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toreista rullauksen aikana” - toivot-
tavasti kuitenkin ennen lentoonläh-
töä. Asioista lisää ADO -komitean ra-
portissa.

On selvää, että on säästettävä, kun 
ajat ovat vaikeat. Hengiltä ei itseään 
kuitenkaan kannata ottaa säästämi-
sen varjolla. 

Näyttää valitettavasti siltä, että il-
mailuun on pysyvästi tulossa lento-
turvallisuuden kannalta ikäviä ja ar-
vaamattomia tekijöitä. Lentoyhtiöiden 
nykyiset päättäjät ovat harvoin ol-
leet mukana todellisessa lentotoi-
minnassa. Heidän käsityksensä sii-
tä, mitä voi ja mitä ei voi tehdä, pe-
rustuu vain ja ainoastaan rahavir-
toihin ja niistä mahdollisesti saata-
viin etuihin, joskus omiin optioihin-
kin. Lentoyhtiöihin palkataan taita-
via ja osaavia ekonomeja, insinööre-
jä ja juristeja – ja näin pitääkin tehdä. 
Ongelmana on, että he eivät ole saa-
neet sitä pitkällistä ja jatkuvaa lento-
turvallisuuskoulutusta, jonka lentävä 
henkilökunta on saanut ja omaksunut 
kymmenien vuosien aikana. Meidän 
maailmamme on tinkimätöntä lento-
turvallisuustyötä. Heidän maailman-
sa on tulos tai ulos. Näiden kahden 
maailman väliin tarvitaan paitsi vah-
voja osaajia ja  uupumattomia aher-

tajia myös avointa ja rakentavaa yh-
teistyötä. Muuten juhlapuheiden ar-
volauseet jäävät korulauseiksi.

Toinen ilmailuun uutena liitty-
nyt tekijä on alan politikoitumi-
nen. Mitään ei enää päätetä ilman 
poliittista päätöksentekoprosessia. 
Valitettavasti on ihan sama puhum-
meko ilmailuun liittyvistä asioista 
Euroopan vai Suomen tasolla. Tämä 
on ilmailuun liittyville tahoille uut-
ta elämää. Lobbaaminen niin meppi-
en kuin kansanedustajien kanssa ei 
ole tuntunut sopivalta, emmekä ole 
siihen harjaantuneet. Joskus olemme 
Arkadianmäellä käyneet -  nyt taitaa 
olla uusien visiittien aika. Muuten 
jäämme jalkoihin.

Tuleva vuosi tulee taas olemaan 
haastava kaikilla mittareilla arvioi-
taessa. On kuitenkin syytä muistaa 
oman ammattikuntamme tärkein roo-
li. Me lennämme jokaisen lentomme 
turvallisesti, taloudellisesti ja asiakas-
ta huomioiden. Se on meidän tehtä-
vämme eivätkä muut sitä osaa mei-
dän puolestamme tehdä.

Turvallista vuotta 2009!

PS. Kaiken synkkyyden keskellä 
– vaikka lento-onnettomuus on aina 
tragedia – oli upeaa katsella, kuinka 
ammattinsa osaavat lentäjät ja mie-
histö saivat pelastettua kaikki mat-
kustajat tekemällä vaikean ratkaisun 
laskeutumalla virtaavaan ja hyiseen 
Hudson-jokeen. Pitkän ajanjakson ai-
kana kerätty ja hiottu ammattitaito, 
intuitio omista kyvyistä ja koneen kä-
sittelystä sekä päättäväinen toiminta 
tuotti tulosta. Tätä on kapteenin vas-
tuu ja päätöksenteko parhaimmil-
laan. Tapahtumaan liittyviä uhkaku-
viahan tuli yllä jo esitettyä!

Puheenjohtajan PaLsta

Matti Allonen 
FPA:n puheenjohtaja 
B757-kapteeni, Finnair

En voinut välttyä ajattelemasta, 
että näin on käymässä myös il-
mailussa. Isot ja nopeat, röyh-

keät ja taitavat syövät helppoon elä-
mään tottuneet. Jäljelle jäävät vain 
hetken muistot, vaikka kaiken piti 
olla hyvin. Tuleva kevät ja kesä tu-
levat paljastamaan koko karun ku-
van. Nähtäväksi jää, miten Suomen 
lentoliikenne ja suomalaiset yrityk-
set tulevat symboliikkaani sopimaan. 
Ikävä kyllä pelkään, että tulemme nä-
kemään yritysten sekä niiden osaa-
vien työntekijöiden tuskaa ja hätää. 
Ainakin kaikki lentoyhtiöt tätä tietoa 
ja pelkoa tehokkaasti levittävät.

Lentoyhtiöt ja erityisesti niitä 
edustavat yhdistykset ovat aloitta-
neet hyvin erikoisen ja vaarallisen 
kampanjoinnin. Kansainvälinen len-
toyhtiöiden liitto IATA ehdottaa, et-
tä alle 10 000 jalan korkeuden 250 
solmun nopeusrajoituksesta voitai-
siin luopua ”puhtaasti taloudellisiin 
seikkoihin vedoten, ja koska ei ole 
riittävästi näyttöä suurista lintutör-
mäysonnettomuuksista”. Toisaalta, 
eurooppalaisten lentoyhtiöiden liit-
to AEA vastoin kaikkia lupauksia al-
koi ennen tulosten virallista julkista-
mista väittää EASA:n työ- ja lepoai-
koja tutkimaan nimetyn lääketieteel-
lisen toimikunnan lopputuloksia vää-
ristetyiksi sekä johdatteleviksi ja yk-
sinomaan ammattiyhdistyksiä palve-
leviksi. Heidän mielestään lääketie-
teellinen akateeminen tutkimus on 
kyseenalainen, eikä sen tuloksia saa 
käyttää tulevia EASA:n määräyksiä 
luotaessa. 

Lisäksi lukuisat eurooppalaiset 
yritykset haluaisivat lentokoneval-
mistajien luovan menetelmät, joilla 
konetyypistä riippuen voitaisiin ”läh-
teä liikkeelle vain yhdellä tai kahdella 
moottorilla ja käynnistää loput moot-

Intian keskitalven utuisen, mutta silti lämmittävän auringon alla oli pysähtynyt tuuleton het-
ki. Yhtäkkiä näin silmäkulmastani jonkin lähestyvän valtavalla vauhdilla hotellin kattoa nuollen. 
Ehdin tajuta vain mustan välähdyksen, tussahtavan äänen ja pakenevien pulujen siipien läpsy-
tyksen. Haukka ehti juuri ja juuri väistää vastapäisen seinän häviten pulu säälimättömissä ja-
loissaan. Altaan tyynelle pinnalle jäi vain tukku höyheniä muistuttamaan tapahtuneesta. 

Tulos tai ulos?
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Taloudessa tummat pilvet ka-
saantuvat edelleen ja moni on 
jo ottanut käyttöön tuon andien 

aasia muistuttavan sanan. Itse en edel-
leenkään usko siihen enkä aio jatkos-
sakaan piilottaa palkkapussia patjan 
sisään, ostovoimahan on suurimmil-
laan nyt. Optimistin on tähän helppo 
yhtyä, vaikka onkin yhtä usein vää-
rässä kuin pessimisti. Optimistina elä-
minen on kuitenkin paljon hauskem-
paa.

Lentoalan epävarmuus näkyy myös 
Suomessa; Copterline lopetti säännöl-
lisen reittiliikenteen Tallinnaan (vali-
tettavasti), Blue1:lla neuvotellaan irti-
sanomisista ja Finnairin lentäjät tais-
televat jopa mahdollisen lakon uhalla 
ulosliputusta vastaan. Air Finlandilla 
suurin osa lentäjistä on lomautettu pa-
rin kuukauden ajaksi.

Vastoinkäymiset eivät valitettavasti 
lopu tähän. Ilmailuhallinnon lakkaut-
tamissuunnitelmat jatkuvat ja viras-
touudistus, jossa kuudesta virastosta 
tehdään kaksi, etenevät. Suunnitelmat 
eivät toki tähän jää, vaan alueellistami-
sen nimessä virastot halutaan sijoittaa 
maakuntiin. Viime viikolla mm. pääl-
lystöliitot eri varustamojen ja muiden 
merenkulkuun liittyvien ryhmien tu-
kemina esittivät protestinsa. Heidän 
mielestään ei kuulosta kovin järkeväl-
tä edes harkita merenkulkuviraston si-
joittamista Rovaniemelle. No eihän se 
ole. Yhtä tyhmää on viedä ilmailuvi-

rasto Helsinki-Vantaan kentältä. 
Ymmärrän toki, että poliitikot ha-

luavat näyttää valitsijoilleen tekevänsä 
kovasti työtä kotipaikkakunnan eteen, 
mutta eikö löytyisi pienempiä projek-
teja, kuten joku museo tai tienpätkä? 
Tällaisesta ”pakkoalueellistamises-
ta” tulee todennäköisesti Pyrrhoksen 
voitto, eli haitat ovat hyötyjä suurem-
pia. Mitäs jos sen sijaan harkittaisiin 
eduskunnan siirtämistä vaikkapa 
Sodankylään, miksi eivät ministeriöt 
sitä ole ehdottaneet? 

Nyt on aika nousta barrikadeil-
le. Ei pelkästään kaikkien ammatik-
seen tai muuten lentävien takia, vaan 
myös matkustajiemme takia. Ilmailun 
just culture ja korkea turvallisuus ovat 
pitkän työn takana ja vaativat jatku-
vaa kanssakäymistä ja tiedonvaihtoa 
lentäjien, yhtiöiden ja viranomaisten 
välillä. Turvallisuudesta meillä ei ole 

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

Aurinko nousee kuitenkin edelleen 
idästä ja tässä juhlavuoden ensimmäi-
sessä lehdessä käsittelemme 60-lukua. 
Viime numerosta tutuksi tulleen tavan 
mukaan olemme poimineet LL-lehden 
helmiä siltä vuosikymmeneltä. Selviää 
muun muassa, ettei Helsinki Gateway 
kovin uusi ajatus ole. Helmiin kuulu-
vat taas kerran Börje Hielmin piirrok-
set. Koko 60-luvun ajan päätoimittaja-
na oli Sakari Nikkola.

Lisäksi painavaa asiaa väsymykses-
tä, millaisia työkaluja sen hallintaan 
on kehitetty, sekä ennen kaikkea mitä 
sanoo EASAn uunituore tutkimus EU-
OPS määräyksistä. Tämä tutkimus on 
jo herättänyt paljon huomiota, vaik-
kei sitä vielä ole edes julkaistu. Mm. 
eurooppalaisten lentoyhtiöiden liitto 
(AEA) on vaatinut sen mitätöimistä. 
Se on ainakin selvää, että isoista ra-
hoista on kyse, ja nähtäväksi jää mil-
laista poliittista painetta yhtiöt pysty-
vät luomaan EASAn suuntaan.

Talven kunniaksi juttua myös kit-
koista sekä tänä päivänä koko ajan 
esillä oleva taloudellinen lentäminen, 
eli miten säästää polttoainetta ja vä-
hentää päästöjä.

Pulkka- ja laskettelukelejä,

Nysä

PäätoimittajaLta

Tom Nyström 
Päätoimittaja 
E70/90-kapteeni, Finnair

Tätä luettaessa päivä on jo parilla tunnilla pidentynyt ja maa valkoisena. Pitkästä aikaa on ol-
lut ihanaa liikkua lumisessa maastossa, joko lasten kanssa tai ilman. Varsinkin lasten kanssa lu-
mi on tuonut tervetullutta vaihtelua ulkohommiin (ja kyllä se Stiga toimii aikuisenakin…)

If we went into the funeral business, people 
would stop dying.

