapaiden maarat ja niiden sijoittuminen vuo-
rolistaan. Tydmatkan pituus omalla autolla on pisteytetty, kuten myos
se, joutuuko lentamaan toihin. Jokaisesta kertyy "vasymyspisteita", joi-
den perusteella voidaan tarvittaessa maaritelld yksilokohtainen kumu-
latiivinen vasymys. Ohjelmilla voidaan huomioida yksildlliset erot vasy-
myksen sietamisessa seka henkilokohtaiset ominaisuudet, kuten onko
aamu- vai iltaihminen jne.

Lentoyhtion tehtavana on maaritelld, mika on ns. hyvaksytty vasymyk-
sen taso. Tietyn pisterajan ylitettya kyseisen henkilén vuorolistaa on
muutettava niin, etta vasymys pysyisi sallituissa rajoissa. Vasyneena ei
saa lentaa, mutta viranomaisten keinotekoisesti luomilla ty6aikarajoilla
tata tilannetta on vaikea valttaa. Toisaalta tydvuoronsuunnittelu, opera-
tiivisen lentotoiminnan johto seka eri tyontekijayhdistykset saavat tie-
toa uhkaavista tydvuororakenteista ja muista piilevista vuorolistansuun-
nittelun sudenkuopista seka pisteytyksen kautta etta raporteista suo-
raan miehistolta. Ongelmakohtiin voidaan puuttua tydvuoroja muutta-
malla. Hyddyt seka tydnantajan etta tyontekijan suhteen ovat ilmeisia.

FRMS on kokonaisvaltainen tapa huomioida vasymys kaikissa yhti-

On prosesseissa aina johtotasolta yksittdiseen tyéntekijaan. Oleellisena
osana raportoinnin, tieteellisen tutkimuksen soveltamisen seka tieto-
koneohjelmien lisaksi on koko henkildkunnan koulutus FRMS:n toimin-
taan.

vasti laajempaa SMS:ad. Sen kayttoon-
otto edellyttdd myos henkistd muutos-
ta johtamiskulttuurissa, kuinka asioi-
ta tehdaan.

Sen lisaksi, ettd FRMS:n avulla voi-
daan tarkastella erilaisten tyovuoro-
listojen vaikutuksia vireystilaan se-
ké analysoida lentokoneista saatavan
tiedon avulla miehiston suoriutumis-

ta, sithen kuuluu oleellisesti tehokas
raportointijarjestelma. Lentoyhtitista
muun muassa EasyJet on ottanut kayt-
toon tavallisen raportointilomakkeen
rinnalle erillisen lomakkeen, jolla voi-
daan raportoida, jos miehiston jasen
on kokenut olevansa vasynyt joko
lennolla tai tydématkalla, ja mitka olo-
suhteet sithen ovat voineet vaikuttaa.
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Raportointi on anonyymia eika siina
keskitytd henkil6ihin vaan syihin ja
trendeihin. Tama tietysti edellyttaa
yhtiolta vahvaa raportointikulttuu-
ria.

FRMS:n kdytossa myos koulutus
on avainasemassa, silld sekd operatii-
visen johdon, lentédvén henkilokunnan
ettd tydvuoronsuunnittelun on tiedos-
tettava vasymyksesta johtuvat riskite-
kijat ja se, kuinka niiden minimoimi-
seksi tulisi toimia.

Operatiivisen johdon on omal-
ta osaltaan otettava prosesseissaan
huomioon vasymykseen liittyvat ris-
kit, niiden kartoittaminen ja avoimen
raportointikulttuurin tukeminen se-
ké keinot sen toteuttamiseen. Ennen
kaikkea tdrkedd on hyvidssa henges-
sd suoritettava yhteisty6 lentoyhtion
henkil6kunnan, johdon ja viranomais-
ten kesken.

Erilaiset vasymyksen mittaami-
seen ja hallintaan tarkoitetut kaupal-
liset sovellukset eli FMS:t (Fatigue
Management System) ovat tulleet
markkinoille vasta aivan viime vuo-
sinaja kattavaa tieteellista tutkimusta-
kin aiheesta on lentoliikenteen kannal-
ta tehty vasta 90-luvun lopulta, edel-
lakavijoina erityisesti Eurooppa se-
ka Australia ja Uusi-Seelanti. Vaikka
sovellukset ovat olleet markkinoil-
la vasta vahan aikaa, ovat niista saa-
dut positiiviset kokemukset erityi-
sen huomattavia. Periti 90% organi-
saatioiden johtajista ja 85% tyonteki-
joista oli Clockwork Researchin suo-
rittaman tutkimuksen mukaan koke-
nut, ettd FMS oli ollut hyddyllinen hei-

Sairaslomat vahenivat
huomattavasti

dén organisaatiolleen. Viime aikoina
markkinoille on tullut sovelluksia jot-
ka tieteellisiin tutkimuksiin perustu-
en mittaavat miehiston kumulatiivista
vasymysta lukuisilla eri parametreil-
la, mika voi olla oiva apu tyovuoron-
suunnittelussa.

EasyJet suunnannayttajana

EasyJet on ”crew fatigue” -alueella eh-
doton edelldkavija koko maailmassa.
Kapteeni Simon Stewart Easy]etiltd
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Fatigue Report Form — Case Study

0K, somewhat fresh

Completely exhausted

Fully alert, wide awake

Very lively, somewhat responsive, but not at peak

A little tired, less than fresh
Moderatelytired, let down
Extremely tired, very difficult to concentrate

OBEO0O0OD0OO0OO0O

Countermeasures Caffeine

Napping
Meal

Enhanced CRM
Other

Controlled rest in-flight

nformed co-pilot of fatigue condition

ncreased cross-checking

O0O0ODEDO0OO0A

Timing of most recent sleep

Start = s (UTC
period art 23 :32  (UTC)

Finish 25

Timing of second most recent

Start 22 :ac
sleep period

(uTC)

Finish 2o+

Tallaiselta saattaa FRMS-kaavake nayttaa. Kuva: Clockwork research

kertoi Luxembourgissa pidetysséa se-
minaarissa heiddn kokemuksiaan
FRMS:std. Myoskdan Easy]Jetilld ei
aluksi uskottu olevan ongelmia vésy-
myksen suhteen, mutta he havahtui-
vat incidenttien mééran selvaan kas-
vuun. Tarkempi tutkimus paljasti, et-
td useat incidentit olivat epédsuorasti
johdettavissa vasymykseen.

EasyJetin kokemusten perusteel-
la FRMS:n kéyttoonotto vahensi sel-
vasti incidenttejd, mutta sen myota
my6s miehistonkayttéd pystyttiin te-
hostamaan. Tehostamisesta huolimat-
talentdvan henkilokunnan vapaa-aika
lisaantyi ja se oli entistd mielekkdadm-
paa jarkevamman tyovuororakenteen
ansiosta. Sairaslomat vihenivit huo-
mattavasti, minka ansiosta yhtio pys-
tyi kokonaan luopumaan paivystys-
vuoroista lentdjien osalta.

Yhtio havaitsi, ettd tydmoraali ja il-
mapiiri olivat parantuneet ja kustan-
nussdastdjd saavutettiin, kun parem-
min motivoitunut ja pirteimpi miehis-
t0 ei ainoastaan tehnyt vahemman vir-
heitd, vaan lensi taloudellisemmin pa-
rempien paatosten seurauksena.

Yhteisty0 ja innovatiivisuus
avainasemassa

Siirtyminen FMRS:&én ei ole haaste ai-
noastaan lentoyhtitn johdolle ja tyo-
vuoronsuunnittelulle vaan myos len-
tdjayhdistyksille. Tyoehtosopimusten

monimutkaiset seka kiintedt tyo-ja le-
poaikarajoitukset eivdt ole paras tie
onneen ja autuuteen, silld ne eivat
vélttamatta pitkalla tahtdimelld esta
kumulatiivista vasymystd vaan pa-
himmillaan saattavat jopa lisata sita.

Lentajayhdistyksilla
onkin suuri ty6
saada jaseniston tuki
taakse lepoajoista
neuvoteltaessa.

Tyovuorolistojen stabiiliuteen tahtaa-
villd kiinteillda ”5 on 2 off” — raken-
teilla ei myoskaan padstd parhaim-
paan tulokseen, ndin huomattiin
EasyJetilldkin, jossa téllainen oli ai-
emmin kdytossd. Lentdjayhdistyksilla
onkin suuri ty0 saada jaseniston tuki
taakse lepoajoista neuvoteltaessa.
Kotimaisen viranomaisen roolia ei
my0Oskdan pida vaheksya. Heiltd toi-
votaan l6ytyvan sekd tahtoa, tietoa,
resursseja ja ennen kaikkea yhteis-
tyokykya lentoyhtididen kanssa. Iso-
Britanniassa sekd Saksassa paikalli-
nen CAA on ollut kiitettavasti muka-
na FRMS:n kayttonotossa sekd vasy-
mykseen liittyvassa tutkimustyossa.
IIman kaikkien kolmen edelld maini-
tun tahon tiivistd yhteisty6ta FRMS ei

voi toimia.
Vg
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Lisaa

Eurooppaan?

Viisyminen tai jopa uupuminen lennolla ei ole mitenkdiin poikkeuksellis-

ta, vaikka sddnnot yksiselitteisesti kieltdvit visyneend lentiamisen.

Tom Nystrom
E70/90-kapteeni, Finnair

ASA on laatimassa uutta opus-
Eta eurooppalaiseen ilmailuun,
EU-OPSia, jonka tarkedna osa-
alueena ovat tyo- ja lepoaikasaddok-
set. EU-OPSin tulevat rajoitukset ovat
olleet kovan lobbauksen kohteena
lentoyhtididen suunnalta, mikd on
luonnollista, koska yhtiot haluavat li-
sdd tehoja irti miehistoista. Harvalla
yhtiolla on blokkituntirajoituksia kat-
sellessaan ollut mielessd uupuneena
lentamiseen liittyvat riskit, muutamaa
tervettd poikkeusta lukuun ottamat-
ta (esim Easy]Jet, kuten voimme tasta
lehdestd lukea). Tyontekijoiden lob-
bausyritykset ovat jadneet aika vahal-
le huomiolle, eik3 toistaiseksi ole vai-
kuttanut siltd, ettd EASA niita kovin
vakavasti kuuntelisi.
Nyt kuitenkin ECA, IFALPA ja
muut riittdvan levon puolestapuhu-

7,

jat ovat saamassa tuulta siipien alle,
jos se vain sallitaan. Muutenkin sekai-
sin oleva EASA on nimittéin jo kerran
estanyt tai ainakin pitkittanyt erddn
puolueettoman tutkimuksen julkaise-
mista. Tutkimus tehtiin EASAn pyyn-
nosta! Voi vain kuvitella, miten paljon
lobbausta taustalla on, eikd se anna
kovin hyvda kuvaa puolueettomas-
ta (!) viranomaisesta. Seuraava vaihe
tullee olemaan tutkimuksen tulosten
kiistaminen ja sen puolueettomuu-
den kyseenalaistaminen. Tutkimus
puhuu kuitenkin karua kiistatonta
kieltd, EU-OPSin ty6- ja lepoaikalait
ovat pielessa.

Puolustuksen puheenvuoro

Tutkimuksessa otettiin kantaa kah-
deksaantoista EU-OPS-osa-alueeseen
koskien ty6- ja lepoaikalakeja osit-
tain my6s matkustamohenkilokun-
nan osalta. Kaikkiin kysymyksiin ei

lentoaikarajoituksia
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16ytynyt tarpeeksi materiaalia, jotta
niihin olisi voitu tieteellisesti tai l4a-
ketieteellisesti ottaa kantaa. Sellaisia
kysymyksia ei kuitenkaan ollut mon-
ta ja materiaalin riittdimé&ttomyys on
selkedsti ndissd tapauksissa ilmaistu.
Kaikissa kysymyksissa tutkijajoukko
lisaksi paasi yksimielisyyteen vasta-
uksesta. Jaa ndhtavaksi mitd merise-
lityksid yhtiot keksivat.

Yleisella tasolla tutkijat 10ysivét
monia ongelmia:

® Suuri madra tyotunteja lyhyen

ajan sisalla

e Pitkat tyopaivat (jotka eivat

pelkastaan vaikuta uupumuk-

seen mutta saattavat my0s hairita

lepoaikaa)

e Split duty (samat ongelmat

kuin pitkat tyopaivat)

® Yoty0 (jossa yhdistyy valvomi-

nen kun sisdisen kellon mukaan

pitdisi nukkua ja lepoaika ”vaa-

raan” aikaan vuorokaudesta
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* Tyon aikainen aloitusajankohta
(mika saattaa poistaa edellisen
lepojakson hy6dyn)

¢ Toipumisaika aikaerolentojen
jalkeen (sisdinen kello siirtyy)

* Péivystys (usein liki yhta vasyt-
tavaa kuin itse tyoaika)

¢ Lepopaikan laatu (ohjaamotuo-
li/turistiluokan istuin/lepotila)

Niissd kysymyksissd, missda se oli
mahdollista, tutkijat antoivat oman
ehdotuksensa EU-OPS muutoksiin,
muissa he tyytyivét yleiseen suosi-
tukseen ja huomautukseen lisatutki-
muksen tarpeesta. Seuraavassa koos-
te tuloksista:

¢ EU-OPSin ehdottama 180 tytun-
nin rajoitus kolmen perakkaisen vii-
kon aikana kaipaa lisdtdismennyksia,
jottei lyhyen ajan sisddn tulee liikaa
toita. Lisdrajoituksena tulee olla 100
tuntia per 14 perakkaista paivaa.

¢ Tyopaivan pituus kaipaa nykyis-
ta ehdotusta tarkempia rajoituksia. 13
(joka on maksimi) tunnin péivat tu-
lisi sallia vain tietyissd olosuhteis-
sa: edeltdava lepoaika on ollut riitta-
vd, kyseessd on vain yksi sektori ja
tydaika alkaa sopivana kellonaika-
na. Onnettomuusriski kasvaa jyrkas-
ti tyopdivan pidentyessa. Jo yli kym-
mentuntisen ty0paivan onnettomuus-
riski on lahes kaksinkertainen. Yotyo

tulee rajata maksimissaan kymmen-
tuntiseksi, koska se muutenkin on
rankkaa.

e Split dutya tulee kayttaa vain yo-
ajan ulkopuolella ja aika ensimmai-
sestd ilmoittautumisesta koko vuoron
paattymiseen tulee olla maksimissaan
14 tuntia.