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

"
"

Aurinko nousee edelleen idästä
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Väsymys on osa elämäämme 
ja me osaamme yleensä tie-
dostaa ollessamme väsyneitä. 

Tiedämme, jopa mitä tehdä sen hiipi-
essä. Miksi sitten väsymys on riski, jota 
tutkitaan yhä enenevissä määrin ym-
päri maailmaa? Miten väsymys liittyy 
meidän työhömme?

Väsymys osana ilmailua

Vuonna 1993 Guantanamo Bayssa ta-
pahtui onnettomuus, jossa lentäjät 

sakkasivat lähestymisessä täysin toi-
mivan koneen ja syöksyivät maahan. 
Onnettomuutta tutkittiin kauan ja tut-
kijat päätyivät aivan ”uudenlaiseen” 
onnettomuuden aiheuttajaan: väsy-
mykseen. Tästä tapauksesta tuli siis 
historian ensimmäinen lento-onnetto-
muus, jossa todettiin väsymyksen ol-
leen pääsyy tapahtuneeseen. Miehistö 
oli ollut töissä 18 tuntia ja lentäneet yh-
deksän tuntia. He myös kärsivät vuo-
rokausirytmin häiriöistä ja unen puut-
teesta. Heidän työrupeamansa oli to-

sin täysin laillinen mutta silti onnetto-
muus tapahtui. 

Ennen tätä onnettomuutta väsymys 
oli listattuna todella harvoin edes osa-
syyksi lento-onnettomuuksiin. Tämä 
väsymyksestä johtunut onnettomuus 

väsymys

Ihminen voi väsyä kotitöihin, anoppiinsa tai huutaviin lapsiin. Tällä 
kertaa emme käsitelleet Luxemburgin seminaarissa näin vaikei-
ta väsymyksen lähteitä, vaan sitä ihan aitoa väsymistä, joka johtuu 
siitä että on nukkunut liian vähän tai ollut liian kauan hereillä.

Kasper Mäkinen 
ERJ145-perämies, Finncomm Airlines

Väsymys – 
inhimillistä 
toimintaa 
epäinhimillisinä 
aikoina Kuva: Valtteri Murto
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helppoa. Tämä johtuu siitä, että ihmi-
sellä on yllättävän tarkka rytmi, ns. si-
säinen kello, joka joskus hankaloittaa 
nukahtamista, vaikka unta tarvitsisi-
kin. On vaikea nukahtaa vastoin tätä 
rytmiä. Kuvaajat yllä osoittavat kuin-
ka aikainen aamuvuoro tuota rytmiä 
sekoittaa. 

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

muuttunut, joka aiheuttaa sen, että on 
erittäin vaikeaa nukahtaa ennen kello 
kymmentä vaikka väsyttäisikin.

Pitkien lentojen vaikeutena on vuo-
rostansa aikavyöhykkeet. Ihmisen si-
säinen kello on lähtömaan rytmissä, jo-
ka vaikeuttaa määränpäässä järkeviin 
aikoihin nukahtamista.

Univelka ja julma korko

Väsymykseen helpottaa nukkuminen. 
Koska aina ei voi nukkua sitä määrää, 
mitä keho ja mieli tarvitsisi, se vaikut-
taa suorituskykyymme. Jos yöunet vie-

ei todellakaan ole jäänyt historiaan vii-
meisenä vaan oheisesta listasta käy il-
mi, että väsymys on mukana onnetto-
muuksissa tasaisen tappavasti.  

16 tuntia tarkkaavaisuutta

Kaavio 1 tämän sivun alalaidassa osoit-
taa väsymyksen vaikutuksen suoritus-
kykyyn meille suomalaisille helposti 
ymmärrettävällä tavalla.

Hyvin nukutun yön jälkeen kes-
kimääräinen ihminen on hereillä en-
simmäiset 16 tuntia ilman, että perfor-
manssi pahemmin kärsii.  Kuitenkin 
yli 16 tunnin valveillaolon jälkeen tark-
kaavaisuus alkaa selvästi tippua saa-
vuttaen 20 tunnin valveillaolon jälkeen 
saman tilan kuin olisi 0,5 promillen hu-
malassa. Väsyneimmillään ihminen on 
valvottuaan vuorokauden, jonka jäl-
keen performanssi tilapäisesti alkaa 
taas parantua ja ihminen ei tunne it-
seään enää niin väsyneeksi. Tämä ”yli-
väsynyt” tila on kuitenkin ohimenevä. 
Ikä vaikuttaa olennaisesti väsymyksen 
sietämiseen. Noin 25-vuotias voi val-
voa yhteen menoon noin 70 tuntia sii-
nä missä 50-vuotias 30 tuntia.

Mikrouni – väsymyksen 
salakavala seuralainen

Mikrouni on salakavala voimakkaan 
väsymyksen oire. Mikrounta on vai-
kea havaita, koska se on hyvin lyhyt-
kestoista. Mikrounen voi havaita aivo-
sähkökäyrässä selvänä aivotoiminnan 
hidastumisena. Mikrounen varsin häi-
jyksi meidän työssämme tekee sen ha-
vaittavuuden vaikeus, hyvin väsynyt 
ihminen voi myös vaipua näihin mik-
rouniin kymmeniä kertoja lyhyenkin 
ajan sisällä, itse edes täysin sitä huo-
maamattansa. Konkreettisesti mikrou-
ni tarkoittaa siis noin sekunnin kestä-
vää nukahdusta, jonka aikana tärkeä 
callout tai selvitys saattaa jäädä kuu-
lematta. 

Nukahtamisen vaikeus

Ihminen voi nukahtaa jopa halu-
amattaan ja täysin väärässä paikas-
sa. Luulisi siis olevan enemmän kuin 
helppoa nukahtaa hyvin ilmastoidus-
sa hotellihuoneessa pitkän valveilla-
olon jälkeen. Moni on tosin varmaan 
huomannut, ettei sekään ole aina niin 

väsymys

Väsymyksestä johtuneet onnettomuudet:

1993 Kalitta International DC-8-61F, Guantanamo Bay
1994 Air Algerie 737-200F, Coventry, Iso-Britannia
1997 Korean Air 747-300, Guam
1999 American Airlines MD-82, Little Rock, USA
2001 Crossair BAe 146, Zürich, 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

Kaavio 1.
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lä jäävät liian lyhyeksi peräkkäisinä öi-
nä, huomaamme kuinka se vaikuttaa 
selkeästi toimintaamme.   

Kaaviossa 2 seurataan rosteria, jossa 
on seitsemän päivää töitä, joita seuraa 
kolme vapaapäivää. Testihenkilöitä on 
neljä, joista jokainen nukkuu eri mää-
rään vuorokaudessa. 

Ensimmäinen henkilö nukkuu joka 
yö yhdeksän tuntia. Hänen reaktioky-
kynsä pysyy koko ajan samalla tasol-
la, joten hän säilyttää optimaalisen vi-
reystilan läpi rosterin. 

Toinen henkilö nukkuu joka yö seit-
semän tuntia. Hänen reaktionsa hidas-
tuu hiljalleen rytmin jatkuessa. Muttei 
kuitenkaan dramaattisesti. Hyvä on 
kuitenkin huomioida, ettei vapaapäi-
vän noin kahdeksan tunnin lepo nosta 
reaktioaikaa samalle tasolle kuin hen-
kilöllä, joka nukkui yhdeksän tuntia. 

Kolmas henkilö nukkuu viisi tun-
tia yössä. Jo kahden päivän jälkeen on 
havaittavissa selvää laskua reaktiono-
peudessa. 

Neljäs henkilö nukkuu vain kolme 
tuntia vuorokaudessa, joka aiheuttaa 
selkeän romahduksen reaktiokyvyssä 
jo heti ensi päivinä. Vapaapäivät nosta-
vat reaktiokykyä selkeästi muita enem-
män, mutta henkilö ei kuitenkaan pa-
laudu läheskään samalle tasolle.

Hereilläolon hinta

Väsyminen ja väsyneenä lentäminen 
eivät suinkaan pelkästään ole riski len-
toturvallisuudelle, vaan väsyneisyy-
teen liittyy muitakin asioita. Kuten on 
jo tullut todistettua, ihminen tekee vä-
syneenä virheitä, tarkkaavaisuus her-
paantuu ja ajattelemattomuus lisään-
tyy. Kylmästi laskettuna tämä tarkoit-
taa kulujen kasvamista, johon kellään 
ei olisi varaa. Vaikkei varsinaista on-
nettomuutta sattuisikaan, niin erilai-
set vaaratilanteet ja muut väsyneisyy-
destä johtuvat virheet lisäävät kus-
tannuksia huoltojen ja vakuutusmak-
sujen muodossa. Miehistön moraali ja 
hyvinvointi kärsivät varmasti jatkuvan 
väsyneisyyden myötä, jolloin sairaslo-
mat yleistyvät. Jopa polttoaineen kulu-
tus lisääntyy miehistön tarkkaamatto-
muuden seurauksena.

Ollaanko meillä väsyneitä?

Mahdollistavatko työvuorot riittävän 

mahdollisuuden uneen? Onko työvuo-
rot suunniteltu niin, että miehistö to-
dellakin voi nukkua silloin, kun suun-
nitellusti pitäisi? Entä muut kollegat, 
ovatko he väsyneitä? Viimeistään häly-
tyskellojen pitäisi soida silloin, jos ope-
raatioissa näkyy väsyneisyyden aihe-
uttamia virheitä tai vaaratilanteita. 

Väsymys on osa meidän jokaisen 
elämää. On hyvin tärkeää tietää omat 
rajansa ja yksilölliset taipumukset sie-
tää väsymystä.  Myös kokemuksella on 
tässä suuri merkitys, on osattava ottaa 
huomioon mahdollinen oma tai kol-

legan väsyminen ja helpotettava työ-
taakkaansa mm. suunnittelemalla hel-
pompi lähestyminen. Työnantajan teh-
täväksi jää tarjota työvuorot, jotka ovat 
suunniteltu listan rasittavuus huomi-
oon ottaen. Meidän tehtäväksemme 
jää ainoastaan nukkua suunnilleen sil-
loin, kun pitää. Jos kaikki ei mennyt-
kään niin kuin suunnitteli, on yhtiössä 
(toivottavasti) olemassa siihen valmis 
toimintamalli osana yhtiön väsymyk-
sen aiheuttamien riskien hallintajär-
jestelmää (Fatigue Risk Management 
System).

väsymys

Väsyttääkö?

Yleensä ihminen tunnistaa väsymyksensä ja tietää milloin häntä vä-
syttää. Väsymykseen liittyy hyvinkin selkeitä merkkejä. Yleensä nä-
mä merkit noudattavat tiettyä kaavaa, josta onkin varsin helppo katsoa 
oma väsymyksensä tila. Väsymyksen merkit voidaan jakaa kahteen eri 
ryhmään. Toinen liittyy ihmisen aivotoimintaan eli kognitiiviseen puo-
leen, toinen fyysisiin merkkeihin, jotka ovatkin helpompi toisen ihmisen 
huomata.

Kognitiiviset merkit yleensä alkavat vähentyneenä mukavuuden tuntee-
na eli toisin sanoen ihmisestä tulee pahantuulinen. Väsymyksen jatku-
essa kommunikaatio muiden kanssa vähenee, ihminen tulee huolimat-
tomaksi ja alkaa tehdä lipsahduksia. Väsymys vaikuttaa myös työmuis-
tiin ja heikentää keskittymistä. Väsymyksen kruunaa huonontunut on-
gelman ratkaisukyky ja lisääntyvä riskien ottaminen.