¢ Aikaerolentojen jdlkeista kotona
tapahtuvaa lepoa huomioitaessa tu-
lee huomioida ylitettyjen aikavyohyk-

EASA on kerran estanyt
tai ainakin pitkittanyt
puolueettoman
tutkimuksen
julkaisemista

keiden maéara ja perilla olon pituus.
Tutkijoiden esittamédn taulukon mu-
kaan tulisi olla kolme vapaapaivad,
jos yopyvan pituus on 36-60h ja yli-
tettyja aikavyohykkeitd on 5-7. Jos pe-
rilld ollaan alle 36h (kuten Finnairilla
useimmiten nykyddn), tutkijoiden
mukaan riittdd kaksi paivaa.

¢ Alle 12h lepojaksoja tulee valttaa
ja sallia vain jos lepo tapahtuu sisdi-
sen kellon yoaikaan ja yhtiolla on va-
symysta seuraava systeemi (FRMS).

® Tybajan aloittamista klo 04 LT

lepojakson jalkeen ei tule sallia, kos-
ka se kdytannossa poistaa lepojakson
hyodyn. Tutkimusten mukaan se voi
vaikuttaa toiseen kotona nukuttuun
y6lepoon niinkin paljon kuin 3h. Klo
06 jalkeen tapahtuva ilmoittautumi-
nen voidaan katsoa alkavan riittdvan
myohadan. Lepojaksoon tulee myos
mahtua yksi klo 22 — 10 LT y0 jotta
riittavastd unenmadarasta voidaan var-
mistua. Tutkijoilla ei ollut tarpeeksi
dataa varmuudella sanomaan, kuin-
ka paljon lepoa tarvitaan useamman
tyopaivan jalkeen, mutta heidan mie-
lestd nykyinen viikoittainen lepojakso
ei ole riittava.

¢ Kun kyseessa on lisdtty miehisto
ja pitkat tyopaivat, lentokoneiden le-
potilojen tulee vaikuttaa sallitun tyo-
ajan pituuteen. Eli jos on mahdolli-
suus vakaalepoon omassa lepotilas-
sa, voi tehdd pitempaa paivad, kun jos
lepotila on esim. ohjaamotuoli. Tahan
tulee my0s vaikuttaa altistuminen ai-
kaerolle (eli pairingin pituus).

* Lentokentalla tapahtuva paivys-
tys tulee laskea ty06ajaksi, ellei tarjol-
la ole kunnon lepotiloja ja FRMS:aa
voidaan soveltaa. Kunnon lepotiloista
huolimatta lepo ei kuitenkaan vastaa
vapaa-ajalla tapahtuvaa, nousseesta
stressitasosta johtuen.

® Useamman perakkdisen yotyon
rasittavuudesta ei 16ydy tarpeeksi da-

Takana viisi tuntia ja edessa viela toiset, kohta sisdinen kello huutaa y6ta. Kuva: SLL:n arkisto
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VASYMYS

Vasyneena mittarien seuraaminen on todeIIa raskasta Kuva: Tomi Tervo

taa ohjaamon osalta, jotta tarkempia
johtopaatoksida pystyisi tekemadan.
Téllaisia sarjoja tulisi kuitenkin valt-
taa koska on todennéakdista, ettei si-
sdinen kello sopeudu niihin.

e Matkustamomiehistolla tulee ol-
la samat rajoitukset kuin ohjaamolla,
heidédn tyonsa on tutkimuksen mu-
kaan valilld erittdinkin uuvuttavaa.
Lisaksi heilla tulee olla mahdollisuus
puolen tunnin ruokataukoon vahin-
tdan joka kuudes tunti.

Vaitteita ja vastavaitteita

Itse tutkimuksessa kysymykset ka-
sitelldan seikkaperdisesti, kuten tie-

teellisessa paperissa tuleekin (lahde-
tietoineen). Kirjoittamisen hetkella ei
ole selvdd, mistd materiaali 10ytyy, jos
sithen haluaa tutustua lahemmin.
Euroopan lentoyhtididen liitto
(AEA) on ollut erittdin jyrkka kan-
nanotoissaan. Se tuomitsee kaytan-
nossa kaikki tutkimuksen tulokset,
paallimmaisend huoli sdiantomuutos-
ten aiheuttamista lisakuluista. AEA:n
mielestd tutkimukseen ei voi luottaa
koska se ole puolueeton, vaikka siind
esiintyy tutkijoita monesta eri maasta,
vaan sen sijaan ammattiliittojen asial-
la. Lisdksi heidan mielesta ei I0ydy ti-
lastoja joiden mukaan EU-OPS s&an-
not nykymuodossaan olisivat aihe-

uttaneet ainuttakaan onnettomuutta.
Huomioiden ettei EU-OPS ole viela
vuottakaan ollut voimassa, se tuskin
on kovin suuri ihme.

Vaikka on hyvinkin mahdollista
ettei EASA:n tutkimus tdysin puolu-
eeton ole (ehka jopa todennakéistd),
AEA:n vasta-argumentit ovat yleisesti
kuitenkin aika heikkoja ja yleista laa-
tua olevia, kuten ”silla tulee olemaan
tuhoisat seuraukset kaukoliikentees-
sd” tai "tekee aamulennot mahdotto-
miksi lentdd”. Lisdksi he ovat usein
sitd mielta ettei jollekin ehdotukselle
ole tieteellista nayttod. AEA:n kannat,
vaikka lentdjan silmin helppo ohit-
taa, ovat kuitenkin sen verran napa-
kasti esitetty ettd nahtavaksi jaa mil-
laisen kannan EU:n komissio niihin
ottaa. Se on ainakin selvia ettd lob-
bausvoimaa ja poliittista vaikutusval-
taa AEA:1la on.

Allekirjoittanut ei oikein ymmar-
ra tutkimuksen aiheuttamaa halya.
Tulokset kuulostavat loogisilta, hy-
vinkin uskottavilta, jos lentdjan kan-
nalta katsoo ja miksi emme katsoisi.
Itse asiassa mitdaan salaisuuksia tdssa
ei ole paljastettu, pikemminkin kerrot-
tu daneen sellaista, mika lahes kaikki-
en lentdjien tiedossa jo on; pitkat pai-
vat ja yoty0 ovat uuvuttavia ja uupu-
neena virheiden riski kasvaa.

Asiaa tarkemmin tarkasteltuna on
aika ainutlaatuista, ettd useimmat len-
tgjaliitot ovat TES-neuvottelujen kaut-
ta valmiit maksamaan omasta ja mat-
kustajien turvallisuudesta, vahem-
man uuvuttavien tydehtojen muo-
dossa!?!

Erés yhdistyksen sisdinen ala-
komitea on esittényt, ettéd kun
uudet tydehtosopimusneuvottelut
aloitetaan, on niissid saatava
viedyksi ldvitse ainakin seuraa-
vat uudet aloitteet:

1) Yhtd paljon naisseikkailuja
kuin meidin vaimomme luulevat et
t4 meilld on.

2) Yhtd paljon vapaa-aikaa kuin
meidin naapurimme luulevat ettd
meilld on.

3) Yhti paljon palkkaa kuin mei
din sukulaisemme luulevat ettd
meilléd on.

4) ¥Kohta 1 taannehtivasti vuode
alusta lukien.
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eille, joille jo kansakouluasteelta on ko-
rostettu sitd, miten syrjédinen on Suomen
masntieteellinen aseme & 148 "Euroopan
laidalla", puhumatta nyt siitd, miten koyhd
se on (ja pysyy, kuten runoilijakin lau-
laa), tulee ehkid yllityksend oheinen ku-
va., .
Kaikissa tdhinastisissa kartoissa  Suoml
on yleensd piirretty todella Euroopan lai-
tasn, mutte tdssid se vaihteen vuoksi on
asetettu keskelle karttalehted. Kartan
projektio on sellainen, ettd isoympyrdt
eli kahden paikan lyhimmét vilimatkat nd-
kyvdt suorina viivoina silloin, kun ne
kulkevat Suomen kautta, timéd on tehty ai-
noastaan selvyyden vuoksi ja piirtdmisen
helpottamiseksi. Isoympyrditda voitaisiin
siis piirtdd myos esimerkiksi Englannin
xautta, mutta silloin ne nikyisivdt kar-
talla kiyrind.

Timd keikki on kuitenkin epéoleellista.

Oleellista on se, kuinka hammastyttavin
keskeinen maa Suomi on  lentoliikenteen

kannalta.
Kuten tiedet##n, kulkee lentoliikenteen
valtasuoni Intiasta Keski-Itddn, Lahi-

Itddn, Kairoon, Roomaan, Pariisiin, Lon-
$ooseen, sieltd Atlantin ylitse Yhdysval-
toihin, Yhdysvaltain poikki, Tyynen Val-
tameren poikki Tokioon, Hong Kongiin Jja
odelleen tekaisin Intiaan. Tétd kautta
wyirtaa" miljoonia matkustajia.

Suomen ksnnalta olisi edullista saada
kddnnetyksi osa téstéd matkustajavirrasta
pohjoisemmalle reitille eli siis Suomen
kxautta -  esimerkiksi. Kairostae
Helsinkiin, Rovaniemelle, navan yli Anch-
orageen josta esimerkiksi Tokioon. Mutta
lyhin yhteys Roomasta Tokioon kulkee se-
kin Helsingin kautta - Jos nimittdin
Neuvostoliitto ja Kiinan Kansantasavalta
mydntdisivét liikenndimisluvet. - Entd
Moskovasta Los Angelesiin tai San Fran-
ciscoon ? Tilld kertaa reitti kulkee Ro-
vaniemen kautta. Rovaniemelld on siis e-
dellytyksié melkoiseksi kansainvélisen 1ii-
kenteen keskuspaikaksi. Bombay - New York ?
Taas Helsinki avainasemassa. Singapore - Lon-

JOHANNESBURG too - Santisgo ? Lyhin tie Helsingin kaut-
ta. Samoin Madrid - Manila ja Rio de Ja-
neiro '~ Pariisi - Hong Kong - Sydney.

lopo 00 8000  4ooo  $000 6000 7000 8coo

ETAISYYS HELSINGIST,

KUINKA TAPPAA YHDISTYS

- Ald tule sen kokouksiin,
- Jos tulet, tule mybhidn,

- Als ota vastaan vi i

i ilors virkoja., On helpompi arvostella kuin saada jota.
- Puheenjohtaj i
= Sinulla.J o jan tiedustellessa mie

ro kaikille,

o " lipidettisi, ilmoi a
ko!ekmlta'an mielipidetta, Koko\;ksergogzzil;nent’ et
B uinka asiat olisi pitdnyt hoitaa EEN ker-
;oisAii' tee enempidd kuin eh
et j@senet kddrivat hiha 8s j j
tta : - nsa ylés ja r - o jos
sttd yhdistys on joutunut pienen Klikin Y;gl‘;:ia}immlm' messua,

dottomasti on vilttimatontd, mutta

Yilvistyta'i jdsenmaksujesi maksamista

~ Ald maksa, ellei Sinulta karhuta

~ Jos Sinulta karhut: .

e utaan sen jalkeen kun jo olet maksanut, eroa vhdis

~ Jos yhdistyksests on Sinulle apua
s

4ld ajettelekaan Hittymists valkket lulukaan yhdistykseen
. ,

~ Kokouksessa ii g
2 dnestd tekevisi i i
vastoin yhteisti pastssta, 51 jotakin, mutta kotiin tultuasi toimi

~ Hyviksy kaikki kok
1 i e ouksessa sa
4ld hyviksy sitd kekouksen pﬁityt:‘;;tu ot

lessasi kokouksessa, ja

~ Jos yhdistys pyytas Sinulta joitakin tietoja, ala
s & anna,

JA 105 JAAT POIS Kowo-
UKSESTA — KATSO, ETTA
SINULLA ON SWHEN EDES
PATEVA SYY ... g

- KASVAAMAN TASSA VUOSIEN MITTAAN AINAKIN

KOLME ASIAA: PALKKA ,HMAINE A VATSA - - ----

“First in Burope” airine oy ;

B e now b
BEA fight hostess Maureen Hart 1 MZ‘::;’::MI riermanmey
ihintine Stewardess comperition staged Maler Hugpaores
in Budapest. Maureen foined BEA'n 1967 1 76218
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KUTOTIE JA KITKAA

Eiprepeeroat )

ysa htyy

Pysa htyy. ;

Stabiloitujen lihestymisten merkitysti ei voida korostaa tarpeeksi, varsinkin kun kiitotiel-
ti pitkiksi menneiti laskeutumisia tapahtuu vuosittain useita. Flight Safety Foundationin ti-
lastojen mukaan vuosina 1995-2007 menehtyi 680 ihmistd radalta ulosajoissa.

yseisid onnettomuuksia tapah-
Ktuu vuosittain keskimaarin 29,

joista 2,5 on fataaleja. FSFin
mukaan 90 % kaikista kiitotieonnet-
tomuuksista ja 80 % fataaleista kiito-
tieonnettomuuksista johtuvat radalta
ulosajautumisista. Useimmat pitkaksi
menneet laskeutumiset juontavat epa-
stabiileihin lahestymisiin ja onnetto-
muuksien osatekijéina ovat usein huo-
no nakyvyys, liukas kiitotie, myota-
tuuli ja ylinopeus.

Kuinka liukas on liukas?

Joulukuussa 2005 Southwest Airlinesin
B737-700 luisteli Chicagossa kiitotielta
pitkéksi paatyen lentokenttdaidan 1a-
pi ajotielle. Koneessa olijat jdivat hen-
kiin, mutta lentokoneen alle jadnees-
sd autossa ollut 6-vuotias lapsi menet-
ti henkensa. Mediajulkisuuden myo-
ta onnettomuus herétti USA:n viran-
omaiset tutkimaan ulosajoja tarkem-
min ja laatimaan uusia lentoturvalli-
suussuosituksia.

Kyseisen onnettomuuden myo-
td nousi esiin yksi selked epakoh-
ta  lentoturvallisuusjarjestelmassa:
Standardisoidun terminologian puu-
te huonojen kiitotieolosuhteiden valli-
tessa. Pilottien pitda yrittdd muodostaa
kasitys kiitotien todellisesta kitka-ar-

/o

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

vosta perustuen vaihtelevaan termino-
logiaan.

FSEF:n teknisten ohjelmien johta-
ja James Burin pohtii: ”Ei ole olemas-
sa standarditermejd eikd standardi-
dataa kiitotieolosuhteiden raportoin-
tiin. Esimerkiksi mita tarkoittaa termi
"liukas’? Joillain lentokentilld se tar-
koittaa, ettd kiitotie on paasaantoises-
ti marka tai jainen, mutta joillain len-
tokentill se tarkoittaa osittain markaa
kiitotietd.”

Lentokentan tuottama kitkatieto ei
vélttamatta kuulu pilotin terminologi-
aan, jotta han voisi hahmottaa kuinka
hyvin héan pystyy pysadyttdmaan tyo-
kalunsa kaytettavissd olevalle kiito-
tielle.

FAA teki kyselyn USA:laisten len-
toyhtididen kaytannoista huomioida

Kuva: Miikka Hult

tarvittavaa laskumatka kriittisissa olo-
suhteissa. Kavi ilmi, ettd lahes puolella
lentoyhtidistd proseduureihin ei kuu-
lunut laskea tarvittavaa laskumatkaa
ennen lahestymistd, vaikka kiitotieolo-
suhteet olisivat huonontuneet reitti-
vaiheen aikana.

Vain nelja kuukautta ennen SWA:n
pitkaksi paatynytta laskua Air Francen
A340-300 tuhoutui Torontossa ukkos-
myrskyssd suoritetun laskeutumisen
jalkeen. Hammastyttavaa kylla, kaik-
ki koneessa olleet ldhes 400 henked
saastyivat, vaikka kone tuhoutui ko-
konaan ulosajon jalkeisessa tulipa-
lossa. Pariisista saapunut kone joutui
suorittamaan ldhestymisen voimak-
kaan ukkosrintaman ja sateen keskel-
1a. Huonossa néakyvyydessa koneen
kosketus venyi ldhes kiitotien puoli-

1500 metria markaa
kiitotieta ei riittanyt
pysahtymiseen.

viliin, jolloin jéljella oleva 1500 met-
rid markaa kiitotieta ei riittanyt pysah-
tymiseen.

Tranportation Safety Board of
Canadan tekemdstd onnettomuus-
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tutkinnasta kdy ilmi mm. seuraavaa:
"Pilottien keskuudessa vallitsee laa-
jalti konsensus, ettd puutteellinen tie-
to Kkiitotieolosuhteista on selva tur-
vallisuuskysymys. Lisdksi pilottien
on vaikea tulkita luotettavasti edella
laskeutuneen koneen ilmoitusta jar-
rutustehoista”. James Burin jatkaa:
”Puutteelliseen tietoon perustava las-
keutuminen liukkaalle kiitotielle on
kuin tekisi fysikaalista koetta.”

Pysaytysmattoja ja
suoja-alueita

Kun paatos laskeutumisesta on tehty
ja lentokone on saatu kiitotien pintaan,
vaihtuu turvallisuusvastuu lentoken-
tan pitdjan kontolle. Eli onko kiitotei-
den jatkeella riittavat turvallisuusalu-
eetja/tai pysdytysjarjestelmat? USAmn
lentokentillad pitdd olla vuoteen 2015
mennessa 300 metrid pitkda Runway
Safety Area tai jokin muu FAA:n hy-
vaksyma jarjestelma. Osalle lentoken-
tistd turva-alueen jarjestiminen on hy-
vin vaikeaa esim. ympardivien vesi-
alueiden vuoksi.

Boston Loganin lentokentalle
on asennettu Engineered Materials
Arresting System (EMAS-jérjestelma).
Se on hauraasta betonista valmistet-
tu “pysdytysmatto”, joka rakenne-
taan valittomasti kiitotien jatkeelle.
Jokainen EMAS-jarjestelma raataloi-
ddan lentokenttiakohtaisesti, esimer-
kiksi New York JFK:n jdrjestelma on
kaksi kertaa laajempi kuin Bostonissa,
jossa pysaytysmattoa on 60 metria.
Matto koostuu reilun neliémetrin ko-
koisista laatoista, jotka murenevat yli-
kiitdvan koneen pyérien alla aiheut-
taen kitkaa ja samalla hidastaen sita.
EMAS-jarjestelmén lisdetuna normaa-
liin suoja-alueeseen on sen kyky py-
sayttdd kone riippumatta ympardoivas-

normaali suoja-alue voi olla niin peh-
med, ettei se riitd pysdyttdmaan ylili-
ukuvaa konetta.

Valmistaja tosin toteaa, ettei
EMAS:kaan ole tdysin autuaaksi te-
kevd, silla kovalla nopeudella liikku-

van laajarunkokoneen liike-energia
voi viedd koneen pysdytysmaton la-
pi, tosin koneen vauhti hidastuu kyl-

lakin.

Vaikka kyse on betonista, ei se ole
aivan halpaa. JFK:n reilun 100 metrin
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mittainen EMAS maksoi noin 6-7 mil-
joonaa dollaria.

Varoitusjarjestelmat avuksi

My6s ohjaamoteknologia on tulos-
sa avuksi stabiloitujen lahestymisten
monitorointiin. Honeywell on luvan-
nut tuoda vuoden 2009 puolivilis-
sa markkinoille Stabilized Approach
Monitor -jérjestelman, joka on EGPWS-
jarjestelmaa taydentdva softa. Se seu-
raa ldhestymisliu’'un aikana koneen
nopeutta, korkeutta sekd lentorataa
ja varoittaa pilotteja tarvittaessa too
high, too fastja unstable, unstable -cal-
lout-varoituksilla. Ohjelma on helpos-
ti asennettavissa perati 95 prosenttiin
maailman liikennekonekannasta.
Honeywell tyoskentelee myos
Long-Landing Monitor -jarjestelman
parissa. Se ei ole vield yhtd valmis pa-
ketti kuin SAM, mutta yhtié suunnit-
telee sen tuomista markkinoille vuo-
den 2009 aikana. LLM pyrkii maarit-
tamaan, missa kohtaa kiitotietd kone
koskettaa ja riittaako jaljella oleva kii-
totie koneen pysdytykseen.
Airbus kehittelee A380- ja A320-
koneisiin vastaavanlaisia jarjestelmis,
jotka kulkevat nimilld Runway over-

by Keith Murray
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run warning ja Runway overrun pro-
tection. ROW-jérjestelma suorittaa la-
hestymisen aikana laskentaa ja varoit-
taa pilottia, jos vallitseva myotatuuli
on liian kova turvalliseen laskeutumi-
seen. ROP-jérjestelma puolestaan neu-
voo pilottia kdyttaméaan maksimijar-
rutusta ja reverssid, jos kosketushet-
kella jéljella oleva kiitotie ei jarjestel-
man laskennan mukaan riitd koneen

pysaytykseen.

Vastuu kuuluu kaikille

James Burin toivoo, ettd alkuvuodes-
ta 2009 suosituksensa antavat FAAmn
Takeoff/Landing Aviation Rulemaking
Committee ja Runway Safety Initiative
olisivat riittdva signaali ilmailualalle
ja viranomaisille luoda perusteet, joi-
den avulla pitkdksi menneité laskeu-
tumisia voitaisiin selvésti vahentaa.
”Kyse ei ole vain niistd kahdesta ka-
verista lentokoneen nokalla, vaan len-
nonjohdon, lentokenttien, viranomais-
ten ja valmistajien on kannettava vas-
tuunsa tdlla sektorilla”, lopettaa Mr.
Burin.

Artikkeli perustuu Air Transport
World -julkaisuun

ourse Pitch,r
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ADQO-KOMITEA

Tobagossa tahkottiin tiukkaa

tekstia

ADO-komiteassa kisiteltiin monia tirkeiti ja vaikeita asioita: ilman laa-

tu, padstot, viranomaisasiat, talvioperointi, viistot ja vortex.

Matti Allonen

ulkopuolellakin jatkaa esilldoloaan.

Sinéa aikana, kun HUPER-komitea
yrittdd saada omat tutkimuksensa
edistymaan, ADO keskittyy enemman
paastoihin. Globaalin ndkemyksen ja
toimenpiteiden eteenpéin viemiseksi
on tehty paljon ty6td, mutta valitetta-
vasti maailmanpolitiikan kdanteet jar-
ruttavat edelleenkin toiminnan aloit-
tamista.

Alueellisesti esim. padstojen pie-
nentamiseen tahtidvid menetelmis,
jarjestelmida sekd uutta teknologiaa
kehitetdan. Talla hetkelld nayttaa sil-
ta, ettd Eurooppa on vahvimmilla ke-
hityksessa.

Vein kokoukselle tiedoksi EU:n
alaisen ACAREn (Advisory Counsil
for Aeronautics Research in Europe)
toiminnan. Sen kehitysprojekteja
on syyta seurata ainakin ECA:n ta-
solla. Samoin keskusteltiin DGLR:n
(Deutsche Gesellsaft fiir Luft- und

Ilman laatu niin koneen sisalla kuin

Raumfahrt) tapahtumista, joissa yli-
opistojen kautta pyritddn uuden tek-
nologian ja uusien materiaalien avul-
la pienentamaéan paastojd ja keksimaan
kokonaisvaltaisia sddstotapoja. Yhtena
tarkednd asiana keskusteltiin CDA:sta
(Continuous Descent Approach) ja mi-
ten on olemassa konetyyppejd, joilla
ko. konseptia ei voida noudattaa (ai-
nakin A380).

Komitea on jo jonkin aikaa seuran-
nut RNP-esitystapoja ohjaamo-instru-
mentoinnissa. Varsinkin tulevaisuu-
den curve approachit vaativat esitys-
tavaltaan muutoksia konventionaali-
seen mittaristoon. Kummatkin pai-
kalla olleet lentokonevalmistajat pyr-
kivat noudattamaan mahdollisimman
tarkoin ADO:n suosituksia niin mitta-
ristojen suunnittelussa kuin HUD:ien
naytoissa.

EROPS

ICAO:ssa on pitka lista IFALPA:n
sinne viemista action itemeista. Yksi

Mahdollisuus vaakalepoon parantaa selkedsti unen laatua lennon aikana. Kuva: Miikka Hult

oleellinen on Annex 6:een suunniteltu
muutos, jolla halutaan muuttaa kasit-
teitd “precision and non-precision ap-
proach’. Muutostarve tulee siitd, ettd
ko. lahestymistavat nykyaikaisilla len-
tokoneilla alkavat ldhestyd toisiaan.
Nimetkin ko. menetelmille olivat esil-
1a. Komitea suositteli 3D/2D-approach
nimityksid. Asiasta enemman, kun se
saadaan valmiiksi ja hyvaksytyksi.

IATA ja ICAO yrittavat pitdd ai-
noastaan kaksimoottoriset koneet ja
moottorihdirid maadrdavana tekijoi-
nd maadriteltdessd EROPS-etdisyyksid
ja muita oleellisia tekijoita. [IFALPA:n
kanta on selked. Ty0ssda on huomi-
oitava 3-ja 4-moottoriset koneet, se-
ka sairastapaukset, oudot hajut, savu
ym. joiden vuoksi varakentille jou-
dutaan. Vendjad kenttineen on haaste.
Esimerkiksi Swissin kone joutui sa-
vunhajun takia kokouksen toisena pai-
vana Siperiaan kentdlle, josta ei 10y-
tynyt englannin kielta taitavaa kent-
tahenkilokuntaa.

EASA puhutti ja paljon

Koko laitos tuntuu kaatuvan ja me-
nettivan maineensa jo ensimetreilla.
Asiaan liittyy meitakin vakavasti liip-
paava piirre. EU-OPS:n kehittely on
taysin pysdhtynyt. Tuntuu kuin koko
EASA olisi nostamassa kadet pystyyn.
Opus on vasta tulossa lausunnolle jo-
ten julkaisu menee ensi vuoteen. Se
puolestaan tarkoittaa, ettd koko uudis-
tus pakostikin myohastyy. Muutenkin
EASA on yhtdkkia vaipunut lahes tay-
dellisen salailun verhon alle. Meidan
kannaltamme kaikkein ikdvinta on se,
ettd oma liikenne ja viestintaministe-
riomme on lakkauttamassa kansallisen
[Imailuhallinnon. Mutta EASA ilmei-
sesti ei koskaan tule olemaan sellainen
ilmailun lainsdddéannan keskusvirasto,
kun Suomessa alunperin luultiin, ja
jonka perusteella Ilmailuhallinto lak-
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A380 pyodrrevanaluokitus on ollut tutkimuksen alla ja nyt nayttaa siltd etta pyorteet olisivat pe-

lattya pienemmat. Kuva: Miikka Hult

kautetaan.

UAS-toiminta on edelleenkin vah-
vasti esilld, joskin ihmettelin IFALPA:n
vaisua osallistumista kokouksiin.
Raporttikin oli varsin vajaavainen suo-
situsten suhteen siitd, kuinka jatkaa asi-
an viemistd eteenpdin. Mielenkiintoista
oli kuulla, ettd Fedex on jo tilannut ca-
ravan-koneita kokeillakseen miehitta-
mattomid lentoja. Samoin BAE on jo
lentanyt Jetstreamid ilman ohjaajia.
EASAon sotkeutunut tdhdnkin koko-
naisuuteen kiistimalld jopa pidettyjen
kokousten olemassaolon.

Talvioperoinnin ja yhden
pilotin haasteet

Talvioperointiin liittyen taas jatkettiin
samaa keskustelua kitkakertoimien lu-
kuarvoista ja oikeaan aikaan annetusta
tiedosta seka koulutuksesta ja kommu-
nikaatioista. Komitea péaatti lahettaa
kaikille mukana oleville tahoille kir-
jeen. Ongelma on ldhinna kitkakertoi-
men lukuarvon esittiminen ja kuinka
lentokone ja ohjaaja oikeasti tuntevat
koneen hidastuvuuden. Toinen ongel-
ma on, ettd viranomaisen on annetta-
va todellinen kuva kiitotien kunnos-
ta, jonka perusteella ohjaaja tekee paa-
toksen. My0s tulee olla tyokaluja, joil-
la voidaan mitata esim. standing wa-
terin oikea paksuus. Samoin keskus-
teltiin miten ja milloin ATIS-tiedot ja
SNOWTAM esitetdan.

Single Pilot Cruise Consept (SPCC)
suoraan sanoen rdjahti silmille, kun
IFALPA:n presidentti julkaisi asias-
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Single Pilot Cruise
Concept rajahti silmille

ta lausunnon, ennen kuin komitea oli
ottanu asiaan kantaa. Boeingin mie-
lesta IFALPA:n paperi on hyvi ja se
aikoo tutkia sen tarkkaan. Samalla
Boeing kylla myonsi, ettd konsepti on
erds yhtion tutkinnan alla oleva tekno-
logia. Tutkimuksen toive on tullut asi-
akkailta eli lentoyhti6ilta.