Fyysisiä väsymyksen merkkejä on myös runsaasti. Kun ihminen väsyy, 
hänestä tulee levoton, hän esimerkiksi alkaa pyöriä levottomasti pai-
kallaan. Yleensä väsymys rasittaa silmiä, joka johtaa niiden hankaami-
seen. Väsymyksen lisääntyessä alkaa jatkuva haukottelu, katseen vii-
pyminen ja tarkkaavaisuuden vaihtelu. Kun väsymys on viemässä voi-
ton, silmien räpyttely lisääntyy ja silmien kiinnipitoväli kasvaa. Lopulta 
on vaikeuksia pitää silmiänsä auki. Hetkelliset nukahtamiset aiheuttavat 
niskalihaksien äkillisiä rentoutumisia, eli ihminen alkaa ”pilkkiä”.

Kaavio 2.
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kilöstön keskuudessa. Tämän artik-
kelin tavoitteena on kertoa, minkä-
laisin kokemuksin ja kuinka EasyJet 
on pioneerina tuohon tavoitteeseen 
päässyt.

Piilevän väsymysongelman 
haasteellisuus

Useimmiten väsymysongelmaa ei 
lainkaan havaita, sillä yhtiöiden pe-
rinteiset laatujärjestelmät tuskin lain-
kaan kykenevät havaitsemaan ongel-

Euroopassa on tekeillä useita-
kin suuria tutkimuksia koski-
en ilmailun työaikoja, mutta 

valitettavasti ne eivät ehtineet val-
mistua ennen EU-OPS:n voimaantu-
loa. Muutoksen tuulet kuitenkin pu-
haltavat ja muutamat eurooppalaiset 
lentoyhtiöt ovat eturivissä alkaneet 
soveltaa täysin erilaista miehistön-
käyttöä huomattuaan saavuttavansa 
sillä merkittäviä kustannussäästöjä, 
lisää tehokkuutta ja mikä tärkeintä, 
parantuneen työtyytyväisyyden hen-

väsymys

EasyJet on väsymistutkinnan edelläkävijöitä. Kuva: Miikka Hult

EasyJetin esimerkillä 
kumulatiivisen väsymyksen 
torjuntaan
Kokemukset osoittavat, että kokonaistaloudellisesti tehokkaampaa on suunnitella työvoiman käyt-
tö muuten kuin teettämällä suurin mahdollinen työmäärä EU-OPS:n rajoitusten mukaan. 

Lasse Lehtonen 
ERJ145-perämies, Finncomm Airlines
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maa ennen kuin on liian myöhäistä. 
Vaikka ainakin täällä pohjolassa len-
toyhtiön raportointikulttuuri elää pe-
rinteisesti vahvana, sama olettamus ei 
välttämättä päde väsymyksen arvioin-
tiin. Osaltaan tähän on syynä oikean-
laisen kanavan puuttuminen. 

Raportointijärjestelmät on pääsään-
töisesti luotu hyvin erilaisten turval-
lisuuteen vaikuttavien tekijöiden ar-
viointiin aina lennonjohdon porras-
tuksista matkustajien häiriökäyttäy-
tymiseen. Näin ollen lentoyhtiöillä ei 
ole käytettävissä oikeanlaisia työkalu-
ja saada tietoa erilaisten rostereiden 
sekä työympäristön vaikutuksista vi-
reystilaan. Toisaalta, vaikka työkalu-
ja olisikin, analysointiin tarvittavia tie-
teellisiä tuloksia tai niihin pohjautuvia 
sovelluksia ei ole ollut toistaiseksi juu-
ri saatavilla. 

Lentokoneista saadaan nykyään 
kerättyä hyvin paljon erilaista dataa, 
joka on mahdollistanut uuden aika-
kauden myös väsymykseen liitty-
vässä tutkimuksessa. SMS:n (Safety 
Management System) tullessa pakol-
liseksi lentoyhtiöissä tulevaisuudessa 
onkin tärkeää, että on olemassa sel-
vät sopimukset työnantajan sekä len-
täjien jäsenyhdistysten välillä kuinka, 
missä olosuhteissa ja mihin tarkoituk-
siin tuota hyvinkin tarkkaa dataa käy-
tetään, jotta oikeusturvamme ei vaa-
rannu. 

Haasteista huolimatta SMS:llä on 
valtava potentiaali lentoturvallisuu-
den kehittämisessä. SMS ei kuiten-
kaan välttämättä riitä, vaan esimerkik-
si Easyjet ja Germanwings ovat otta-
neet käyttöön siihen oleellisesti integ-
roidun osan eli FRMS:n (Fatigue Risk 
Management System).

FRMS:n toimintaedellytykset

FRMS:n käytöllä ei toki voida elimi-
noida väsymystä kokonaan, mutta 
sillä voidaan ehkäistä etukäteen vaa-
rallisia trendejä miehistönkäytössä ja 
sen suunnittelussa, jotka pidemmäl-
lä tähtäimellä saattaisivat johtaa vaa-
ratilanteeseen tai onnettomuuteen. Se 
on siis eräänlainen mittari, jolla havai-
taan uhkaavat ongelmat ja näin ollen 
niihin voidaan puuttua ennaltaehkäi-
sevästi. On kuitenkin syytä muistaa, 
että FRMS ei yksistään ole avain on-
gelmaan vaan se on osana huomatta-

vasti laajempaa SMS:ää. Sen käyttöön-
otto edellyttää myös henkistä muutos-
ta johtamiskulttuurissa, kuinka asioi-
ta tehdään.

Sen lisäksi, että FRMS:n avulla voi-
daan tarkastella erilaisten työvuoro-
listojen vaikutuksia vireystilaan se-
kä analysoida lentokoneista saatavan 
tiedon avulla miehistön suoriutumis-

ta, siihen kuuluu oleellisesti tehokas 
raportointijärjestelmä. Lentoyhtiöistä 
muun muassa EasyJet on ottanut käyt-
töön tavallisen raportointilomakkeen 
rinnalle erillisen lomakkeen, jolla voi-
daan raportoida, jos miehistön jäsen 
on kokenut olevansa väsynyt joko 
lennolla tai työmatkalla, ja mitkä olo-
suhteet siihen ovat voineet vaikuttaa. 

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

Miehistöiltä kerätään tarkoitukseen laaditulla raportointikaavakkeel-
la tietoa siitä, kuinka tietty työvuoro tai vuorolista kokonaisuudessaan 
on vaikuttanut vireystilaan. Analysointi perustuu tieteellisiin tutkimuk-
siin vireystilasta ja sillä löydetään yksityiskohtaista tietoa. Kyselyn avul-
la saatetaan löytää jopa yksittäinen lento tai työvuoro, jonka koetaan 
vaikuttavan vireystilaan tavallista enemmän. Toisaalta voidaan seurata 
myös laajoja kokonaisuuksia, esimerkiksi yksittäisen työntekijän vuoro-
listaa viikon, kuukauden tai useita vuosia käsittävänä jaksona. 

Tieteellisen tutkimuksen pohjalta on laadittu erilaisia tietokoneohjelmia, 
joilla voidaan tutkia kumulatiivista väsymystä eri henkilöstöryhmissä tai 
jopa yksittäisessä henkilössä. Ohjelmaan on pisteytetty esimerkiksi yö-
vuorot, ylityöt, yöpymiset, vapaiden määrät ja niiden sijoittuminen vuo-
rolistaan. Työmatkan pituus omalla autolla on pisteytetty, kuten myös 
se, joutuuko lentämään töihin. Jokaisesta kertyy "väsymyspisteitä", joi-
den perusteella voidaan tarvittaessa määritellä yksilökohtainen kumu-
latiivinen väsymys. Ohjelmilla voidaan huomioida yksilölliset erot väsy-
myksen sietämisessä sekä henkilökohtaiset ominaisuudet, kuten onko 
aamu- vai iltaihminen jne.

Lentoyhtiön tehtävänä on määritellä, mikä on ns. hyväksytty väsymyk-
sen taso. Tietyn pisterajan ylitettyä kyseisen henkilön vuorolistaa on 
muutettava niin, että väsymys pysyisi sallituissa rajoissa. Väsyneenä ei 
saa lentää, mutta viranomaisten keinotekoisesti luomilla työaikarajoilla 
tätä tilannetta on vaikea välttää. Toisaalta työvuoronsuunnittelu, opera-
tiivisen lentotoiminnan johto sekä eri työntekijäyhdistykset saavat tie-
toa uhkaavista työvuororakenteista ja muista piilevistä vuorolistansuun-
nittelun sudenkuopista sekä pisteytyksen kautta että raporteista suo-
raan miehistöltä. Ongelmakohtiin voidaan puuttua työvuoroja muutta-
malla. Hyödyt sekä työnantajan että työntekijän suhteen ovat ilmeisiä. 

FRMS on kokonaisvaltainen tapa huomioida väsymys kaikissa yhti-
ön prosesseissa aina johtotasolta yksittäiseen työntekijään. Oleellisena 
osana raportoinnin, tieteellisen tutkimuksen soveltamisen sekä tieto-
koneohjelmien lisäksi on koko henkilökunnan koulutus FRMS:n toimin-
taan.

väsymys
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kertoi Luxembourgissa pidetyssä se-
minaarissa heidän kokemuksiaan 
FRMS:stä. Myöskään EasyJetillä ei 
aluksi uskottu olevan ongelmia väsy-
myksen suhteen, mutta he havahtui-
vat incidenttien määrän selvään kas-
vuun. Tarkempi tutkimus paljasti, et-
tä useat incidentit olivat epäsuorasti 
johdettavissa väsymykseen. 

EasyJetin kokemusten perusteel-
la FRMS:n käyttöönotto vähensi sel-
västi incidenttejä, mutta sen myötä 
myös miehistönkäyttöä pystyttiin te-
hostamaan. Tehostamisesta huolimat-
ta lentävän henkilökunnan vapaa-aika 
lisääntyi ja se oli entistä mielekkääm-
pää järkevämmän työvuororakenteen 
ansiosta. Sairaslomat vähenivät huo-
mattavasti, minkä ansiosta yhtiö pys-
tyi kokonaan luopumaan päivystys-
vuoroista lentäjien osalta. 

Yhtiö havaitsi, että työmoraali ja il-
mapiiri olivat parantuneet ja kustan-
nussäästöjä saavutettiin, kun parem-
min motivoitunut ja pirteämpi miehis-
tö ei ainoastaan tehnyt vähemmän vir-
heitä, vaan lensi taloudellisemmin pa-
rempien päätösten seurauksena.

Yhteistyö ja innovatiivisuus 
avainasemassa

Siirtyminen FMRS:ään ei ole haaste ai-
noastaan lentoyhtiön johdolle ja työ-
vuoronsuunnittelulle vaan myös len-
täjäyhdistyksille. Työehtosopimusten 

monimutkaiset sekä kiinteät työ- ja le-
poaikarajoitukset eivät ole paras tie 
onneen ja autuuteen, sillä ne eivät 
välttämättä pitkällä tähtäimellä estä 
kumulatiivista väsymystä vaan pa-
himmillaan saattavat jopa lisätä sitä. 

Työvuorolistojen stabiiliuteen tähtää-
villä kiinteillä ”5 on 2 off” – raken-
teilla ei myöskään päästä parhaim-
paan tulokseen, näin huomattiin 
EasyJetilläkin, jossa tällainen oli ai-
emmin käytössä. Lentäjäyhdistyksillä 
onkin suuri työ saada jäsenistön tuki 
taakse lepoajoista neuvoteltaessa. 