Airbus myonsi, ettd paperi oli heil-
1a joutunut hieman vaarille tahoille,
eikd vastauksen laatimiseen osallis-
tunut pilotteja. Lisaksi Airbus myon-
si heidankin tutkivan konseptid vaka-
vasti, vaikka ongelmat ovat tunnetus-
ti vaikeita ja kaikkea teknologiaa ei
ole vield olemassa. Esimerkkina heil-
ta tulee A350:een kuusi automaattista
crt-ndyttod, joiden kautta ohjaajat saa-
vat automaattisesti tilanteen mukais-
ta tietoa. Tamén kaltainen teknologia
on juuri sitd mita SPCC:ssa tarvitaan.
Toinen esimerkki on automaattinen
fuelbalance. Kone pitda itsensa auto-
maattisesti lateraalisestikin oikeassa
balanssissa.

Joka tapauksessa tulevaisuuden
lentokone ja sen ohjaamo tulee suun-
nitella siten, ettd se on vahintaan yhta
turvallinen tai turvallisempi kuin ny-
kyiset koneet. Toisaalta on huomatta-
va, ettd back-up-toimintojen alykkaalla
kehittdmiselld lentokoneesta tulee en-
nen pitkaa UAS. Jos yksin ohjaamossa
oleva ohjaaja kukistuu, tulee koneesta

UAS. Koneen on jatkettava lentoa tur-
vallisesti ilman ohjaajien puuttumista
asiaan.

Sééstbtoimet e_iv_ét
ole aina turvallisia

Engine out taxi (EOT) on uusi lentoyh-
tididen sddstoidea. Boeing oli jarjesta-
nyt asiasta kokouksen, IFALPA ei jos-
tain syysta ollut saanut kutsua sinne.
Olikohan niin, etta asiakkaat eivét oli-
si halunneet asian levidvan muiden-
kin tietoisuuteen? Suuri osa yhtidis-
td halusi menetelmén, vaikka Boeing
haraa kovasti vastaan. Airbusin mu-
kaan EOT on yksinomaan operaatto-
rin asia.

Menetelmassa kaynnistetddn vain
toinen moottori tyonnon yhteydessd,
toinen sitten jossakin rullausvaihees-
sa, toivottavasti kuitenkin ennen len-
toonldhtod. ADO-komitea keksi lyhy-
essd ajassa 30 hyvaa syytad olla kaytta-
mattd ko. menetelmaa. Kaikki koskivat
vain turvallisuutta operoinnissa.

Clean airspeed departures — IATA
ehdottaa 250kt/10000ft rajoituksen
poistamista ainoastaan kustannusten
ja polttoainekulujen vahentédmiseksi.
Paikallinen lennonjohtaja kertoi asian
kasittelysta myos IFACTA:ssa. Sieltd ei
ole tulossa varsinaista kantaa. Esitys
oli taas yksi lisd nakertaa turvallisuut-
ta taloudellisilla perusteilla. Paperia,
vaikka olikin epavirallinen IATA:n
kanta, paheksuttiin laajasti.

Vortexit ja varoitukset

A380-vortexkokeilu nayttaa lopulta
saavan muotonsa. IFALPA paasi vih-
doin mukaan katsomaan testijadrjeste-
lyja seka tutustumaan Airbusin teke-
man tyon tuloksiin. Tiedot ovat edel-
leenkin luottamuksellisia, mutta jo nai-
den tietojen perusteella IFALPA tulee
tukemaan vortex-luokituksen muutos-
ta. Alunperin kasaan keréatty tyoryhma
koostui muista eksperteistda kuin oh-
jaajista, ndain ICAQO oli halunnut, mika
on myoskin erikoista. Myos Boeingin
tuotteita on kokeiltu Airbusin testeis-
sd.

ICAO tullee julkaisemaan uudet
taulukot ja porrastukset alkuvuodes-
ta 2009. Asian tiimoilta ollaan kehit-
telemassa TCAS:n kaltainen varoitus-
ja indikointijarjestelma WEPS (Wortex

7.
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Encounter Performance System).
Airbus arvioi, ettd jérjestelma olisi
operatiivisessa kadytossd noin viiden
vuoden kuluttua. Ohja ajien recove-
ry-tekniikkaa vortexiin pitaisi kehit-
tda ainakin testitulosten perusteella,
erityisesti loppuldahestymisen aikana.
Téssd lennon vaiheessa kallistumisen
lisaksi ilmioon liittyy aina voimakas
downdraft, joka voi olla turmiollisem-
pi kuin roll.

Swedish ALPA ehdotti TCAS:iin
muutoksia erityisesti aural-varoitusten
osalta. Heilld on ollut muutamia erit-
tain lahelta piti -tapauksia, joissa oh-
jaajien toiminta on ollut vaaraa, koska
eivdt olleet ymmartaneet oikein TCAS-
varoituksia. Kyseiset ehdotukset ovat
myos Luftfart Haverikomissionin suo-
situksia. Ehdotus on muuttaa adjust
vertical speed -varoitus level off-level
off -varoitukseksi. Lisdksi he ehdotta-
vat PFD:lle vihreaa aluetta, johon tah-
datdan vaistossa. Ehdotus sisélsi vield
muitakin menetelmaéan ja jarjestelman
kayttoon liittyvia asioita. Yllattava ve-
to ruotsalaisilta, mutta heilld on van-

hahkoa kalustoa ja nayttaa silta, ettd
koulutustaso ja ilmeisesti kielitaito/
kuuleminen eivét olekaan kohdallaan.
Airbus aikoo tutkia asiaa.

Muuta kiinnostavaa

Ohjaajien lepopaikat olivat esilla.
Thain mielesta A340-bunkat eivat tayta
yleisesti hyvaksyttyja ehtoja. Erillinen
bunkka koneen takaosassa ei myos-
kdan Airbusin mielesta tayta nykyisiad
turvallisuusmaardyksid. Ohjaajien le-
potilat pitdisi ottaa huomioon A380:ssa
ja A350:n suunnittelussa. Yksi erikoi-
nen kysymys liittyi ohjaajien lepoti-
loihin: onko nukkumissuunnan vai-
kutusta tutkittu, lentoradan suuntaan
vai poikittain? Sitd ldhtee tutkimaan
Huper-komitea.

Secondary barrier door on taas yk-
si USA:sta tulossa oleva ongelma — toi-
vottavasti ei lisdkustannus operaatto-
reille. Kyseessa on verkolta nayttava
asennus oviaukkoon estamaan terro-
ristin sisdan paasya. Ko. laite hidastaa
sisdadnpyrkijaa 4-5 sekuntia, mutta toi-
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Airbus on suunnittelemassa kakkosluokan EFB:té koneisiinsa, A380 kuuluu luonnollisesti tutkittaviin tyyppeihin. Kuva: Miikka Hult

saalta silloin ilmasheriffi voisi ampua
ohjaamoon. IFALPA ei vastusta niitd,
mutta ei ilmeisesti lahde vahvasti asi-
aa ajamaankaan, onneksi. Asennukset
ovat jo meneillaan Yhdysvalloissa mm.
UAL757.

Boeingin  edustajan esitelmaés-
sd kuultiin jo olemassa olevaa tietoa.
B787 on taas lisdd myohassa. Nyt nayt-
tda silta, ettd ensimmainen luovutus
tapahtuu aikaisintaan vuonna 2010.
Hardware on kuulemma kunnossa,
mutta koneelle tarkoitettu softan tuot-
to on hidasta. Tosin esimerkiksi ensim-
maisten koneiden tuhannet vaaranlai-
set niitit pitaa vaihtaa uusiin.

Varsinainen esitelma koski EFB:n
(Electronic Flight Bag) tuoteperhet-
ta bojolla. Yhtio kehittaa yhteiset sof-
tat, datat ja tyokalut kaikkiin kolmeen
luokkaan kaikille konetyypeille. B737-
retrofit alkaa 2008 lopulla. Kaikki
EFB:n tieto tulee olemaan samassa
muistipaikassa. Ainoastaan 3. luokan
laite “keskustelee” lentokoneen mui-
den jérjestelmien kautta. Jeppesen on
tietysti Boeingin omistamana vahvas-
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ADO (Aircraft Design and Operations)

ADO-komitea syventyy lentokoneiden rakennetta, suunnittelua ja jar-
jestelmia koskeviin asioihin. ADO-komitean jasenilla on kiintedt suh-
teet mm. lentokonevalmistajiin. Komitea tukee lentajaystavallisia, tur-
vallisia ja jarkevia ratkaisuja ja tuo lentdjien @anen uusien jarjestelmien
ja koneiden kehitykseen. Talla hetkelld ajankohtaisia aiheita ovat mm.
monenlaiset lentokoneiden paastdjen minimointiin pyrkivat ratkaisut,
Airbus A380:n pyorrevana-asiat seka miehittamattémien lentokoneiden

ti mukana kehittelyssa. Bojo tarjoaa
kokonaisratkaisua, joka kattaa kaiken
mahdollisen EFB:n liittyvan. Asiakkaat
ovat pyytaneet juuri timéan kaltais-
ta lahestymistapaa. Ikkunan alareu-
naan asennettuna EFB-padite nayttaa
melko kayttoystavalliseltd asennus-
telakkaan liitettyna. Erilaiset valaistu-
misongelmat ovat kyllakin mahdolli-
sia. Class 3 on sitten jo Dreamlinerissa
standardina.

Engine Out Taxi:std bojo on julkais-
sut Flt crew training manuaalin, mutta
se ei suosittele sen kdyttod. Lentoyhtiot
ovat eri mielta siitd, kuka tekee ohjeis-
tuksen, ja siksi Boeing teki ainoastaan
teknisen ohjeistuksen. Boeing tulee jar-
jestiméan EOT:n tiimoilta workshopin
2009 aikana.

Airbusin esitelmassa keskityttiin en-
sin AP/FD kayttoon TCAS-vdistoissa.
Operaattoreilta on tullut paljon vali-
tuksia RA:n liittyen. Ongelmia on ol-
lut korkeuden ylityksissd, alituksis-
sa ja ylipddnsd vaiston lentdmisessa.
Airbus yhdistdisi lennonohjausjarjes-
telman kayttamaan TCAS-tietoja (V/S).
Menetelma vaikutti ihan loogiselta ja
ymmarrettavaltd, mutta vaatii kuiten-
kin koulutusta. Toinen asia oli myos-
kin EFB Airbusilla. Heidén standar-
dinsa tulee olemaan class2 kaikkiin
koneisiin ja niissa on yhtenevét kayt-
toliittymat jne. EFB tulee A350- ja 320-
perheisiin, A380 on tutkinnan alla ja
ikava kylla A330/340-tutkinta on vas-
ta aluillaan. Aikaisintaan EFB on saata-
villa kesalla 2010. Lopuksi esitelméssa

kaytiin lapi Qantas incident A330:1le.
ADIRU1 antoi virheellista infoa aihe-
uttaen pitchin muutokset. Edelleenkin
on epédselvaa, mistd korkeat sahkopii-
kit johtuivat. Ohjaajat toimivat oikein
ja pystyivat korjaamaan tilanteen hy-
vin ottaen huomioon vaikean infor-
maation tai oikeastaan sen puuttelli-
suuden ja vaaryyden. Airbus joutuu
tutkimaan jérjestelmia uudelleen.

Kiitos ja nakemiin!

Kokouksessa oli lisaksi paljon muu-
ta asiaa. ADO:n virallinen kokousra-
portti samoin kuin dokumentit 16yty-
vat IFALPA:n sivuilta, josta halukkaat
voivat ne kdydd lataamassa. Kerron
mielelldni yksityiskohtia, jos joku sel-
laisia haluaa tietaa.

Siinépa se sitten olikin. Viiden vuo-
den urakka takana tdlld foorumilla.
Melkoisesti erilaisia kokemuksia ja
paikkoja! Toivottavasti asioitakin on
osattu hoitaa ja tuoda substanssiakin
teidankin tyohon. Aakkulan Riku jat-
kaa tastd, itse jatan taman osa-alueen
ilmailumaailmasta, helpottuneena jos-
kin hieman haikeana. Kokouspaikat
ovat olleet hienoja, tydssa on ollut mu-
kavia ja luotettavia sekd huippuosaa-
via lentdjékollegoita.

~NAKISI
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Vihreammat taivaat

Maailman pidttdjit ovat herinneet kasvihuonekaasujen todellisuuteen ja pids-
tot halutaan kuriin porkkanan sijasta kepilld. Pidstomaksut ovat lentoyhtioille kivu-
lias keppi, joka kasaa jo entisestdin tiukoilla olevien lentoyhtividen taakkaa.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

ostain syysta Euroopassa ei 10ydy
halua tai kykya luoda yhteniis-
td lennonjohtojéarjestelmad, jonka
vulla saataisiin varovaisenkin arvi-
on mukaan 10 % saasto lentoliikenteen
polttoainekulutuksessa ja siind samal-
la paastoissa.

Onneksi maailmalta 16ytyy edella-
kavijoita, jotka toimivat esimerkkei-
nd kankealle viranomaiskoneistolle.
Airservices Australia, Airways New
Zealand, LFV (Ruotsi) ja Nav Canada
ovat luoneet uuden yhteistyomallin,
jonka avulla lennonjohtoteknologi-
an innovaatiot kulkevat kasi kddessa
lentoyhtididen kanssa — se on puhdas
win-win yhtald!

RNP-ldhestymiset kayttoon

Hallitusten vélisen ilmastonmuutos-
paneelin mukaan “taydellisessa ATC-
maailmassa” lentoyhtididen polttoai-
nekulutusta ja paastoja kyettaisiin va-
hentamdan, mutta niin kauan kun by-
rokratia jarruttaa kehitystd, on nopeita
tuloksia turha odottaa.

Airservices Australia tarttui har-
kéa sarvista ja kaynnisti nk. Brisbane
Green Projectin, joka integroi ensim-
maisen kerran RNP-lentoonlahdoét ja
—laskeutumiset (Required Navigation
Performance) suuren kansainvélisen
lentokentdn arkeen. RNP-lahestymiset
suoritetaan CDA:n  (Continuous
Descend Arrival) avulla, jolloin 15 en-
simmaisen kayttokuukauden aikana
on saastetty 25000 lentomailia, 5800
minuuttia, 300000 kg kerosiinia ja 1a-
hes miljoona kiloa hiilidioksidipaasto-
ja. RNP-ldhestyminen lyhentda lento-
aikaa noin kolmella minuutilla perin-
teiseen ILS-ldhestymiseen verrattuna.

Brisbanen rohkaisevien tulosten
perusteella jarjestelmd on laajentu-
nut Australiassa jo 13 lentokentélle
ja paivittdin suoritetaan yli sata RNP-

lahestymistd méaran kasvaessa jatku-
vasti.

Qantas hyodyntaa RNP-lghtoreitteja
ja -lahestymisia 737-800-laivastossaan
(38 konetta), kuten my0s Jetstar A320-
laivastossaan. Muista alueellisista ope-
raattoreista myos Air New Zealand,
Virgin Blue ja Air Vanuatu ovat siirty-
massd “RNP-uskovaisiksi”.

SAS nayttaa suuntaa

Naapurimaamme SAS on kunnos-
tautunut jo jonkin aikaa eurooppa-
laisena suunnanndyttdjana. Vuonna
2006 yhtio aloitti CDA-kokeilun
Arlandassa, jonka seurauksena se on
tehnyt 737-700-kalustolla jo yli 2000
4DT-lahestymista (4-Dimensional
Trajectory). Ruotsalaisen Avtech-
yhtion kehittdma jarjestelma lahettaa
FMS:n laskeman ldhestymisprofiilin
lennonjohdolle, joka hyvaksyy sen
(tai pyytda modifioimaan sitd) CDA-
lahestymisen mahdollistamiseksi.
SAS on laajentanut kokeilua ope-
roimalla ~ Newark-Arlanda-lennon
CDA:mn mukaisesti. Se on osa Euroopan

H‘H[H

SAS on jo jonkin aikaa toiminut eurooppalaise-
na suunnanndyttdjand, kun puhutaan CDA:sta
tai muista ymparistoa sadstavista lentotoimis-
ta. Kuva: Miikka Hult

ja USAmn kaynnistamdd Atlantic
Interoperability Initiative to Reduce
Emissions-projektia (AIRE), johon
osallistuu useita lentoyhtioitd, lento-
konevalmistajia ja ilmailuviranomai-
sia.

SAS arvioi, ettd A330:n CDA-
lahestyminen sdasti 150 kg kerosii-
nia ja tuotti 470 kg vahemman hiili-
dioksidipadstdja normaaliin ldhesty-
miseen verrattuna. Yhtion A330/340-
ryhmapaallikko Sigmund Lockert to-
teaa: ”“Ennustettavuuden puute ldhes-
tymisen aikana maksaa lentoyhtioille
kaikkein eniten lisddntyneend poltto-
ainekulutuksena ja suurempina péaas-
toind.”

SAS on myo6s ensimmadinen len-
toyhtid, joka tulee hyddyntdmaan
AIRE-tutkimusta lentopinnalle nou-
sun ja lentopinnalla operoinnin osal-
ta. Ensimmainen “gatelta gatelle” to-
teutettu Atlantin ylitys on maara ol-
la lennettyna lehden ilmestymisen ai-
koihin.

SAS:n arvion mukaan yhtio sadstai-
si 492 tonnia kerosiinia ja tuottaisi 1550
tonnia vahemman hiilidioksidipadasto-
ja, jos se voisi operoida kaikki kauko-
lentonsa CDA:n mukaisesti.

Arlandan RNP/4DT-kokeilut toi-
mivat mallina my0s Ison-Britannian
(NATS) ja Hollannin (LVNL) ilmailu-
viranomaisille niiden pyrkiessa tes-
taamaan jdrjestelmien toimivuuden
Lontoon Heathrowlla ja Amsterdamin
Schipholissa. Sdéstojen lisdksi lentoon-
lahtoihin ja laskuihin kaytettédvan kiito-
tien kapasiteetti kasvaa 15 %, mika oli-
si tervetullut lisd varsinkin Heathrown
kaltaisilla ruuhkaisilla kentilla.

Australiassa kehitetaan
teknologiaa

Australia on my0s teknologinen edel-
lakavija suorempien ja taloudellisem-
pien reittien saralla. Australian len-
nonjohtoalue kattaa 11 % koko maa-
ilman valvotusta ilmatilasta ja palve-
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Air New Zealand kuuluu ns. Eko-lentoyhtididen edellakavijoihin. Kuva: Miikka Hult

lun tuottaa vuonna 1998 perustettu
TAAATS (The Australian Advanced
Air Traffic Services). TAAATS tarjo-
aa yhtendisen lennonjohtojarjestel-
man torni-, terminaali-, reitti-, ocea-
nic-alueille sekd Manner-Australian
tutkakatteen alaisille ettd ei-alaisille
alueille. Lennonjohtajien tyOpisteet
tukevat FANS-, ADS-B-, lennonjohta-
ja-pilotti-datalinkkikommunikaatiota,
Flex Track- sekd Dynamic Airbourne
Rerouting Procedure-jarjestelmia.
ADS-B ja Flex Track-jarjestelmét
ovat tulleet operatiiviseen kayttoon
2000-luvun aikana. ADS-B kehitettiin,
koska suurin osa manner-Australiaa on
tutkapeiton ulkopuolella. Jarjestelman
maa-asemat vastaanottavat ylilentavi-
en lentokoneiden paikka- ja korkeus-
tietoa samalla lailla kuin transponderi,
joten lennonjohtaja kykenee luomaan
tiedon avulla tutkakuvaa vastaavan lii-
kennekuvan. Projektipééllikké Greg
Dunstonen mukaan Australian sisai-
silld lennoilla kyetddn muodostamaan
tarkempi kuva liikenteestd kuin perin-
teisen tutkatiedon perusteella. Nain
ollen koneiden porrastuksia on voitu
pienentaa ja siten mahdollistaa talou-
dellisempien lentopintojen kaytto.
Flex Trackien historia juontaa
vuoteen 1996, jolloin Qantas, Air
New Zealand ja United Airlines otti-
vat FANS:n kayttoon tyynelld valta-
merelld 747-400-kalustossaan. Flex
Track mahdollistaa nimensa mukaises-
ti mahdollisimman suoran reitin lah-
to- ja madranpadkentan valilld. Tana
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pdivana lentokenttdpareja ovat mm.
Bangkok-Sydney, Brisbane-Perth ja
Mumbai-Sydney. Hy6ty on kiistaton,
silla parhaimmillaan lennolla Dubaista
Melbourneen lentoaikaa saéstyi 43 mi-
nuuttia ja polttoainetta 8000 kiloa!

Kanadassa ja Kiinassa
operoidaan suoraan

Suomalaisille liikennelentéjille tutum-
pi ADS-B alue 16ytyy pohjois-Kana-
dasta. Nav Canada on kdynnistanyt
Hudsonin lahdella ADS-B-kokeilun,
jonka tavoitteena on pienentda nykyi-
nen 80 nm x 60 nm “porrastuslaatik-
ko” 5 nm x 5 nm laatikoksi ja mahdol-
listaa operointi taloudellisemmilla len-
topinnoilla. Koska kyseesséa on 250000
nelidmailin suuruinen alue, jolla ope-
roi vuositasolla 35 000 lentoa, on Nav
Canada laskenut vuosittaisiksi sads-
toiksi kymmenen miljoonaa taalaa ja
42400 tonnia hiilidioksidipaastoja.

Seuraava projekti on laajentaa
ADS-B-kate Kanadan itdrannikol-
le ja Gronlantiin, jolloin jarjestelma
integroituisi Pohjois-Atlantin NAT-
jarjestelmaan.

Myo6s IATA on tehnyt pitkdjanteista
tyota lentoreittien lyhentamiseksi, josta
yhtend esimerkkind Olympic Bypass-
reitti Kiinassa. Vuosien neuvottelujen
tuloksena uusi B208-védyld oikaisee
Shanghaista, Guangzhousta ja Hong
Kongista lahtevét lennot Pekingin lan-
sipuolelta lyhentden reittia 60 mailia
sdastden vuodessa 26000 tonnia polt-

Air New Zealand ehti ensimmai-
sena saastotalkoille mannerten

valisilla lennoilla. Aucklandin ja

San Franciscon valisella lennol-

la saastettiin 4600 litraa kerosii-
nia normaaliin verrattuna (4 %

saastd). Hiilidioksidissa mitattu-
na saastoa kertyi 12 tonnia!

Saastoihin paastiin kun APU:n
sijasta kaytettiin maasahkoa ja
-ilmaa, tankattiin viime hetkel-
1a, jotta oikeat painot olisivat
tiedossa ja siten myos kulutus.
Nousussa kaytettiin liki taysia
tehoja, koska polttoainekulut
olivat suurempia kuin huoltoku-
lut ja nain paastiin nopeammin
optimilentopinnalle.

Reitin maarakentalle saivat len-
tajat itse valita hyédyntaen tie-
tokoneelle saatuja tuoreita
sda- ja tuulitietoja ennustuksi-
neen. ASPIRE 1 -kutsulla (Asia
and South Pacific Initiative to
Reduce Emissions) lentényt ko-
ne koukkaisikin hieman idan
kautta hakemassa suotuisam-
pia tuulia.

Lahestyminen SFO:n kentalle
tapahtui luonnollisesti optimoi-
tuna (CDA). Kone laskeutui viisi
minuuttia etuajassa.

toainetta ja 83000 tonnia hiilidioksidi-
paastdja. Kiinan reittivaylasto kehittyy
IATA-1-ja RVSM-jarjestelmien myotd,
jolloin voidaan sadstda keskimaarin 30
minuuttia Kiinan edestakaisella len-
nolla ja samalla ilmakehén hiilidiok-
sidikuormitus viahenee 85000 kiloa.
Taivaalla tyotaan tekevat liikenne-
lentdjat jos ketkd ymmartavat konk-
reettisesti pienienkin oikaisujen ja il-
mailuammattilaisten tehokkaan yh-
teistydn merkityksen polttoaine- ja
paastosddstojen  aikaansaamiseksi.
Ammattiryhmdmme toivomuslistal-
la on sekin, ettd tuo ymmarrys levidi-
si my0s valtioiden paattaviin elimiin,
jotta (vihred) metsa néhtdisiin puilta.

Artikkeli perustuu Air Transport

World-julkaisuun
b/
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"Hoyry-" ja Super Caravelle

60-luvulla tehtiin muutakin kuin Liikennelentdjilehted. Finnairilla elettiin mielen-
kiintoisia ja ennakkoluulottomia aikoja. Ensimmdisen Caravelle IA:n (OH-LEA)
juhlallinen luovutustilaisuus oli Toulousessa 21.2.1960.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

leisokilpailun tuloksena esi-
Ykoinen nimettiin  Sinilinnuksi.

Seuraavana pdivand paaoh-
jaaja Puhakka kipparoi Helsinkiin
koneen, joka palveli Finnairia vuo-
teen 1964 asti. Sen jdlkeen se seikkai-
li Saksassa, Hollannissa, Ranskassa ja
Italiassa ennen siirtoa Zaireen vuonna
1984. Sinilinnun vaiheista zairelaisten
kulkupelina ei ole tietoa.

Laivasto kasvaa

Toinen kone, OH-LEB Sinisiipi, saa-
tiin kylméaan Pohjolaan maaliskuus-
sa ja molemmat koneet alkoivat pal-
velunsa Finnairin véreissa huhtikuus-
sa Helsinki-Tukholma- ja Helsinki-
Koopenhamina-KoIn-Frankfurt -rei-
teilld. Pian reittiverkostoon liitettiin
Amsterdam, Hampuri, Lontoo, Pariisi
ja Malmo-Ziirich. Sinisiipi sai kunnian
olla ensimmadinen Finnairin kone, jo-
ka sai moottoriinsa linnun. Kone pois-
tui Suomesta vuonna 1964 ja viettad
nykyddan ansaittuja eldkepdivid Le
Bourgetin Musée de 1" Airissa F-BJTR-
rekisterissa.

OH-LEC Sininuoli saapui Seutulaan
toukokuussa 1960 kapteeni Juurikkaan
komennossa. Sisarustensa tavoin ta-
makin kone palautui Sud Aviationin
tehtaille 1964. Sininuoli paatyi Air
Francen palveluvuosiensa jalkeen ro-
mutettavaksi Orlyyn vuonna 1980.

Caravellen edistyksellisyys nakyi
monella sektorilla: takarunkoon sijoi-
tetut, luotettavat Rolls-Royce Avon-
moottorit kiidattivat matkustajia 800
km/h ennenkokemattoman hiljaises-
sa matkustamossa, johon oli sijoitet-
tu 16 ensimmaisen ja 57 turistiluokan
istumapaikkaa 2 + 3 istuinjarjestelyl-
la. Finnairin ennakkoluulottomuutta
edusti my6s Caravellen operointi kah-
della ohjaajalla, joka teki yhtiosta maa-
ilman ensimmadisen kahden ohjaajan

suihkukoneoperaattorin.
Konetyyppi osoittautui niin onnis-
tuneeksi valinnaksi, ettd vuonna 1960
tilattiin neljas yksilo, lahinnd moot-
toreiltaan uusittu Series III. Edelliset
kolme konetta modifioitiin samaan
versioon Finnairin omassa tekniikas-
sa 1961, jolloin my0s koneiden pyrs-
tot saivat ensi kertaa tavaramerkiksi

muodostuvan siniristin.

Neljas yksilo OH-LED Sinipiika saa-
pui vuonna 1962, jolloin Finnair sai ka-
pasiteettid saannollisiin charter-lentoi-
hin. Suihkukoneen nopeus mahdollis-
ti tehokkaamman koneiden kayton,
silld reittilentojen valinen yo voitiin
hyodyntda charter-lentojen toteutta-
miseen. Meidén kaikkien rakastamat
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yo-malagat juontavat juurensa siis 40
vuoden taakse! Finnairista tuli samalla
ensimmaisid yhtidita Euroopassa, joka
operoi charter-lentoja suihkukoneka-
lustolla. Sinipiika vaihtoi siviilit ilma-
voimien sinisiin, kun siitd tuli vuonna
1964 Ranskan ilmavoimien kalustoa.
Kotimaan sisdinen jet-operointi
kdynnistyi 1961 Helsinki-Oulu-reitilla.
Kuusikymmentédluvun  alkupuolis-
kolla kansainvilisten reittikohteiden
maara lisddantyi mm. Milanolla.