Kotimaisen viranomaisen roolia ei 
myöskään pidä väheksyä. Heiltä toi-
votaan löytyvän sekä tahtoa, tietoa, 
resursseja ja ennen kaikkea yhteis-
työkykyä lentoyhtiöiden kanssa. Iso-
Britanniassa sekä Saksassa paikalli-
nen CAA on ollut kiitettävästi muka-
na FRMS:n käyttönotossa sekä väsy-
mykseen liittyvässä tutkimustyössä. 
Ilman kaikkien kolmen edellä maini-
tun tahon tiivistä yhteistyötä FRMS ei 
voi toimia.  

Raportointi on anonyymiä eikä siinä 
keskitytä henkilöihin vaan syihin ja 
trendeihin. Tämä tietysti edellyttää 
yhtiöltä vahvaa raportointikulttuu-
ria. 

FRMS:n käytössä myös koulutus 
on avainasemassa, sillä sekä operatii-
visen johdon, lentävän henkilökunnan 
että työvuoronsuunnittelun on tiedos-
tettava väsymyksestä johtuvat riskite-
kijät ja se, kuinka niiden minimoimi-
seksi tulisi toimia. 

Operatiivisen johdon on omal-
ta osaltaan otettava prosesseissaan 
huomioon väsymykseen liittyvät ris-
kit, niiden kartoittaminen ja avoimen 
raportointikulttuurin tukeminen se-
kä keinot sen toteuttamiseen. Ennen 
kaikkea tärkeää on hyvässä henges-
sä suoritettava yhteistyö lentoyhtiön 
henkilökunnan, johdon ja viranomais-
ten kesken.

Erilaiset väsymyksen mittaami-
seen ja hallintaan tarkoitetut kaupal-
liset sovellukset eli FMS:t (Fatigue 
Management System) ovat tulleet 
markkinoille vasta aivan viime vuo-
sina ja kattavaa tieteellistä tutkimusta-
kin aiheesta on lentoliikenteen kannal-
ta tehty vasta 90-luvun lopulta, edel-
läkävijöinä erityisesti Eurooppa se-
kä Australia ja Uusi-Seelanti. Vaikka 
sovellukset ovat olleet markkinoil-
la vasta vähän aikaa, ovat niistä saa-
dut positiiviset kokemukset erityi-
sen huomattavia. Peräti 90% organi-
saatioiden johtajista ja 85% työnteki-
jöistä oli Clockwork Researchin suo-
rittaman tutkimuksen mukaan koke-
nut, että FMS oli ollut hyödyllinen hei-

dän organisaatiolleen. Viime aikoina 
markkinoille on tullut sovelluksia jot-
ka tieteellisiin tutkimuksiin perustu-
en mittaavat miehistön kumulatiivista 
väsymystä lukuisilla eri parametreil-
la, mikä voi olla oiva apu työvuoron-
suunnittelussa.

EasyJet suunnannäyttäjänä

EasyJet on ”crew fatigue” -alueella eh-
doton edelläkävijä koko maailmassa. 
Kapteeni Simon Stewart EasyJetiltä 

väsymys

Tällaiselta saattaa FRMS-kaavake näyttää. Kuva: Clockwork research

Lentäjäyhdistyksillä 
onkin suuri työ 
saada jäsenistön tuki 
taakse lepoajoista 
neuvoteltaessa.

Sairaslomat vähenivät 
huomattavasti
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väsymys

EASA on laatimassa uutta opus-
ta eurooppalaiseen ilmailuun, 
EU-OPSia, jonka tärkeänä osa-

alueena ovat työ- ja lepoaikasäädök-
set. EU-OPSin tulevat rajoitukset ovat 
olleet kovan lobbauksen kohteena 
lentoyhtiöiden suunnalta, mikä on 
luonnollista, koska yhtiöt haluavat li-
sää tehoja irti miehistöistä. Harvalla 
yhtiöllä on blokkituntirajoituksia kat-
sellessaan ollut mielessä uupuneena 
lentämiseen liittyvät riskit, muutamaa 
tervettä poikkeusta lukuun ottamat-
ta (esim EasyJet, kuten voimme tästä 
lehdestä lukea). Työntekijöiden lob-
bausyritykset ovat jääneet aika vähäl-
le huomiolle, eikä toistaiseksi ole vai-
kuttanut siltä, että EASA niitä kovin 
vakavasti kuuntelisi. 

Nyt kuitenkin ECA, IFALPA ja 
muut riittävän levon puolestapuhu-

jat ovat saamassa tuulta siipien alle, 
jos se vain sallitaan. Muutenkin sekai-
sin oleva EASA on nimittäin jo kerran 
estänyt tai ainakin pitkittänyt erään 
puolueettoman tutkimuksen julkaise-
mista. Tutkimus tehtiin EASAn pyyn-
nöstä! Voi vain kuvitella, miten paljon 
lobbausta taustalla on, eikä se anna 
kovin hyvää kuvaa puolueettomas-
ta (!) viranomaisesta. Seuraava vaihe 
tullee olemaan tutkimuksen tulosten 
kiistäminen ja sen puolueettomuu-
den kyseenalaistaminen. Tutkimus 
puhuu kuitenkin karua kiistatonta 
kieltä, EU-OPSin työ- ja lepoaikalait 
ovat pielessä. 

Puolustuksen puheenvuoro

Tutkimuksessa otettiin kantaa kah-
deksaantoista EU-OPS-osa-alueeseen 
koskien työ- ja lepoaikalakeja osit-
tain myös matkustamohenkilökun-
nan osalta. Kaikkiin kysymyksiin ei 

löytynyt tarpeeksi materiaalia, jotta 
niihin olisi voitu tieteellisesti tai lää-
ketieteellisesti ottaa kantaa. Sellaisia 
kysymyksiä ei kuitenkaan ollut mon-
ta ja materiaalin riittämättömyys on 
selkeästi näissä tapauksissa ilmaistu. 
Kaikissa kysymyksissä tutkijajoukko 
lisäksi pääsi yksimielisyyteen vasta-
uksesta. Jää nähtäväksi mitä merise-
lityksiä yhtiöt keksivät. 

Yleisellä tasolla tutkijat löysivät 
monia ongelmia:

• Suuri määrä työtunteja lyhyen 
ajan sisällä
• Pitkät työpäivät (jotka eivät 
pelkästään vaikuta uupumuk-
seen mutta saattavat myös häiritä 
lepoaikaa)
• Split duty (samat ongelmat 
kuin pitkät työpäivät)
• Yötyö (jossa yhdistyy valvomi-
nen kun sisäisen kellon mukaan 
pitäisi nukkua ja lepoaika ”vää-
rään” aikaan vuorokaudesta

Lisää lentoaikarajoituksia 
Eurooppaan?

Väsyminen tai jopa uupuminen lennolla ei ole mitenkään poikkeuksellis-
ta, vaikka säännöt yksiselitteisesti kieltävät väsyneenä lentämisen.

Tom Nyström 
E70/90-kapteeni, Finnair
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• Työn aikainen aloitusajankohta 
(mikä saattaa poistaa edellisen 
lepojakson hyödyn)
• Toipumisaika aikaerolentojen 
jälkeen (sisäinen kello siirtyy)
• Päivystys (usein liki yhtä väsyt-
tävää kuin itse työaika)
• Lepopaikan laatu (ohjaamotuo-
li/turistiluokan istuin/lepotila)

Niissä kysymyksissä, missä se oli 
mahdollista, tutkijat antoivat oman 
ehdotuksensa EU-OPS muutoksiin, 
muissa he tyytyivät yleiseen suosi-
tukseen ja huomautukseen lisätutki-
muksen tarpeesta. Seuraavassa koos-
te tuloksista:

• EU-OPSin ehdottama 180 työtun-
nin rajoitus kolmen peräkkäisen vii-
kon aikana kaipaa lisätäsmennyksiä, 
jottei lyhyen ajan sisään tulee liikaa 
töitä. Lisärajoituksena tulee olla 100 
tuntia per 14 peräkkäistä päivää.

• Työpäivän pituus kaipaa nykyis-
tä ehdotusta tarkempia rajoituksia. 13 
(joka on maksimi) tunnin päivät tu-
lisi sallia vain tietyissä olosuhteis-
sa: edeltävä lepoaika on ollut riittä-
vä, kyseessä on vain yksi sektori ja 
työaika alkaa sopivana kellonaika-
na. Onnettomuusriski kasvaa jyrkäs-
ti työpäivän pidentyessä. Jo yli kym-
mentuntisen työpäivän onnettomuus-
riski on lähes kaksinkertainen. Yötyö 

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

• Split dutyä tulee käyttää vain yö-
ajan ulkopuolella ja aika ensimmäi-
sestä ilmoittautumisesta koko vuoron 
päättymiseen tulee olla maksimissaan 
14 tuntia.

• Aikaerolentojen jälkeistä kotona  
tapahtuvaa lepoa huomioitaessa tu-
lee huomioida ylitettyjen aikavyöhyk-

keiden määrä ja perillä olon pituus. 
Tutkijoiden esittämän taulukon mu-
kaan tulisi olla kolme vapaapäivää, 
jos yöpyvän pituus on 36-60h  ja yli-
tettyjä aikavyöhykkeitä on 5-7. Jos pe-
rillä ollaan alle 36h (kuten Finnairilla 
useimmiten nykyään), tutkijoiden 
mukaan riittää kaksi päivää.

• Alle 12h lepojaksoja tulee välttää 
ja sallia vain jos lepo tapahtuu sisäi-
sen kellon yöaikaan ja yhtiöllä on vä-
symystä seuraava systeemi (FRMS).

• Työajan aloittamista klo 04 LT 

lepojakson jälkeen ei tule sallia, kos-
ka se käytännössä poistaa lepojakson 
hyödyn. Tutkimusten mukaan se voi 
vaikuttaa toiseen kotona nukuttuun 
yölepoon niinkin paljon kuin 3h. Klo 
06 jälkeen tapahtuva ilmoittautumi-
nen voidaan katsoa alkavan riittävän 
myöhään. Lepojaksoon tulee myös 
mahtua yksi klo 22 – 10 LT yö jotta 
riittävästä unenmäärästä voidaan var-
mistua. Tutkijoilla ei ollut tarpeeksi 
dataa varmuudella sanomaan, kuin-
ka paljon lepoa tarvitaan useamman 
työpäivän jälkeen, mutta heidän mie-
lestä nykyinen viikoittainen lepojakso 
ei ole riittävä.

• Kun kyseessä on lisätty miehistö 
ja pitkät työpäivät, lentokoneiden le-
potilojen tulee vaikuttaa sallitun työ-
ajan pituuteen. Eli jos on mahdolli-
suus vakaalepoon omassa lepotilas-
sa, voi tehdä pitempää päivää, kun jos 
lepotila on esim. ohjaamotuoli. Tähän 
tulee myös vaikuttaa altistuminen ai-
kaerolle (eli pairingin pituus).

• Lentokentällä tapahtuva päivys-
tys tulee laskea työajaksi, ellei tarjol-
la ole kunnon lepotiloja ja FRMS:ää 
voidaan soveltaa. Kunnon lepotiloista 
huolimatta lepo ei kuitenkaan vastaa 
vapaa-ajalla tapahtuvaa, nousseesta 
stressitasosta johtuen.