Caravelle 10B3 (Super
Caravelle) syntyy

Kuusikymmentaluvun alkuun men-
nessd suihkukoneet olivat osoittaneet
konseptin toimivaksi lyhyilld ja keski-
pitkilla reiteilld. Niinpa Sud Aviationin
kilpailijoiden piirustuslaudoilta alkoi
tulla lisdd toisen sukupolven suih-
kukoneita: BAC 111, Boeing 727, de
Havilland Trident ja Douglas DC-9.
Tama sai Toulousessa vipindd punt-
tiin. TWA:lle raataloitiin Amerikan
markkinoita silmadlla pitden moder-
nisoitu Caravelle 10A Horizon, jonka
20 koneen tilaus myShemmin perut-
tiin TWA:n taloudellisen tilanteen ja
kotimarkkinoiden paineen alla.

Sud Aviation jatkoi Caravellen tuo-
tekehittelya ja tarjosi mm. Finnairille
10B-mallia. Parannuksiin lukeutuivat
metrilla pidentynyt runko, modifioitu
siiven etureuna, kaksiosaiset laipat pa-
remman lentoonldhto- ja laskusuori-
tuskyvyn saavuttamiseksi, uusittu oh-
jaamo suuremmilla tuulilaseilla, uu-
denmalliset matkustamon ikkunat se-
kd suuremmat rahtitilat. Konehuoneen
puolella meluisa Avon-moottori sai
tun Pratt & Whitney JT8D-1-moottorin
tielta. Samalla APU ja selkedsti paran-
nettu ilmastointijarjestelma 16ysivét
tiensd Caravelleen.

Suomessa oltiin erittdin kiinnos-
tuneita uusitusta Caravellesta ja
kun Sud Aviation raataloi Finnairille
10B3-mallin, jdi yhticlle enda tehta-
vdksi laittaa nimet paperiin vuon-
na 1962 kuuden koneen tilauksesta.
Ainutlaatuista lentokonekaupassa oli
my6s Sud Aviationin lupaus hyvittaa
vaihdossa Finnairin nelja vanhempaa
Caravellea, jotka palautuivat tehtaalle.
Alkuperdinen mallinimi "Horizon III"
vaihtui matkan varrella Super B:ksi,
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Finnairin lentdjat alkoivat kouluttaa ulkomaisia lentdjia sen jalkeen, kun yhtié hankki

~

Caravelle-

simulaattorin. Royal Jordanian Airlinesin pilotteja Tero Mustakallion oppilaina v 1968. Kuva:

SLL:n arkisto

josta muotoutui lopullinen Super
Caravelle.

Koneiden toimitus myohastyi alku-
vuodesta vuonna 1964 Ranskan lak-
koilun ja P&W:n toimitusvaikeuksien
vuoksi. Kesédksi 1964 Sud Aviation tar-
josi myOhdstyneen toimituksen ajak-
si Caravelle VI-R MSN-mallin (OH-
LER), joka viipyi Suomessa vain vii-
si kuukautta.

Super Caravellet

saapuvat Suomeen

Ensimmadinen  Superi  (OH-LSA
Helsinki) saapui Seutulaan heinakuus-

sa 1964 ja aloitti tyonteon seuraavas-
sa kuussa Milanon lennolla. Helsinki
lensi viimeisen sinivalkoisen lenton-
sa Ateenasta Helsinkiin maaliskuussa
1981, jonka jdlkeen se jatkoi palvelua
synnyinmaassaan pitkalle 80-luvulle.
Noin 700 km parantuneen kantaman
avulla avattiin reitit mm. Ateenaan,
Barcelonaan, Brysseliin, Dubrovnikiin,
Luxemburgiin ja Malagaan. Finnair piti
monena vuonna hallussaan Euroopan
pisimman reittilennon valtikkaa, jonka
Caravelle mahdollisti. Matkustamosta
16ytyi 12 ensimmaisen luokan ja 70 tu-
ristiluokan jakkaraa; chartereilla ko-
neeseen saatiin mahtumaan 95 ilois-
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Seuraava teksti on kapteeni Matti Sorsan
tekstid vapaasti kidnnettynd englannin-
kielisesti ”Bluebirds “-kirjasta (painovuo-
si -85), joka on kunnianosoitus Finnairin
Caravelle-vuosille. Hin toimi Caravelle-
perdmiehend lihes viisi vuotta.

”Super Caravelle tulee aina ole-
maan mielestdni upea kone. Vaikka
aloitin litkennelentdmisen vasta joitain
vuosia sitten, vuonna 1974, sain on-
nekseni mahdollisuuden olla viimeisid
pilotteja nailla nurkilla, joka sai lentda
kuuluisalla DC-6:1la.

Tyoskenneltyani nelja vuotta tuon
klassisen méantamoottorikoneen ohjaa-
mossa oli aika vaihtaa suihkukonee-
seen. Talla hetkelld tydmaani on tyy-
pillisen liikennesuihkukoneen, DC-
9, vasen jakkara, joten olen jo ke-
rannyt jossain maarin kokemusta lii-
kenneilmailusta. Tuon nelimoottori-
sen kaunokaisen ja luotettavan suih-
kutyGjuhdan valiin mahtuu elegantti
lentokone — Caravelle.

Caravelle 10B3:sta voisi kirjoittaa
lukuisia asioita, mutta on oltava vali-
koiva. Itse asiassa minulle ei ole kos-
kaan tdysin selvinnyt miksi kaikki
Caravelle-kuskit pitivat koneestaan
niin paljon. Ehka se johtui sen lento-
ominaisuuksista, ohjaamon tilavuu-
desta, onnistuneesta mittaripaneloin-
nista tai sen joustavuudesta arkiope-
roinnissa. Viehatys juontui mahdolli-
sesti siitd, mihin Super Caravelle ky-
keni niin hyvin — keskipitkat reitti- ja
charterlennot. Ehkédpa paras selitys on
kaikkien edelld olevien asioiden sum-
ma, suorituskykyinen lentokone mu-
kavassa tyoymparistossa.

Henkilokohtaisesti, asettaessani
Caravelle-vuoteni kontekstiin ja ver-
taamalla niitd DC-6:een, MD-82:een ja
DC-9:iin sekd omaamalla muutaman
selkeyttavan vuoden antamaan koke-
muksen tuomaa viisautta, haluaisin
nostaa kaksi seikkaa kiintymyksessa-
ni Super Caravelleen ylitse muiden:
siipi ja ohjaamon ergonomia.

Siipi oli Caravellen kaikki kaikessa.
Mukavat lento-ominaisuudet, poik-
keuksellinen kantama seka joustavuus
reittipintojen ja nopeuden valinnassa

takasivat parhaat mahdollisuudet op-
timoida lennon kulku. Ja tietenkin ko-
neen telityyppinen laskuteline tarjosi
meille mahdollisuuden niihin pehmei-
siin laskuihin, jotka hivelivit egoa.

Ergonomia: nupit ja valitsimet se-
ké niin paljon muuta, mikd muodos-
taa ohjaajan tydmaan; dlyllinen maara
operatiivisia vaatimuksia, ihminen ja
kommunikaatio. Mita tulee hardwa-
reen — mittaristot ja kytkimet — DC-6
kuului taatusti toiseen maailmaan, jos-
sa se saa levatd rauhassa. Olen onnelli-
nen saatuani olla sielld, mutta onnelli-
sempi, kun minun ei tarvitse palata sii-
hen nostalgiseen, monimutkaisten jar-
jestelmien kytkinviidakkoon. Ehkapa
minulta vain puuttui taito hallita kaik-
kia niitd komplekseja proseduure-
ja, joihin oli syntynyt sudenkuoppia
odottamaan varomatonta sekd muis-
tamaan ulkoa niin paljon tietoa.

Super Caravelle oli aivan eri maa-
ta. Rehellisyyden nimessd, vaikka ar-
vostan uskollista DC-9:dni, Caravellen
ohjaamo on juuri sellainen kuin oh-
jaamon pitaa olla. Mielestani sen ohit-
taa vain 70-luvun laajarunkokoneet —
TriStar, DC-10 ja 747 — seka 80-luvun
lilkennekoneet — 757 / 767 ja Airbusin
koneperhe. Mittaritaulujen selkeys ja
vipujen logiikka seka indikaattoreiden
sijoitus olivat huomattavia edistysas-
keleita ohjaamoergonomiassa, tai ku-
ten me kutsumme "human factorseis-
sa’. Siis Caravelle 10B3 oli virstanpyl-
vds human factors -teknologian kay-
tannon kehityksessa.

Palatakseni henkilokohtaiseen his-
toriaani voin tietysti muistaa sen suu-
ren askeleen mantamoottoriliikenne-
koneesta oikeaan jettiin. Tarindn ja
metelin puute, kiusallisen herkkien
moottoreiden auringontarkan vahti-
misen poisjddminen ja tietenkin lois-
tava suorituskyky ovat jattaneet lah-
temattoman muiston ensimmaisesta
lennostani Super Caravellella.

Yhtend ~ harmaana  aamuna
‘Gallandin enkeli’ (suihkumoottori,
kirj. huom.) ty6nsi meidat Helsingista
taivaalle kohti jotakin kotimaan koh-
detta. Istuin jump seatilla, hiljainen
observeri, aistien kaiken sen pehme-
an voiman samalla kun silmani lii-
mautuivat pystynopeusmittarin luke-
maan: 4000 fpm! Ollakseni rehellinen
en ole koskaan toipunut tuosta en-
simmaisestd lentoonlahdosta ja suih-
kumoottorin ihme pitdd minut noyra-
na — yksinkertaista voimaa, teknolo-
ginen ihme.

Tietenkin 10B3:n suunnittelu on
avoinna kritiikille monessa mielessa.
Mutta se jos mika oli lentdjan kone.
Sitd olisi pitanyt kehittaa edelleen ja
sen vahemman onnistuneita ominai-
suuksia olisi pitanyt karsia. Se ei kum-
minkaan ollut Caravellen kohtalo ja
nyt lenndmme koneita, jotka omaavat
huomattavasti tuotantotaloudellisem-
man luonteen. Kieltamatta tehokkaita
tyokaluja, mutta niistd puuttuu jotain
olennaista, jota ei pysty helpolla hah-
mottamaan. Voimme kutsua sita ele-
ganssiksi tai ehka vahemman romant-
tisesti, mukavuudeksi.

Huippuaikoinaan Super Caravelle,
kaunis ensimmadisen sukupolven suih-
kuliikennekone, kantoi ylpedna lenta-
misen jaloa tunnetta —ihmisen ja luon-
non yhteys teknologisessa paketissa.
Tuo jalo tunne ei ehkd ole enda niin
selvasti havaittavissa ndind korkean
teknologian kustannustehokkaina ai-
koina, mutta se voi nousta uudestaan
jonkun uuden lentokoneen hahmos-
sa, kauan sen jdlkeen kun viimeinen
Caravelle on parkkeerattu. Upeat len-
tokoneet eivat koskaan kuole, niiden
siivet voivat ruostua, tai niiden pilo-
tit jadda unholaan, mutta lentdimisen
upeus ei katoa koskaan.”
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Miehisto- & Moottorit Karkivali Pituus Max t/o- Max nopeus Kantama
matkustamo- paino
paikat
SE.210 Caravelle | 2+3 2x11,700 b 34,3 m 32,01 m 46000 kg | 800 km/h 3055 km
IA /111 73-85 Rolls-Royce Avon
RA.29/1 ja RA.29/3
SE.210 Caravelle | 2+3 2 x 14,000 Ib 343 m 33,01 m 56000 kg | 814 km/h 4129 km
10B3 82-107 Pratt&Whitney
JT8D-1/ 7/ 7A

ta lomalaista.

Toinen Superi (OH-LSB Tampere)
palveli Suomessa vuosina 1964-
82. Tampereen historiaan lukeutuu
Finnairin ensimmdinen kaappaus.
Lamminparras-niminen herra kaappa-
si koneen lennolla Oulusta Helsinkiin.
Matkaa tehtiin takaisin Ouluun ja
Helsinkiin, jonka jilkeen kaytiin ih-
mettelemdssda Amsterdamia ennen pa-
luuta Helsingin kautta Ouluun, jossa
hén antautui.

Wet-lease-toiminta tuli my&s Super

Caravelle -miehistoille tutuksi, kun jo
ensimmadisend vuonna (-64) he lensi-
vat KLM:n Amsterdam-Madrid ja
Lufthansan Frankfurt-Nizza-Palma
de Mallorca-reittejd. Toitd tehtiin
my0s Portugalin lippulaiva TAP:lle
(Lissabon-Lontoo) seké kotoisalle Kar-
Airille.

Vuonna 1964 saapui vield OH-LSC
Turku, jonka uran huippuhetkiin lu-
keutuu sen viimeinen lento vuonna
1981 Koopenhaminaan mennen tullen
Turun kautta nykyisen valioneuvos

Pankaldisen toimiessa perdmiehena.
OH-LSD Oulu sai kunnian luoda l&-
hes 20-vuotinen ura Finnairissa ja len-
tdd yhtion viimeinen Caravelle-lento
30.4.1983. Oulu péatyi Italian auringon
alle Altarin vareihin odottamaan elak-
keelle padsya. OH-LSE Lahden ura oli
samanlainen kuin sisarustensa pééty-
en Ranskaan Air Charter International
-yhtiéon.  Lahden  viimeinen —AY-
lento oli Caravelle-saattohoitaja F/O
Pankalaisen kédsissd HEL-TKU-CPH-
TKU-HEL-reitilld. Viimeinen kuudes-

Kuva: SLL:n arkisto
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Helsinki ja Seutulan kentta 1962. Alunperin olympialaisia varten rakennettu lentoasemaparakki palveli lopulta parikymmenta vuotta lentoasemana.
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ta vuonna 1962 tilatuista Supereista
(OH-LSF Pori) saapui muista poike-
ten vuonna 1966 ja poistui Bolognaan
Altairille vuonna 1984.

Suihkukoneet reitilla

Vuonna 1965 tilattiin kaksi Superia
lisaa (OH-LSG Jywviskyld ja OH-LSH
Kuopio) ja vuonna 1967 peréti 95 %
Finnairin reittilennoista lennettiin
suihkukonekalustolla, mika oli pro-
sentuaalisesti Euroopan huippu-
luokkaa. Jywviskylin eksoottiseen ela-
madn lukeutuu lease sveitsildiselle
Compagnie de Transport Aérienille
(CTA) ja uran jaahdyttely Italiassa
vuodesta 1984 eteenpdin.

Kuopion ura alkoi arvokkaasti tam-
mikuussa 1967 presidentti Kekkosen
”Air Force One:mna” valtiovierailulla
Jugoslaviaan, Bulgariaan ja Egyptiin.
Sinivalkoisten vuosien jdlkeen ko-
ne suuntasi monen sisarensa lailla
Ranskaan ACI:n palvelukseen.

Monen muun innovatiivisen pa-
rannuksen lisiaksi Caravelle-perhe toi
sinivalkoiselle pilotille automaatti-

Ve
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Telilaskutelineen ansiosta Caravellesta tuli Finnairin lentdjien pehmeiden laskujen maineen perusta. Kuva: SLL:n arkisto

laskeutumisen. Kehitystyon taustal-
la vaikuttivat Euroopan epévakaiset
talvisdét ja lentojen peruuntumisista
ja varakentille menoista aiheutuvat
kustannukset. Caravellen Lear-Siegler
L 102-autopilottijirjestelman avul-
la paastiin 200 ft:n ratkaisukorkeuk-
siin, mutta sek&an ei riittanyt. Niinpa
Lear-Siegler kehitti yhteistydssa Sud
Aviationin kanssa ILS:iin perustuvan
Sud-Lear-autoland-jdrjestelman, joka
asennettiin kaikkiin Finnairin Super
Caravelleihin kevaalla 1965; taas ker-
ran Finnair oli edellakavija koko maa-
ilmassa.

Omien Caravellejen lisdksi Finnair
vuokrasi vuosiksi 1974-76 kaksi konet-
ta tanskalaiselta Sterlingilta: OH-LSI
ja OH-LSK.

Caravellen taru paattyy

Seitsemankymmentdluvun alku o6l-
jykriiseineen alkoi pikkuhiljaa purra
Caravelleen. Kilpailevat konetyypit
pystyivét tarjoamaan suurempaa ka-
pasiteettia niin matkustaja- kuin rahti-
puolellakin taloudellisemmilla moot-

toreilla. Mutta ensimmadisen DC-9-
51:n saapuessa vuonna 1975 loytyi
Caravellen hihasta vield valtti: sen
range oli parhaimmillaan lahes kak-
sinkertainen Ysin vastaavaan. Joten
Caravellen asemaa Eteld-Euroopan
lennoilla ei mikdan uhannut.

DC-9-laivasto kasvoi vuosi vuodel-
ta ja vuosina 1980-82 viisi Caravellea
suuntasi takaisin Ranskaan charter-
hommiin. Caravellejen ldhtolaukaus
kuultiin vuonna 1983, kun Finnair sai
Aeromexicon peruuntuneen DC-9-82-
kaupan johdosta ”sikahalvalla” kolme
MD-82:ta.

1.5.1983  laskeutui  viimeinen
Finnairin vadreissa lennetty Caravelle-
lento (OH-LSD Oulu) Helsinki-
Vantaalle saapuessaan Monastirista
kapteeni Rajakankaan ohjaamana.
Héan muuten kerdsi Finnairissa eni-
ten Caravelle-tiimaa, yli 9000 tuntia!
Yksi aikakausi oli ohi, joskin kirjoitta-
jan muistikuvan mukaan Finnairin ko-
timaan reiteilld operoi 80-luvun lopul-
la wetlease-sopimuksella Transweden
Super Caravelleja, jotka saattoivat olla
entisid AY-kaunottaria?
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Joensuun herkkua

vuosikymmenta!

Miki kaikkien suomalaisten lii-
kennelentijien tuntema “legen-
da” syntyi 1.3.1979? Sen loytii
Joensuun lentoaseman kahvilan
lasivitriinistd. Se sulaa suussa ja
pursuaa samettista kermavaahtoa
ja syntisen makeaa lakkahilloa. ..

Tomi Tervo
E170/190-kapteeni, Finnair

oensuun lentoaseman kahvilayrit-
tdja Eija Kononen loi lahes kaikki-
en lentdvien miehistdjen tunteman
aaretorttunsa 1.3.1979. Tortun 30-vuo-
tisjuhlat ovat siis kasilla! Eija on itse toi-
minut yrittdjana koko 30-vuotisen taipa-
leen ajan. Alkuperdisend ajatuksena oli
suunnitella kahvilan valikoimiin tuote,
joka olisi maukas, mutta helppo valmis-
taa ja sdilyttad pakastimessa. Ovathan
lentokoneiden liikkeet ja aikataulut jo
ammoisista ajoista olleet ”elédvaisid” ja
myOhédssda olevaa konetta odottaville
matkustajille on pitanyt 16ytya tarjotta-
vaa mihin kellonaikaan tahansa.

Uniikkituote

Lentomiehistot ~ keksivit ~ maan-
mainion tortun jo sen alkuaikoina.
Viidakkorumpuna ovat kuulopuheiden
mukaan olleet Joensuun Ilmailukerhon
aktiiviset kerholaiset, joita termiikkeja
odotellessa naki usein notkumassa kah-
vilassa kermavaahtoa viiksissa. Tuosta
joukosta moni veijari siirtyi Finnairille
ja muisti aina Joensuun lennolla vierail-
la Ejjan kahvilassa. Tana paivana kaa-
retorttu on muodostunut lahes legen-
daksi lentavien miehistojen keskuudes-
sa. Voi sitd aloittelevaa kapteenia, joka
ei huomaa miehist6lleen torttua tarjota
(valilla tuntuu tosin olevan kiistelya sii-
ta kumman sen tortun tulee tarjota. Oli
miten oli, vastuu siitd lienee kuitenkin
kapteenilla...)!

Siitd, kuinka paljon Eija on kéddretort-
tua vuosien aikana miehistdille myynyt,
hén itse ei ole pitanyt lukua. Lahes péi-
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Kuva: Tomi Tervo

vittdin han on kuitenkin sinitakkisen ja
koppalakkisen ostajan tiskillensa saanut
jo vuosikymmenten ajan. Onpa joiden-
kin mukaan ldhtenyt kokonaisia p&tko-
jakin. Yksinkertaisella matematiikalla
voi siis helposti laskea 30000-40000 vii-
paletta. Siis vain miehistoille!

Kuten kaikki suuret luomukset, kaa-
retorttu on uniikkituote. Eija on luonut
reseptin muokaten sitd vapaasti vanhan

kolme

ruokalehden reseptin pohjalta. Eras sa-
laisuuksista on alkuperdisessd resep-
tissd olleen perunajauhon jattaminen
pois — tama tekee tortusta kuohkean,
helposti rullattavan ja pakastettavan
tuotteen.

Liikennelentdja onnittelee 30-vuoti-
asta menestystuotetta ja kiittaa Eijaa, jo-
ka suostui paljastamaan lehdelle kuu-
luisan reseptin!

Yhteen torttuun tarvitaan:

5 munaa

175 g sokeria

90 g vehnajauhoja

1 tl leivinjauhetta

Kermaa vaahdoksi vatkattuna
Lakkahilloa

Tassa se tulee, jauhopeukut tarkkana!

Munista erotellaan keltuaiset ja valkuaiset. Keltuaiset vatkataan vaah-
doksi sokerin kanssa. Valkuaiset vatkataan erikseen kovaksi vaahdoksi.
Vaahdot yhdistetaan ja kuivat aineet sekoitetaan niihin varovasti kaan-
nellen.

Taikina levitetaan pellille leivinpaperin paalle ja paistetaan 175 astees-
sa 10-15 minuuttia. Pohja kumotaan sokeroidulle leivinpaperille tai puh-
taalle keittiopyyhkeelle ja sen annetaan jaahtya. Paallimmainen leivin-
paperi irrotetaan varovasti. Jaahtyneen pohjan paalle lisataan kerros
lakkahilloa ja napakaksi vatkattua kermavaahtoa. Lopuksi rullataan tiu-

kaksi rullaksi. Torttu voidaan pakastaa — tai nauttia valittdmasti.
b/




SUOMALAISIA MAAILMALLA

Rahtia ja rakkautta

Antti-Heikki Kotkanen on tyoskennellyt lentdijind 80-luvun alusta lihtien. Ensin Suomessa eri yh-
tioissd noin 10 vuotta ja sen jilkeen Ruotsissa. Cargoluxilla mies on vithtynyt jo kohta 12 vuotta.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

V44 sun  tdlla  hetkelld
Kolnissd, Saksassa, jos-
sa olen asunut jo kohta

14 vuotta. Eksyin tdanne ns. klassisel-
la tavalla. Tapasin paikallisen tyton ja
muutin hdnen perdssdan tanne. Toihin
Luxembourgiin ajaminen kestdd noin
kaksi tuntia. Sen pystyy ajamaan sa-
mana paivana kun tyovuoro alkaa tai
kun saapuu lennolta takaisin. Ei tata
tietysti joka paiva voisi tehdd, mutta
kaikki lennot ovat pitkid, viikosta 16
paivaan. Toihin tulee ajettua pari ker-
taa kuukaudessa. Olen laskeskellut, et-
td jos asuisin Suomessa, minulla huk-
kuisi matkoihin noin 30 paivaa vuo-
dessa”, Antti-Heikki kertoo.

Miki Saksassa eroaa Suomesta?

”En ole vielakaan tottunut siihen, etta
kymmenen vuotta nuorempi henkilo
teitittelee minua. Teitittely on Saksassa
hyvin yleista. Saksa on hyvin konser-
vatiivinen yhteiskunta monissa asi-
oissa. Esimerkiksi koululaiset jaetaan
jo neljannen lukuvuoden jélkeen kol-
meen eritasoiseen kouluun samalla ta-
voin kuin Suomessa 60-luvulla. Tama
tietysti aiheuttaa omalla tavallaan maa-
ratynlaisen luokkayhteiskunnan”, to-

teaa Antti-Heikki.

Kysymykseen koti-ikdvasta Antti-
Heikki vastaa, ettei ikédva juuri vaivaa,
koska Air Berlin lentaa Diisseldorfista
paivittdin Helsinkiin, ja kotimaassa tu-
lee kéytya suhteellisen usein.

Antti-Heikki aloitti uransa rahti-
lentdjand. Ensimmadinen yhti6, jos-
sa han tyoskenteli (mm.) lentdjana
oli Siimes Aviation. Sen jdlkeen han
lensi Suomessa muutaman vuoden
lilkennelentosuihkareita. ~ 90-luvun
alussa oli aika siirtyd Ruotsiin lenta-

maan Air Swedenilld, Nordic Eastilla
ja Sunwaysilla Boeing 737- ja 757-ko-
neita. Nyt on kulunut jo 12 vuotta
Cargoluxin siivilla.

Millaista on tydskennellid Cargoluxilla, ja
millainen yhtio oikein on? Pdisisiko teil-
le tothin?

”Nykyiselld yhtiolla Cargoluxilla me-
nee suhteellisen hyvin”, Antti-Heikki
vastaa. ”Vaikka olemme Euroopan
suurin 'All Cargo Airline’, olemme
erilaisissa markkinatilanteissa pys-
tyneet nopeastikin muuttamaan mm
reittiverkostoamme vastaamaan asi-
akkaiden vaatimuksia ja omia tarpei-
tamme paremmin. Cargoluxilla tyos-
kentely eroaa Suomen olosuhteista ja
my06s Ruotsin tyGymparistosta varsin
huomattavasti. Yhtena merkittivana
tekijand on se, ettd meilld on useam-
pia kymmenia kansallisuuksia yhtios-
sd. My0s ohjaamossa on sama trendi.
Tama tietysti asettaa suuremmat vaa-
timukset kaiken yhdenmukaistamisel-
le. Cargoluxin palkkataso on kilpailu-
kykyinen muiden kansallisten yhtion
kanssa. Luxembourgin veroaste on
kohtuullisen keved. Meilld on hieman
yli 400 lent&jaa. Tahén asti on palkattu
nyt lentdjia ei palkata lisaa.”
“Matkapdivia tulee keskimaarin

satelliitteja Cape Canaveraliin jne.

Cargolux on yksi maailman johtavista rahtilentoyhtitista. Se operoi kaikille mantereille. Yhti® juhlii pian py6-
reitd vuosia, silld se on perustettu maaliskuussa 1970. Lennettyjen tonnikilometrien perusteella (5 512 miljoo-
naa) yhtio on koko maailman yhdeksanneksi suurin ja Euroopan suurin rahtilentoyhtié. Vuonna 2007 rahtia kul-
ki Cargoluxin siivilla 702 765 tonnia.

Cargolux operoi 16:lla B747-400:lla yli 90 kohteeseen. Haastattelumme Antti-Heikki Kotkaselle ovat tulleet tu-
tuksi mm. Guadalajara (Meksiko), Latacunga (Ecuador), Petrolina (Brasilia), N "Djamena (Tshad), Libreville
(Gabon), Kinshasa (Kongon demokraattinen tasavalta), Abidjan (Norsunluurannikko), Lusaka (Zambia), Thilisi
(Georgia), Almaty (Kazakhstan), Dammam (Saudi-Arabia), Karachi (Pakistan), Kuwait ja Komatsu (Japani).
Lisaksi chartereita lennetaan esimerkiksi Upingtoniin (Etela-Afrikka) Kalaharin autiomaan laidalla, silloin talléin

Cargolux on Boeingin modernisoiman B747-8-mallin ensitilaaja. Yhtid on tilannut konemallia 13 kpl + 10 optio-
ta. Ensimmaiset koneyksilot saapuvat vuoden 2010 jalkimmaiselld puoliskolla.

b/
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170 péivaa vuodessa. Reittiverkosto
on maailmanlaajuinen. Lennamme
kaikille muille mantereille paitsi
Etelanapamantereelle. Tama tietysti ta-
kaa mielenkiintoisen reittiverkoston ja
layover-kohteet. Yhtion kalusto on uu-
denpaa kuin missadn muussa yhtiossd,
joissa olen tyoskennellyt. Meilla on 16
kappaletta 747-400 konetta ja tilaukses-
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sa on 747-8-koneita, joista ensimmaiset
tulevat vuonna 2010. Olemme sen mal-
lin ensimmaéinen asiakas (launch cus-
tomer). ”, Antti-Heikki kertoo.

Mita sitten Antti-Heikin kyydis-
sa kulkee? Lahes kaikkea mahdollis-
ta: Afrikasta ja Eteld-Amerikasta 100
tonnia kukkia tai ananaksia, Formula-
1-autoja, lampdoherkkid instrumentteja

aritaulu on ehtiny® herattis

e hwonis minlkeydeuaan ja vaivattomalla

suurta huomiota se
luettavuudellaan.

ja tietokoneen osia, lddkkeita ja satel-
liitteja. Beajolais Nouveauta ja erilaisia
eksoottisia eldimia.