• Useamman peräkkäisen yötyön 
rasittavuudesta ei löydy tarpeeksi da-

Takana viisi tuntia ja edessä vielä toiset, kohta sisäinen kello huutaa yötä. Kuva: SLL:n arkisto

EASA on kerran estänyt 
tai ainakin pitkittänyt 
puolueettoman 
tutkimuksen 
julkaisemista
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taa ohjaamon osalta, jotta tarkempia 
johtopäätöksiä pystyisi tekemään. 
Tällaisia sarjoja tulisi kuitenkin vält-
tää koska on todennäköistä, ettei si-
säinen kello sopeudu niihin.

• Matkustamomiehistöllä tulee ol-
la samat rajoitukset kuin ohjaamolla, 
heidän työnsä on tutkimuksen mu-
kaan välillä erittäinkin uuvuttavaa. 
Lisäksi heillä tulee olla mahdollisuus 
puolen tunnin ruokataukoon vähin-
tään joka kuudes tunti.

Väitteitä ja vastaväitteitä

Itse tutkimuksessa kysymykset kä-
sitellään seikkaperäisesti, kuten tie-

teellisessä paperissa tuleekin (lähde-
tietoineen). Kirjoittamisen hetkellä ei 
ole selvää, mistä materiaali löytyy, jos 
siihen haluaa tutustua lähemmin. 

Euroopan lentoyhtiöiden liitto 
(AEA) on ollut erittäin jyrkkä kan-
nanotoissaan. Se tuomitsee käytän-
nössä kaikki tutkimuksen tulokset, 
päällimmäisenä huoli sääntömuutos-
ten aiheuttamista lisäkuluista. AEA:n 
mielestä tutkimukseen ei voi luottaa 
koska se ole puolueeton, vaikka siinä 
esiintyy tutkijoita monesta eri maasta, 
vaan sen sijaan ammattiliittojen asial-
la. Lisäksi heidän mielestä ei löydy ti-
lastoja joiden mukaan EU-OPS sään-
nöt nykymuodossaan olisivat aihe-

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

Vaikka on hyvinkin mahdollista 
ettei EASA:n tutkimus täysin puolu-
eeton ole (ehkä jopa todennäköistä), 
AEA:n vasta-argumentit ovat yleisesti 
kuitenkin aika heikkoja ja yleistä laa-
tua olevia, kuten ”sillä tulee olemaan 
tuhoisat seuraukset kaukoliikentees-
sä” tai ”tekee aamulennot mahdotto-
miksi lentää”. Lisäksi he ovat usein 
sitä mieltä ettei jollekin ehdotukselle 
ole tieteellistä näyttöä. AEA:n kannat, 
vaikka lentäjän silmin helppo ohit-
taa, ovat kuitenkin sen verran napa-
kasti esitetty että nähtäväksi jää mil-
laisen kannan EU:n komissio niihin 
ottaa. Se on ainakin selvää että lob-
bausvoimaa ja poliittista vaikutusval-
taa AEA:lla on.

Allekirjoittanut ei oikein ymmär-
rä tutkimuksen aiheuttamaa hälyä. 
Tulokset kuulostavat loogisilta, hy-
vinkin uskottavilta, jos lentäjän kan-
nalta katsoo ja miksi emme katsoisi. 
Itse asiassa mitään salaisuuksia tässä 
ei ole paljastettu, pikemminkin kerrot-
tu ääneen sellaista, mikä lähes kaikki-
en lentäjien tiedossa jo on; pitkät päi-
vät ja yötyö ovat uuvuttavia ja uupu-
neena virheiden riski kasvaa. 

Asiaa tarkemmin tarkasteltuna on 
aika ainutlaatuista, että useimmat len-
täjäliitot ovat TES-neuvottelujen kaut-
ta valmiit maksamaan omasta ja mat-
kustajien turvallisuudesta, vähem-
män uuvuttavien työehtojen muo-
dossa!?!

väsymys

Väsyneenä mittarien seuraaminen on todella raskasta. Kuva: Tomi Tervo
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tarvittavaa laskumatka kriittisissä olo-
suhteissa. Kävi ilmi, että lähes puolella 
lentoyhtiöistä proseduureihin ei kuu-
lunut laskea tarvittavaa laskumatkaa 
ennen lähestymistä, vaikka kiitotieolo-
suhteet olisivat huonontuneet reitti-
vaiheen aikana. 

Vain neljä kuukautta ennen SWA:n 
pitkäksi päätynyttä laskua Air Francen 
A340-300 tuhoutui Torontossa ukkos-
myrskyssä suoritetun laskeutumisen 
jälkeen. Hämmästyttävää kyllä, kaik-
ki koneessa olleet lähes 400 henkeä 
säästyivät, vaikka kone tuhoutui ko-
konaan ulosajon jälkeisessä tulipa-
lossa. Pariisista saapunut kone joutui 
suorittamaan lähestymisen voimak-
kaan ukkosrintaman ja sateen keskel-
lä. Huonossa näkyvyydessä koneen 
kosketus venyi lähes kiitotien puoli-

väliin, jolloin jäljellä oleva 1500 met-
riä märkää kiitotietä ei riittänyt pysäh-
tymiseen. 

Tranportation Safety Board of 
Canadan tekemästä onnettomuus-

kiitotie ja kitkaa

Kyseisiä onnettomuuksia tapah-
tuu vuosittain keskimäärin 29, 
joista 2,5 on fataaleja. FSF:n 

mukaan 90 % kaikista kiitotieonnet-
tomuuksista ja 80 % fataaleista kiito-
tieonnettomuuksista johtuvat radalta 
ulosajautumisista. Useimmat pitkäksi 
menneet laskeutumiset juontavat epä-
stabiileihin lähestymisiin ja onnetto-
muuksien osatekijöinä ovat usein huo-
no näkyvyys, liukas kiitotie, myötä-
tuuli ja ylinopeus.

Kuinka liukas on liukas?

Joulukuussa 2005 Southwest Airlinesin 
B737-700 luisteli Chicagossa kiitotieltä 
pitkäksi päätyen lentokenttäaidan lä-
pi ajotielle. Koneessa olijat jäivät hen-
kiin, mutta lentokoneen alle jäänees-
sä autossa ollut 6-vuotias lapsi menet-
ti henkensä. Mediajulkisuuden myö-
tä onnettomuus herätti USA:n viran-
omaiset tutkimaan ulosajoja tarkem-
min ja laatimaan uusia lentoturvalli-
suussuosituksia. 

Kyseisen onnettomuuden myö-
tä nousi esiin yksi selkeä epäkoh-
ta lentoturvallisuusjärjestelmässä: 
Standardisoidun terminologian puu-
te huonojen kiitotieolosuhteiden valli-
tessa. Pilottien pitää yrittää muodostaa 
käsitys kiitotien todellisesta kitka-ar-

vosta perustuen vaihtelevaan termino-
logiaan. 

FSF:n teknisten ohjelmien johta-
ja James Burin pohtii: ”Ei ole olemas-
sa standarditermejä eikä standardi-
dataa kiitotieolosuhteiden raportoin-
tiin. Esimerkiksi mitä tarkoittaa termi 
’liukas’? Joillain lentokentillä se tar-
koittaa, että kiitotie on pääsääntöises-
ti märkä tai jäinen, mutta joillain len-
tokentillä se tarkoittaa osittain märkää 
kiitotietä.”

Lentokentän tuottama kitkatieto ei 
välttämättä kuulu pilotin terminologi-
aan, jotta hän voisi hahmottaa kuinka 
hyvin hän pystyy pysäyttämään työ-
kalunsa käytettävissä olevalle kiito-
tielle.

FAA teki kyselyn USA:laisten len-
toyhtiöiden käytännöistä huomioida 

Pysähtyy...
ei pysähdy...

pysähtyy... !?!

Stabiloitujen lähestymisten merkitystä ei voida korostaa tarpeeksi, varsinkin kun kiitotiel-
tä pitkäksi menneitä laskeutumisia tapahtuu vuosittain useita. Flight Safety Foundationin ti-
lastojen mukaan vuosina 1995–2007 menehtyi 680 ihmistä radalta ulosajoissa. 

1500 metriä märkää 
kiitotietä ei riittänyt 
pysähtymiseen.
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Heikki Tolvanen 
B757-kapteeni, Finnair
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kiitotie ja kitkaa

tutkinnasta käy ilmi mm. seuraavaa: 
”Pilottien keskuudessa vallitsee laa-
jalti konsensus, että puutteellinen tie-
to kiitotieolosuhteista on selvä tur-
vallisuuskysymys. Lisäksi pilottien 
on vaikea tulkita luotettavasti edellä 
laskeutuneen koneen ilmoitusta jar-
rutustehoista”. James Burin jatkaa: 
”Puutteelliseen tietoon perustava las-
keutuminen liukkaalle kiitotielle on 
kuin tekisi fysikaalista koetta.”

Pysäytysmattoja ja 
suoja-alueita

Kun päätös laskeutumisesta on tehty 
ja lentokone on saatu kiitotien pintaan, 
vaihtuu turvallisuusvastuu lentoken-
tän pitäjän kontolle. Eli onko kiitotei-
den jatkeella riittävät turvallisuusalu-
eet ja/tai pysäytysjärjestelmät? USA:n 
lentokentillä pitää olla vuoteen 2015 
mennessä 300 metriä pitkä Runway 
Safety Area tai jokin muu FAA:n hy-
väksymä järjestelmä. Osalle lentoken-
tistä turva-alueen järjestäminen on hy-
vin vaikeaa esim. ympäröivien vesi-
alueiden vuoksi. 

Boston Loganin lentokentälle 
on asennettu Engineered Materials 
Arresting System (EMAS-järjestelmä). 
Se on hauraasta betonista valmistet-
tu ”pysäytysmatto”, joka rakenne-
taan välittömästi kiitotien jatkeelle. 
Jokainen EMAS-järjestelmä räätälöi-
dään lentokenttäkohtaisesti, esimer-
kiksi New York JFK:n järjestelmä on 
kaksi kertaa laajempi kuin Bostonissa, 
jossa pysäytysmattoa on 60 metriä. 
Matto koostuu reilun neliömetrin ko-
koisista laatoista, jotka murenevat yli-
kiitävän koneen pyörien alla aiheut-
taen kitkaa ja samalla hidastaen sitä. 
EMAS-järjestelmän lisäetuna normaa-
liin suoja-alueeseen on sen kyky py-
säyttää kone riippumatta ympäröiväs-
tä kitkasta. Voimakkaan sateen jäljiltä 
normaali suoja-alue voi olla niin peh-
meä, ettei se riitä pysäyttämään ylili-
ukuvaa konetta. 

Valmistaja tosin toteaa, ettei 
EMAS:kaan ole täysin autuaaksi te-
kevä, sillä kovalla nopeudella liikku-
van laajarunkokoneen liike-energia 
voi viedä koneen pysäytysmaton lä-
pi, tosin koneen vauhti hidastuu kyl-
läkin.

Vaikka kyse on betonista, ei se ole 
aivan halpaa. JFK:n reilun 100 metrin 

mittainen EMAS maksoi noin 6-7 mil-
joonaa dollaria. 

Varoitusjärjestelmät avuksi

Myös ohjaamoteknologia on tulos-
sa avuksi stabiloitujen lähestymisten 
monitorointiin. Honeywell on luvan-
nut tuoda vuoden 2009 puolivälis-
sä markkinoille Stabilized Approach 
Monitor -järjestelmän, joka on EGPWS-
järjestelmää täydentävä softa. Se seu-
raa lähestymisliu’un aikana koneen 
nopeutta, korkeutta sekä lentorataa 
ja varoittaa pilotteja tarvittaessa too 
high, too fast ja unstable, unstable -cal-
lout-varoituksilla. Ohjelma on helpos-
ti asennettavissa peräti 95 prosenttiin 
maailman liikennekonekannasta.