”Rahdin ja matkustajien kuljettami-
sessa molemmissa on hyvét puolensa”,
Antti-Heikki paattaa. “Rahdin kuljetta-
misessa ei tarvitse kuunnella valittavia
asiakkaita jos lento on esim puoli tun-
tia myohassa.”

ima ovat suu-
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TULEVAISUUDEN TYOMAA?

Korporaatio, kuin yhta
isoa perhettd

apteeni Aalto-Peltisen ruu-
Ksuinen unimaailma pirstoutui

kellon lyotyd kuusi aamul-
la. Korporaation johtajan sanallinen
saila alkoi kaikua CADC:n (Central
Assistant for Duty Captain) valityk-
selld joka huoneessa. Nuo kaikille rak-
kaat arvot oli osattava ulkoa, jotta tyo-
paikalle oli tuleminen; eihén korpo-
raation moraali pysyisi muuten ylla.
Kapteeni Aalto-Peltinen oli oppinut
kaipaamaan périsevaa heratyskelloa,
joka repivasta aanesta huolimatta ker-
toi vain aikaa, ei arvojen tayttamaa to-
tuutta.

Noustessaan sangystd kapteeni
Aalto-Peltinen vilkaisi salaa poOyta-
laatikossa olevaa haalistunutta valo-
kuvaa, jossa ndkyi onnellinen perhe.
Se oli hanen perheensd, joka kovas-
ti odotti hanta vuoden ainoalle loma-
viikolle korporaation madraamaéan ai-
kaan. Korporaation johtoryhma oli to-
dennut muutama vuosi sitten perheen

haitallisen vaikutuksen tyontekijoi-
den moraaliin ja tuloskuntoon, joten
tuotanto...siis tyontekijat sitoutettiin
korporaation paamaaraan maastout-
tamalla hairictekijat, kuten perhe.

Kapteeni A-P kavi desinfioivassa
suihkussa, jonka jdlkeen AHRS (All
Health Response System) mittasi ha-
nen kaikki vitaalit elintoimintonsa ja
lahetti ne automaattisesti korporaati-
on ISA-osastolle (Iso Sisko Analysoi)
tutkittavaksi. Olihan toki kaikkien
edun mukaista, ettd lentédvien systee-
mioperaattoreiden yksil6tiedot olivat
julkisia, silld aika oli osoittanut heidat
epaluotettaviksi salailijoiksi. Pikaisen
energiapatukan ja Gefilus-juoman jal-
keen kapteeni A-P kiiruhti yhteiskul-
jetukseen, josta ei auttanut mychas-
tya. Kollegaparka oli jaanyt kuukaut-
ta aiemmin jumiin rikkindiseen his-
siin myoOhdstyen kuljetuksesta sil-
14 seurauksella, ettd hanet siirrettiin

virkaikdluettelon hénnille asianmu-

kaisin palkkaluokkamenetyksin. Saali
Sulevin perhettd, joka joutui muutta-
maan Korson kaksiosta Keski-Viroon
yksioon. Toisaalta Viron EU:iin liitty-
misen jalkeen tuo Euroopan Pantteri
oli loikannut Suomen néivettyneen ja
sisasiittoisen kilpailukyvyn ohi ja teh-
nyt Suomesta Viron lahion. Kapteeni
A-P muisteli kaiholla aikoja jolloin Air
Aerolines oli vain potkuriturbiinika-
lustolla Korporaation litkenneverkkoa
syottava “ystavallismielinen” kump-
pani. Ei olisi uskonut, ettd siita tuli-
si niin nopeasti Singapore Airlinesiin
rinnastettavissa oleva mahtiyhtio.
Korporaation onni oli pysyéa entisen
tytaryhtionsa kyljessa ja saada vain
vahan kaytetyt lentokoneet hieman
reiluun markkinahintaan emoyhtiol-
ta. “Mikédhan polytysyhtio meista oli-
si tullut ilman eteldnaapurin armeliai-
suutta ja ennen kaikkea lentoyhtiomo-
guli Tim Vaahtopaan visioita?”, pohti
kapteeni A-P epahuomiossa daneen,
aiheuttaen vihaisia mulkaisuja vie-
ressa istuvilta. Korporaation filosofi-
aan kuului sentdan toisten huomioi-
minen vaikenemalla ja omassa “pilt-
tuussa pysymalla”.

Kahden tunnin yhteiskuljetus len-
tokentalle meni kuin siivilld vanhoja
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TULEVAISUUDEN TYOMAA?2

muistellessa ja kapteeni A-P:n olikin
aika astella vuorollaan ASRS-koneelle
(Arvo sekd Rooli Selvitin). Tuo lah-
jomaton tietokone tunnisti jokaisen
tyOntekijan danindytteen perusteella,
kun he siteerasivat ulkoa Korporaation
20 arvoteesid. Viikko palkatonta tyo-
td toimi mainiona motivoijana ul-
koa opetteluun! Kuudentoista vuo-
den veteraanina kapteeni A-P osasi
nuo lorut vaikka palindromina, ku-
ten Korporaatioon palkattu tyoilma-
piirin kohottaja Timo Frangén, tuo
Pelvis-palkinnon saaja jo 25 vuonna
perakkdin. Mainio veikko, sanatto-
man komiikan mestari!

Kaytavilla kaveli vastaan tuotanto-
paallikko, yli-insin6ori Pélvi, joka py-
sahtyi kapteeni A-P:n kohdalle. "Kas,
hra 189. Kuinka nadytatte noin hyvin
levanneeltd ja terveelta? Eiko opti-
moitu tyOsykli maistu teille ? COP-
kurssi (Computerized Operational
Pilot) tuottaa kylld tuoreita tuotan-
toyksiloita tilallenne, jos vapaa-aika
alkaa maistua liikaa”, totesi tuo op-
timoinnin mestari. “Niin, ihmettelin
itsekin, kuinka Carmelita oli suonut
12 tunnin vapaapdivan”, nuoleskeli
kapteeni A-P, koska tiesi kuinka la-
helld irtisanominen saattoi olla. Yli-
insinoori Palvi kdantyi kantapailladan
ja mumisi mennessaan: " Taytyykin ki-
ristdd Carmelitan sdatoja...onneksine
ruuvit ovat pitkid.” Lakoninen nauru
jai kaikumaan pitkéksi aikaa kylmén
teraksisiin kadytaviin.

Kapteeni A-P suunnisti pukuhuo-
neeseen, jossa E-LOGI (Elamyksellinen
Lento-operaation Giga Installaatio)
kytkettiin hanen paahansa. Kaikki tuo
entinen irrallinen tietotulva oli nyt ka-
navoitu yhteen laajaan aivoimpulssi-
pyrskeeseen, jossa kapteenin paa-
hén saatiin kerralla kaikki tarvittava
lentoa koskeva tieto. Onneksi kaik-
kinainen paatoksenteko oli siirretty
FinnChief-tietokoneen suoritettavaksi
ja ndin pystyttiin sddstdmaan turhaa
aikaa ihmisen hitaalta lennon suun-
nittelulta. Nain myos Korporaation ei
tarvinnut enaa sitoa resursseja mm.
kapteenien tankkausmadarien kont-
rolloimiseen. Tulihan tietokoneen yli-
vertaisuus selvasti ilmi, kun sen paa-
toksenteosta jdivat pois inhimilliset
“mummon toimintatonnit”.
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Kapteeni A-P pukeutui mukavasti
kauhtuneeseen haalariin, joka oli han-
kittu Korporaation toimesta edellisen
terminaalitydbmaan hanslankareilta.
Ainoa ongelma oli kankaan haura-
us rintataskun kohdalta, missa kap-
teeni A-P kantoi ylpeydella tuota ai-
noaa ulkoista tunnusta ammatistaan:
lentdjan siipid. Monet kerrat han oli
juossut platalle pudonneiden, silkin
ohuiden siipiensa perdssa. Muutaman
kerran jalkeen oppi véaistelemaan ai-
ka ndpparasti [Imailuministerion va-
liojoukkojen sahképampun iskuja, joi-
ta jokainen suoja-alueen ulkopuolel-
le harhautunut sai kokea. Suomessa
suhtauduttiin 100 %:lla vakavuudel-

la Tyynelld Valtamerelld sijaitsevan
Tongan itsendisyystaistelijoiden muo-
dostamaan uhkaan Suomen lentolii-
kenteelle ja ndin ollen myds maassa
rullattiin ikkunoiden aurinkoverhot
alhaalla. “Tongalainen ei tule sello
kaulassa!”, tapasi lmailuministerion
kenraalikuvernoori Kesdpolku sa-
noa.

Kulku TOKE:sta (Totalitddrinen
Keskus) tuotantovilineelle liukuma-
ton avulla oli turvallinen. Euron le-
vedssd ja 40 centtid korkeassa (Suomi
oli siirtynyt my06s mittayksikoissa en-
simmadisend EU-maana euro-jarjestel-
maan metrijarjestelméan sijasta kolme
vuotta ennen EU-lausuntokierroksen
loppumista) tunnelissa matkasi ko-
neelle kuin Arvo-isan kukkarossa.
Tdama samalla mahdollisti yopyvien
lentojen levon lyhentamisen liukuma-
tolla vietetyn ajan verran, silld sehdn
oli makuulla tapahtuvaa toimintaa, eli
lepoa. Toisaalta tahan jarjestelyyn oli-
vat kaikki tyytyvdisid, silla tuottavan
tyon maksimimaéaaraad ei kukaan ha-
lunnut Korporaatiolta riistaa.

Kapteeni A-P asetteli itsedan nok-
katelinetilaan mahtuakseen ahtaan
luukun kautta elektroniikkatilaan,
josta taas oli kdaynti suljettuun len-
nonvalvomoon (ent. ohjaamo). Nain
pystyttiin pitdmaan aisoissa lennon-
valvomon ja tarjoomon kanssakaymi-
nen, jonka oli todettu pahimmillaan
johtavan jopa inhimillisid (ja alkukan-
taisia) tunteita sisdltdvaan suhteeseen.
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TULEVAISUUDEN TYOMAA?

Toisaalta my06sk&an tuotantovalineen
kuormauksen, tankkauksen ja tekni-
sen tarkastuksen jalkeen ei ollut suo-
tavaa nayttda likaantunutta ja hikista
valvomon esimiesta asiakkaille.

Kun kapteeni A-P asettui vihdoin-
kin paikalleen, oli 1aht66n sopivasti
vain viisi minuuttia. Ennen sitd piti
vield identifioitua jumpseatilld istu-
valle Safetytaksen vartijalle biotun-
nisteen avulla. Korporaatio halusi
varmistua, ettei valvomossa olisi asi-
attomia henkil6itd ja samalla hoituisi
my0s tyontekijoiden proseduureissa
pitdytymisen valvonta; pari karpasta
yhdella iskulla.

Taivaalle paasy oli rutiinia ATC:n
(Absolute Traffic Control) hallites-
sa koko EU-alueen lentokoneiden
liikkeita virtuaalisessa keskukses-
saan Kaakkois-Turkissa. EU:n joh-
tava maa Turkki oli haalinut kaikki
merkittavat EU-virastot ja arkipai-
véan eldmistd kontrolloivat instanssit
itselleen. Niin my®s ylin (lennon)joh-
taja Hassan Takatiirk ohjasti kaptee-
ni A-P:n tuotantovalinettd virtuaaliky-
pérd péassaan. “Kylld ne ottomanin
pojat osaa!”, tokaisi kapteeni A-P:n
saattajaksi maaratty COP danessaan
mittaamaton maara ihailua. Siina tu-
likin kdytettyd Korporaation maaraa-
ma Péivan Lause, jonka funktio oli yl-
lapitdd CRM-ilmapiirid systeemiope-
raattoreiden keskuudessa. Loppu ai-
ka lennosta voitiinkin keskittyd mo-
nitorointiin turhien jaaritusten sijaan.
Takaa kuului vaimea kolaus; kaptee-
ni A-P vilkaisi vaistomaisesti oikean
olkansa yli kuin tervehtidkseen ku-
vankaunista lentoeméntdd. Samassa
Safetytaksen vartijan terava piikki
pisti hanen poskeensa. ”"Pysytaanpa
monitorointitehtdvassa!”, murahti
tuo lempea jattildinen keskijumppa-
rilta. “Emédnnéat nauttivat vain siel-
la FADEC:iaan (Flight Attendants’
Dinner Excluding Cockpit)”, hén jat-
koi. Kapteeni A-P pyysi vartijalta lu-
van kaivaa taskustaan euron, jolla
ostaa etumittaripaneelissa sijaitse-
vasta makeisautomaatista Snickers-
patukka. Tuttu vartija oli edelleen
joustamaton ja kapteeni A-P sai odot-
taa madranpaahan asti ruokatauko-
aan. Paluu sujui samankaltaisesti silla
poikkeuksella, ettd tylsistynyt vartija
tokki piikillaan miehid poskiin oman

viretilansa ylldpitdmiseksi. Onneksi
sentddn pilotteja parempi palkka kom-
pensoi tylsimysten kanssa istumisen.
Kapteeni Aalto-Peltinen alkoi pelata,
ettei tama lento lopu koskaan...

Kapteeni Pelti-Aaltonen herasi ylta
paalta hiessd. Han ei ollut varma joh-
tuiko se niin todentuntuisesta unes-
ta vai vaihdevuosien “lievasta” hikoi-
lusta. Verhot avattuaan hanta terveh-
ti kaunis kevdinen auringon paiste ja
lintujen laulu. “Onneksi jotkut lenta-
vat saavat tehdé lentotyotaan valhees-
ta vapaana,” tokaisi kapteeni P-A kau-

niille vaimolleen, joka ihaili raamikas-
ta, tosin vahvasti hielle haisevaa mies-
tdan. Ei eldma hassummalta maistu-
nutkaan synkén talven jaljilta; itse asi-
assa edessd oleva vapaapdiva tuntui
niin hyvalts, ettd kapteeni P-A paatti
vastedes nauttia niistd jokaisesta tay-
sin sydamin...vapaalla.

Téllaisena moderoinnin  ja  julkis-
ten mestausten aikana toimitus on pit-
tinyt jattid kirjoittajan nimettomiksi.
Kirjoittaja on FPA:n jisen.

Piidtoimittaja
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Lentdjin suosikkisuklaa
Starbrook Airlines
itselle ja lahjaksi. ST ARBRO
Nyt 10 % alennus %
verkkokaupasta.
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