Honeywell työskentelee myös 
Long-Landing Monitor -järjestelmän 
parissa. Se ei ole vielä yhtä valmis pa-
ketti kuin SAM, mutta yhtiö suunnit-
telee sen tuomista markkinoille vuo-
den 2009 aikana. LLM pyrkii määrit-
tämään, missä kohtaa kiitotietä kone 
koskettaa ja riittääkö jäljellä oleva kii-
totie koneen pysäytykseen. 

Airbus kehittelee A380- ja A320-
koneisiin vastaavanlaisia järjestelmiä, 
jotka kulkevat nimillä Runway over-

run warning ja Runway overrun pro-
tection. ROW-järjestelmä suorittaa lä-
hestymisen aikana laskentaa ja varoit-
taa pilottia, jos vallitseva myötätuuli 
on liian kova turvalliseen laskeutumi-
seen. ROP-järjestelmä puolestaan neu-
voo pilottia käyttämään maksimijar-
rutusta ja reverssiä, jos kosketushet-
kellä jäljellä oleva kiitotie ei järjestel-
män laskennan mukaan riitä koneen 
pysäytykseen. 

Vastuu kuuluu kaikille

James Burin toivoo, että alkuvuodes-
ta 2009 suosituksensa antavat FAA:n 
Takeoff/Landing Aviation Rulemaking 
Committee ja Runway Safety Initiative 
olisivat riittävä signaali ilmailualalle 
ja viranomaisille luoda perusteet, joi-
den avulla pitkäksi menneitä laskeu-
tumisia voitaisiin selvästi vähentää. 
”Kyse ei ole vain niistä kahdesta ka-
verista lentokoneen nokalla, vaan len-
nonjohdon, lentokenttien, viranomais-
ten ja valmistajien on kannettava vas-
tuunsa tällä sektorilla”, lopettaa Mr. 
Burin.

Artikkeli perustuu Air Transport 
World -julkaisuun
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Raumfahrt) tapahtumista, joissa yli-
opistojen kautta pyritään uuden tek-
nologian ja uusien materiaalien avul-
la pienentämään päästöjä ja keksimään 
kokonaisvaltaisia säästötapoja. Yhtenä 
tärkeänä asiana keskusteltiin CDA:sta 
(Continuous Descent Approach) ja mi-
ten on olemassa konetyyppejä, 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-
kivät noudattamaan mahdollisimman 
tarkoin ADO:n suosituksia niin mitta-
ristojen suunnittelussa kuin HUD:ien 
näytöissä.

EROPS

ICAO:ssa on pitkä lista IFALPA:n 
sinne viemistä action itemeista. Yksi 

oleellinen on Annex 6:een suunniteltu 
muutos, jolla halutaan muuttaa käsit-
teitä ’precision and non-precision ap-
proach’. Muutostarve tulee siitä, että 
ko. lähestymistavat nykyaikaisilla len-
tokoneilla alkavat lähestyä toisiaan. 
Nimetkin ko. menetelmille olivat esil-
lä. Komitea suositteli 3D/2D-approach 
nimityksiä. Asiasta enemmän, kun se 
saadaan valmiiksi ja hyväksytyksi.

IATA ja ICAO yrittävät pitää ai-
noastaan kaksimoottoriset koneet ja 
moottorihäiriö määräävänä tekijöi-
nä määriteltäessä EROPS-etäisyyksiä 
ja muita oleellisia tekijöitä. IFALPA:n 
kanta on selkeä. Työssä on huomi-
oitava 3-ja 4-moottoriset koneet, se-
kä sairastapaukset, oudot hajut, savu 
ym. joiden vuoksi varakentälle jou-
dutaan. Venäjä kenttineen on haaste. 
Esimerkiksi Swissin kone joutui sa-
vunhajun takia kokouksen toisena päi-
vänä Siperiaan kentälle, josta ei löy-
tynyt englannin kieltä taitavaa kent-
tähenkilökuntaa.

EASA puhutti ja paljon

Koko laitos tuntuu kaatuvan ja me-
nettävän maineensa jo ensimetreillä. 
Asiaan liittyy meitäkin vakavasti liip-
paava piirre. EU-OPS:n kehittely on 
täysin pysähtynyt. Tuntuu kuin koko 
EASA olisi nostamassa kädet pystyyn. 
Opus on vasta tulossa lausunnolle jo-
ten julkaisu menee ensi vuoteen. Se 
puolestaan tarkoittaa, että koko uudis-
tus pakostikin myöhästyy. Muutenkin 
EASA on yhtäkkiä vaipunut lähes täy-
dellisen salailun verhon alle. Meidän 
kannaltamme kaikkein ikävintä on se, 
että oma liikenne ja viestintäministe-
riömme on lakkauttamassa kansallisen 
Ilmailuhallinnon. Mutta EASA ilmei-
sesti ei koskaan tule olemaan sellainen 
ilmailun lainsäädännän keskusvirasto, 
kun Suomessa alunperin luultiin, ja 
jonka perusteella Ilmailuhallinto lak-

Tobagossa tahkottiin tiukkaa 
tekstiä
ADO-komiteassa käsiteltiin monia tärkeitä ja vaikeita asioita: ilman laa-
tu, päästöt, viranomaisasiat, talvioperointi, väistöt ja vortex.

 

Ilman laatu niin koneen sisällä kuin 
ulkopuolellakin jatkaa esilläoloaan. 
Sinä aikana, kun HUPER-komitea 

yrittää saada omat tutkimuksensa 
edistymään, ADO keskittyy enemmän 
päästöihin. Globaalin näkemyksen ja 
toimenpiteiden eteenpäin viemiseksi 
on tehty paljon työtä, mutta valitetta-
vasti maailmanpolitiikan käänteet jar-
ruttavat edelleenkin toiminnan aloit-
tamista. 

Alueellisesti esim. päästöjen pie-
nentämiseen tähtääviä menetelmiä, 
järjestelmiä sekä uutta teknologiaa 
kehitetään. Tällä hetkellä näyttää sil-
tä, että Eurooppa on vahvimmilla ke-
hityksessä. 

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

Matti Allonen

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

aDo-komitea
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aDo-komitea

kautetaan. 
UAS-toiminta on edelleenkin vah-

vasti esillä, joskin ihmettelin IFALPA:n 
vaisua osallistumista kokouksiin. 
Raporttikin oli varsin vajaavainen suo-
situsten suhteen siitä, kuinka jatkaa asi-
an viemistä eteenpäin. Mielenkiintoista 
oli kuulla, että Fedex on jo tilannut ca-
ravan-koneita kokeillakseen miehittä-
mättömiä lentoja. Samoin BAE on jo 
lentänyt Jetstreamiä ilman ohjaajia. 
EASAon sotkeutunut tähänkin koko-
naisuuteen kiistämällä jopa pidettyjen 
kokousten olemassaolon. 

Talvioperoinnin ja yhden 
pilotin haasteet

Talvioperointiin liittyen taas jatkettiin 
samaa keskustelua kitkakertoimien lu-
kuarvoista ja oikeaan aikaan annetusta 
tiedosta sekä koulutuksesta ja kommu-
nikaatioista. Komitea päätti lähettää 
kaikille mukana oleville tahoille kir-
jeen. Ongelma on lähinnä kitkakertoi-
men lukuarvon esittäminen ja kuinka 
lentokone ja ohjaaja oikeasti tuntevat 
koneen hidastuvuuden. Toinen ongel-
ma on, että viranomaisen on annetta-
va todellinen kuva kiitotien kunnos-
ta, jonka perusteella ohjaaja tekee pää-
töksen. Myös tulee olla työkaluja, joil-
la voidaan mitata esim. standing wa-
terin oikea paksuus. Samoin keskus-
teltiin miten ja milloin ATIS-tiedot ja 
SNOWTAM esitetään.

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

ta lausunnon, ennen kuin komitea oli 
ottanu asiaan kantaa. Boeingin mie-
lestä IFALPA:n paperi on hyvä ja se 
aikoo tutkia sen tarkkaan. Samalla 
Boeing kyllä myönsi, että konsepti on 
eräs yhtiön tutkinnan alla oleva tekno-
logia. Tutkimuksen toive on tullut asi-
akkailta eli lentoyhtiöiltä. 

Airbus myönsi, että paperi oli heil-
lä joutunut hieman väärille tahoille, 
eikä vastauksen laatimiseen osallis-
tunut pilotteja. Lisäksi Airbus myön-
si heidänkin tutkivan konseptiä vaka-
vasti, vaikka ongelmat ovat tunnetus-
ti vaikeita ja kaikkea teknologiaa ei 
ole vielä olemassa. Esimerkkinä heil-
tä tulee A350:een kuusi automaattista 
crt-näyttöä, joiden kautta ohjaajat saa-
vat automaattisesti tilanteen mukais-
ta tietoa. Tämän kaltainen teknologia 
on juuri sitä mitä SPCC:ssä tarvitaan. 
Toinen esimerkki on automaattinen 
fuelbalance. Kone pitää itsensä auto-
maattisesti lateraalisestikin oikeassa 
balanssissa. 

Joka tapauksessa tulevaisuuden 
lentokone ja sen ohjaamo tulee suun-
nitella siten, että se on vähintään yhtä 
turvallinen tai turvallisempi kuin ny-
kyiset koneet. Toisaalta on huomatta-
va, että back-up-toimintojen älykkäällä 
kehittämisellä lentokoneesta tulee en-
nen pitkää UAS. Jos yksin ohjaamossa 
oleva ohjaaja kukistuu, tulee koneesta 

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

Säästötoimet eivät 
ole aina turvallisia

Engine out taxi (EOT) on uusi lentoyh-
tiöiden säästöidea. Boeing oli järjestä-
nyt asiasta kokouksen, IFALPA ei jos-
tain syystä ollut saanut kutsua sinne. 
Olikohan niin, että asiakkaat eivät oli-
si halunneet asian leviävän muiden-
kin tietoisuuteen? Suuri osa yhtiöis-
tä halusi menetelmän, vaikka Boeing 
haraa kovasti vastaan. Airbusin mu-
kaan EOT on yksinomaan operaatto-
rin asia. 

Menetelmässä käynnistetään vain 
toinen moottori työnnön yhteydessä, 
toinen sitten jossakin rullausvaihees-
sa, toivottavasti kuitenkin ennen len-
toonlähtöä. ADO-komitea keksi lyhy-
essä ajassa 30 hyvää syytä olla käyttä-
mättä ko. menetelmää. Kaikki koskivat 
vain turvallisuutta operoinnissa.

Clean airspeed departures – IATA 
ehdottaa 250kt/10000ft rajoituksen 
poistamista ainoastaan kustannusten 
ja polttoainekulujen vähentämiseksi. 
Paikallinen lennonjohtaja kertoi asian 
käsittelystä myös IFACTA:ssa. Sieltä ei 
ole tulossa varsinaista kantaa. Esitys 
oli taas yksi lisä nakertaa turvallisuut-
ta taloudellisilla perusteilla. Paperia, 
vaikka olikin epävirallinen IATA:n 
kanta, paheksuttiin laajasti.

Vortexit ja varoitukset

A380-vortexkokeilu näyttää lopulta 
saavan muotonsa. IFALPA pääsi vih-
doin mukaan katsomaan testijärjeste-
lyjä sekä tutustumaan Airbusin teke-
män työn tuloksiin. Tiedot ovat edel-
leenkin luottamuksellisia, mutta jo näi-
den tietojen perusteella IFALPA tulee 
tukemaan vortex-luokituksen muutos-
ta. Alunperin kasaan kerätty työryhmä 
koostui muista eksperteistä kuin oh-
jaajista, näin ICAO oli halunnut, mikä 
on myöskin erikoista. Myös Boeingin 
tuotteita on kokeiltu Airbusin testeis-
sä. 

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

A380 pyörrevanaluokitus on ollut tutkimuksen alla ja nyt näyttää siltä että pyörteet olisivat pe-
lättyä pienemmät. Kuva: Miikka Hult

Single Pilot Cruise 
Concept räjähti silmille



1/200920

saalta silloin ilmasheriffi voisi ampua 
ohjaamoon. IFALPA ei vastusta niitä, 
mutta ei ilmeisesti lähde vahvasti asi-
aa ajamaankaan, onneksi. Asennukset 
ovat jo meneillään Yhdysvalloissa mm. 
UAL 757. 

Boeingin edustajan esitelmäs-
sä kuultiin jo olemassa olevaa tietoa. 
B787 on taas lisää myöhässä. Nyt näyt-
tää siltä, että ensimmäinen luovutus 
tapahtuu aikaisintaan vuonna 2010. 
Hardware on kuulemma kunnossa, 
mutta koneelle tarkoitettu softan tuot-
to on hidasta. Tosin esimerkiksi ensim-
mäisten koneiden tuhannet vääränlai-
set niitit pitää vaihtaa uusiin. 

Varsinainen esitelmä koski EFB:n 
(Electronic Flight Bag) tuoteperhet-
tä bojolla. Yhtiö kehittää yhteiset sof-
tat, datat ja työkalut 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 järjestelmien kautta. Jeppesen on 
tietysti Boeingin omistamana vahvas-

aDo-komitea

Encounter Performance System). 
Airbus arvioi, että järjestelmä olisi 
operatiivisessa käytössä noin viiden 
vuoden kuluttua. Ohja ajien recove-
ry-tekniikkaa vortexiin pitäisi kehit-
tää ainakin testitulosten perusteella, 
erityisesti loppulähestymisen aikana. 
Tässä lennon vaiheessa kallistumisen 
lisäksi ilmiöön liittyy aina voimakas 
downdraft, joka voi olla turmiollisem-
pi kuin roll. 

Swedish ALPA ehdotti TCAS:iin 
muutoksia erityisesti aural-varoitusten 
osalta. Heillä on ollut muutamia erit-
täin läheltä piti -tapauksia, joissa oh-
jaajien toiminta on ollut väärää, koska 
eivät olleet ymmärtäneet oikein TCAS-
varoituksia. Kyseiset ehdotukset ovat 
myos Luftfart Haverikomissionin suo-
situksia. Ehdotus on muuttaa adjust 
vertical speed -varoitus level off-level 
off -varoitukseksi. Lisäksi he ehdotta-
vat PFD:lle vihreää aluetta, johon täh-
dätään väistössä. Ehdotus sisälsi vielä 
muitakin menetelmään ja järjestelmän 
käyttöön liittyviä asioita. Yllättävä ve-
to ruotsalaisilta, mutta heillä on van-

hahkoa kalustoa ja näyttää siltä, että 
koulutustaso ja ilmeisesti kielitaito/
kuuleminen eivät olekaan kohdallaan. 
Airbus aikoo tutkia asiaa.

Muuta kiinnostavaa 

Ohjaajien lepopaikat olivat esillä. 
Thain mielestä A340-bunkat eivät täytä 
yleisesti hyväksyttyjä ehtoja. Erillinen 
bunkka koneen takaosassa ei myös-
kään Airbusin mielestä täytä nykyisiä 
turvallisuusmääräyksiä. Ohjaajien le-
potilat pitäisi 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? Sitä lähtee tutkimaan 
Huper-komitea.

Secondary barrier door on taas yk-
si USA:sta tulossa oleva ongelma – toi-
vottavasti ei lisäkustannus operaatto-
reille. Kyseessä on verkolta näyttävä 
asennus oviaukkoon estämään terro-
ristin sisään pääsyä. Ko. laite hidastaa 
sisäänpyrkijää 4-5 sekuntia, mutta toi-

Airbus on suunnittelemassa kakkosluokan EFB:tä koneisiinsa, A380 kuuluu luonnollisesti tutkittaviin tyyppeihin. Kuva: Miikka Hult
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ti mukana kehittelyssä. Bojo tarjoaa 
kokonaisratkaisua, joka kattaa kaiken 
mahdollisen EFB:n liittyvän. Asiakkaat 
ovat pyytäneet juuri tämän kaltais-
ta lähestymistapaa. Ikkunan alareu-
naan asennettuna EFB-pääte näyttää 
melko käyttöystävälliseltä asennus-
telakkaan liitettynä. Erilaiset valaistu-
misongelmat ovat kylläkin mahdolli-
sia. Class 3 on sitten jo Dreamlinerissa 
standardina. 

Engine Out Taxi:stä bojo on julkais-
sut Flt crew training manuaalin, mutta 
se ei suosittele sen käyttöä. Lentoyhtiöt 
ovat eri mieltä siitä, kuka tekee ohjeis-
tuksen, ja siksi Boeing teki ainoastaan 
teknisen ohjeistuksen. Boeing tulee jär-
jestämään EOT:n tiimoilta workshopin 
2009 aikana.

Airbusin esitelmässä keskityttiin en-
sin AP/FD käyttöön TCAS-väistöissä. 
Operaattoreilta on tullut paljon vali-
tuksia RA:n liittyen. Ongelmia on ol-
lut korkeuden ylityksissä, alituksis-
sa ja ylipäänsä väistön lentämisessä. 
Airbus yhdistäisi lennonohjausjärjes-
telmän käyttämään TCAS-tietoja (V/S). 
Menetelmä vaikutti ihan loogiselta ja 
ymmärrettävältä, mutta vaatii kuiten-
kin koulutusta. Toinen asia oli myös-
kin EFB Airbusilla. Heidän standar-
dinsa tulee olemaan class2 kaikkiin 
koneisiin ja niissä on yhtenevät käyt-
töliittymät jne. EFB tulee A350- ja 320- 
perheisiin, A380 on tutkinnan alla ja 
ikävä kyllä A330/340-tutkinta on vas-
ta aluillaan. Aikaisintaan EFB on saata-
villa kesällä 2010. Lopuksi esitelmässä 

käytiin läpi Qantas incident A330:lle. 
ADIRU1 antoi virheellistä infoa aihe-
uttaen pitchin muutokset. Edelleenkin 
on epäselvää, mistä korkeat sähköpii-
kit johtuivat. Ohjaajat toimivat oikein 
ja pystyivät korjaamaan tilanteen hy-
vin ottaen huomioon vaikean infor-
maation tai oikeastaan sen puuttelli-
suuden ja vääryyden. Airbus joutuu 
tutkimaan järjestelmiä uudelleen.

Kiitos ja näkemiin!

Kokouksessa oli lisäksi paljon muu-
ta asiaa. ADO:n virallinen kokousra-
portti samoin kuin dokumentit löyty-
vät IFALPA:n sivuilta, josta halukkaat 
voivat ne käydä lataamassa. Kerron 
mielelläni yksityiskohtia, jos joku sel-
laisia haluaa tietää.

Siinäpä se sitten olikin. Viiden vuo-
den urakka takana tällä foorumilla. 
Melkoisesti erilaisia kokemuksia ja 
paikkoja! Toivottavasti asioitakin on 
osattu hoitaa ja tuoda substanssiakin 
teidänkin työhön. Aakkulan Riku jat-
kaa tästä, itse jätän tämän osa-alueen 
ilmailumaailmasta, helpottuneena jos-
kin hieman haikeana. Kokouspaikat 
ovat olleet hienoja, työssä on ollut mu-
kavia ja luotettavia sekä huippuosaa-
via lentäjäkollegoita.

aDo-komitea & LiikenneLentäjäLehti 60-LuvuLLa 

ADO (Aircraft Design and Operations)

ADO-komitea syventyy lentokoneiden rakennetta, suunnittelua ja jär-
jestelmiä koskeviin asioihin. ADO-komitean jäsenillä on kiinteät suh-
teet mm. lentokonevalmistajiin. Komitea tukee lentäjäystävällisiä, tur-
vallisia ja järkeviä ratkaisuja ja tuo lentäjien äänen uusien järjestelmien 
ja koneiden kehitykseen. Tällä hetkellä ajankohtaisia aiheita ovat mm.  
monenlaiset lentokoneiden päästöjen minimointiin pyrkivät ratkaisut, 
Airbus A380:n pyörrevana-asiat sekä miehittämättömien lentokoneiden 
kehitysvisiot
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Jostain syystä Euroopassa ei löydy 
halua tai kykyä luoda yhtenäis-
tä lennonjohtojärjestelmää, jonka 

avulla saataisiin varovaisenkin arvi-
on mukaan 10 % säästö lentoliikenteen 
polttoainekulutuksessa ja siinä samal-
la päästöissä. 

Onneksi maailmalta löytyy edellä-
kävijöitä, jotka toimivat esimerkkei-
nä kankealle viranomaiskoneistolle. 
Airservices Australia, Airways New 
Zealand, LFV (Ruotsi) ja Nav Canada 
ovat luoneet uuden yhteistyömallin, 
jonka avulla lennonjohtoteknologi-
an innovaatiot kulkevat käsi kädessä 
lentoyhtiöiden kanssa – se on puhdas 
win-win yhtälö!

RNP-lähestymiset käyttöön

Hallitusten välisen ilmastonmuutos-
paneelin mukaan ”täydellisessä ATC-
maailmassa” lentoyhtiöiden polttoai-
nekulutusta ja päästöjä kyettäisiin vä-
hentämään, mutta niin kauan kun by-
rokratia jarruttaa kehitystä, on nopeita 
tuloksia turha odottaa.

Airservices Australia tarttui här-
kää sarvista ja käynnisti nk. Brisbane 
Green Projectin, joka integroi ensim-
mäisen kerran RNP-lentoonlähdöt ja 
– laskeutumiset (Required Navigation 
Performance) suuren kansainvälisen 
lentokentän arkeen. RNP-lähestymiset 
suoritetaan CDA:n (Continuous 
Descend Arrival) avulla, jolloin 15 en-
simmäisen käyttökuukauden aikana 
on säästetty 25000 lentomailia, 5800 
minuuttia, 300000 kg kerosiinia ja lä-
hes miljoona kiloa hiilidioksidipäästö-
jä. RNP-lähestyminen lyhentää lento-
aikaa noin kolmella minuutilla perin-
teiseen ILS-lähestymiseen verrattuna. 

Brisbanen rohkaisevien tulosten 
perusteella järjestelmä on laajentu-
nut Australiassa jo 13 lentokentälle 
ja päivittäin suoritetaan yli sata RNP-

lähestymistä määrän kasvaessa jatku-
vasti.

Qantas hyödyntää RNP-lähtöreittejä 
ja -lähestymisiä 737–800-laivastossaan 
(38 konetta), kuten myös Jetstar A320-
laivastossaan. Muista alueellisista ope-
raattoreista myös Air New Zealand, 
Virgin Blue ja Air Vanuatu ovat siirty-
mässä ”RNP-uskovaisiksi”.

SAS näyttää suuntaa

Naapurimaamme SAS on kunnos-
tautunut jo jonkin aikaa eurooppa-
laisena suunnannäyttäjänä. Vuonna 
2006 yhtiö aloitti CDA-kokeilun 
Arlandassa, jonka seurauksena se on 
tehnyt 737-700-kalustolla jo yli 2000 
4DT-lähestymistä (4-Dimensional 
Trajectory). Ruotsalaisen Avtech-
yhtiön kehittämä järjestelmä lähettää 
FMS:n laskeman lähestymisprofiilin 
lennonjohdolle, joka hyväksyy sen 
(tai pyytää modifioimaan sitä) CDA-
lähestymisen mahdollistamiseksi. 

SAS on laajentanut kokeilua ope-
roimalla Newark-Arlanda-lennon 
CDA:n mukaisesti. Se on osa Euroopan 

ja USA:n käynnistämää Atlantic 
Interoperability Initiative to Reduce 
Emissions-projektia (AIRE), johon 
osallistuu useita lentoyhtiöitä, lento-
konevalmistajia ja ilmailuviranomai-
sia. 

SAS arvioi, että A330:n CDA-
lähestyminen säästi 150 kg kerosii-
nia ja tuotti 470 kg vähemmän hiili-
dioksidipäästöjä normaaliin lähesty-
miseen verrattuna. Yhtiön A330/340-
ryhmäpäällikkö Sigmund Lockert to-
teaa: ”Ennustettavuuden puute lähes-
tymisen aikana maksaa lentoyhtiöille 
kaikkein eniten lisääntyneenä poltto-
ainekulutuksena ja suurempina pääs-
töinä.”

SAS on myös ensimmäinen len-
toyhtiö, joka tulee hyödyntämään 
AIRE-tutkimusta lentopinnalle nou-
sun ja lentopinnalla operoinnin osal-
ta. Ensimmäinen ”gatelta gatelle” to-
teutettu Atlantin ylitys on määrä ol-
la lennettynä lehden ilmestymisen ai-
koihin. 

SAS:n arvion mukaan yhtiö säästäi-
si 492 tonnia kerosiinia ja tuottaisi 1550 
tonnia vähemmän hiilidioksidipäästö-
jä, jos se voisi operoida kaikki kauko-
lentonsa CDA:n mukaisesti. 

Arlandan RNP/4DT-kokeilut toi-
mivat mallina myös Ison-Britannian 
(NATS) ja Hollannin (LVNL) ilmailu-
viranomaisille niiden pyrkiessä tes-
taamaan järjestelmien toimivuuden 
Lontoon Heathrowlla ja Amsterdamin 
Schipholissa. Säästöjen lisäksi lentoon-
lähtöihin ja laskuihin käytettävän kiito-
tien kapasiteetti kasvaa 15 %, mikä oli-
si tervetullut lisä varsinkin Heathrown 
kaltaisilla ruuhkaisilla kentillä. 

Australiassa kehitetään 
teknologiaa

Australia on myös teknologinen edel-
läkävijä suorempien ja taloudellisem-
pien reittien saralla. Australian len-
nonjohtoalue kattaa 11 % koko maa-
ilman valvotusta ilmatilasta ja palve-

vihreämmät taivaat

SAS on jo jonkin aikaa toiminut eurooppalaise-
na suunnannäyttäjänä, kun puhutaan CDA:sta 
tai muista ympäristöä säästävistä lentotoimis-
ta. Kuva: Miikka Hult

Vihreämmät taivaat
Maailman päättäjät ovat heränneet kasvihuonekaasujen todellisuuteen ja pääs-
töt halutaan kuriin porkkanan sijasta kepillä. Päästömaksut ovat lentoyhtiöille kivu-
lias keppi, joka kasaa jo entisestään tiukoilla olevien lentoyhtiöiden taakkaa.

Heikki Tolvanen 
B757-kapteeni, Finnair
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toainetta ja 83000 tonnia hiilidioksidi-
päästöjä. Kiinan reittiväylästö kehittyy 
IATA-1- ja RVSM-järjestelmien myötä, 
jolloin voidaan säästää keskimäärin 30 
minuuttia Kiinan edestakaisella len-
nolla ja samalla ilmakehän hiilidiok-
sidikuormitus vähenee 85000 kiloa.

Taivaalla työtään tekevät liikenne-
lentäjät jos ketkä ymmärtävät konk-
reettisesti pienienkin oikaisujen ja il-
mailuammattilaisten tehokkaan yh-
teistyön merkityksen polttoaine- ja 
päästösäästöjen aikaansaamiseksi. 
Ammattiryhmämme toivomuslistal-
la on sekin, että tuo ymmärrys leviäi-
si myös valtioiden päättäviin elimiin, 
jotta (vihreä) metsä nähtäisiin puilta.

Artikkeli perustuu Air Transport 
World-julkaisuun

lun tuottaa vuonna 1998 perustettu 
TAAATS (The Australian Advanced 
Air Traffic Services). TAAATS tarjo-
aa yhtenäisen lennonjohtojärjestel-
män torni-, terminaali-, reitti-, ocea-
nic-alueille sekä Manner-Australian 
tutkakatteen alaisille että ei-alaisille 
alueille. Lennonjohtajien työpisteet 
tukevat FANS-, ADS-B-, lennonjohta-
ja-pilotti-datalinkkikommunikaatiota, 
Flex Track- sekä Dynamic Airbourne 
Rerouting Procedure-järjestelmiä. 

ADS-B ja Flex Track-järjestelmät 
ovat tulleet operatiiviseen käyttöön 
2000-luvun aikana. ADS-B kehitettiin, 
koska suurin osa manner-Australiaa on 
tutkapeiton ulkopuolella. Järjestelmän 
maa-asemat vastaanottavat ylilentävi-
en lentokoneiden paikka- ja korkeus-
tietoa samalla lailla kuin transponderi, 
joten lennonjohtaja kykenee luomaan 
tiedon avulla tutkakuvaa vastaavan lii-
kennekuvan. Projektipäällikkö Greg 
Dunstonen mukaan Australian sisäi-
sillä lennoilla kyetään muodostamaan 
tarkempi kuva liikenteestä kuin perin-
teisen tutkatiedon perusteella. Näin 
ollen koneiden porrastuksia on voitu 
pienentää ja siten mahdollistaa talou-
dellisempien lentopintojen käyttö. 

Flex Trackien historia juontaa 
vuoteen 1996, jolloin Qantas, Air 
New Zealand ja United Airlines otti-
vat FANS:n käyttöön tyynellä valta-
merellä 747–400-kalustossaan. Flex 
Track mahdollistaa nimensä mukaises-
ti mahdollisimman suoran reitin läh-
tö- ja määränpääkentän välillä. Tänä 

päivänä lentokenttäpareja ovat mm. 
Bangkok-Sydney, Brisbane-Perth ja 
Mumbai-Sydney. Hyöty on kiistaton, 
sillä parhaimmillaan lennolla Dubaista 
Melbourneen lentoaikaa säästyi 43 mi-
nuuttia ja polttoainetta 8000 kiloa! 

Kanadassa ja Kiinassa 
operoidaan suoraan

Suomalaisille liikennelentäjille tutum-
pi ADS-B alue löytyy pohjois-Kana-
dasta. Nav Canada on käynnistänyt 
Hudsonin lahdella ADS-B-kokeilun, 
jonka tavoitteena on pienentää nykyi-
nen 80 nm x 60 nm ”porrastuslaatik-
ko” 5 nm x 5 nm laatikoksi ja mahdol-
listaa operointi taloudellisemmilla len-
topinnoilla. Koska kyseessä on 250000 
neliömailin suuruinen alue, jolla ope-
roi vuositasolla 35 000 lentoa, on Nav 
Canada laskenut vuosittaisiksi sääs-
töiksi kymmenen miljoonaa taalaa ja 
42400 tonnia hiilidioksidipäästöjä.

Seuraava projekti on laajentaa 
ADS-B-kate Kanadan itärannikol-
le ja Grönlantiin, jolloin järjestelmä 
integroituisi Pohjois-Atlantin NAT-
järjestelmään. 

Myös IATA on tehnyt pitkäjänteistä 
työtä lentoreittien lyhentämiseksi, josta 
yhtenä esimerkkinä Olympic Bypass-
reitti Kiinassa. Vuosien neuvottelujen 
tuloksena uusi B208-väylä oikaisee 
Shanghaista, Guangzhousta ja Hong 
Kongista lähtevät lennot Pekingin län-
sipuolelta lyhentäen reittiä 60 mailia 
säästäen vuodessa 26000 tonnia polt-

Air New Zealand ehti ensimmäi-
senä säästötalkoille mannerten 
välisillä lennoilla. Aucklandin ja 
San Franciscon välisellä lennol-
la säästettiin 4600 litraa kerosii-
nia normaaliin verrattuna (4 % 
säästö). Hiilidioksidissa mitattu-
na säästöä kertyi 12 tonnia! 

Säästöihin päästiin kun APU:n 
sijasta käytettiin maasähköä ja 
-ilmaa, tankattiin viime hetkel-
lä, jotta oikeat painot olisivat 
tiedossa ja siten myös kulutus. 
Nousussa käytettiin liki täysiä 
tehoja, koska polttoainekulut 
olivat suurempia kuin huoltoku-
lut ja näin päästiin nopeammin 
optimilentopinnalle.

Reitin määräkentälle saivat len-
täjät itse valita hyödyntäen tie-
tokoneelle saatuja tuoreita 
sää- ja tuulitietoja ennustuksi-
neen. ASPIRE 1 -kutsulla (Asia 
and South Pacific Initiative to 
Reduce Emissions) lentänyt ko-
ne koukkaisikin hieman idän 
kautta hakemassa suotuisam-
pia tuulia.

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

Air New Zealand kuuluu ns. Eko-lentoyhtiöiden edelläkävijöihin. Kuva: Miikka Hult

vihreämmät taivaat
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suihkukoneoperaattorin. 
Konetyyppi osoittautui niin onnis-

tuneeksi valinnaksi, että vuonna 1960 
tilattiin neljäs yksilö, lähinnä moot-
toreiltaan uusittu Series III. Edelliset 
kolme konetta modifioitiin samaan 
versioon Finnairin omassa tekniikas-
sa 1961, jolloin myös koneiden pyrs-
töt saivat ensi kertaa tavaramerkiksi 

muodostuvan siniristin.
Neljäs yksilö OH-LED Sinipiika saa-

pui vuonna 1962, jolloin Finnair sai ka-
pasiteettiä säännöllisiin charter-lentoi-
hin. Suihkukoneen nopeus mahdollis-
ti tehokkaamman koneiden käytön, 
sillä reittilentojen välinen yö voitiin 
hyödyntää charter-lentojen toteutta-
miseen. Meidän kaikkien rakastamat 

kuusikymmentäLuvun sinisiivet

"Höyry-" ja Super Caravelle
60-luvulla tehtiin muutakin kuin Liikennelentäjälehteä. Finnairilla elettiin mielen - 
kiintoisia ja ennakkoluulottomia aikoja. Ensimmäisen Caravelle IA:n (OH-LEA)  
juhlallinen luovutustilaisuus oli Toulousessa 21.2.1960.

Yleisökilpailun tuloksena esi-
koinen nimettiin Sinilinnuksi. 
Seuraavana päivänä pääoh-

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

Laivasto kasvaa

Toinen kone, OH-LEB Sinisiipi, saa-
tiin kylmään Pohjolaan maaliskuus-
sa ja molemmat koneet alkoivat pal-
velunsa Finnairin väreissä huhtikuus-
sa Helsinki-Tukholma- ja Helsinki-
Kööpenhamina-Köln-Frankfurt -rei-
teillä. Pian reittiverkostoon liitettiin 
Amsterdam, Hampuri, Lontoo, Pariisi 
ja Malmö-Zürich. Sinisiipi sai kunnian 
olla ensimmäinen Finnairin kone, jo-
ka sai moottoriinsa linnun. Kone pois-
tui Suomesta vuonna 1964 ja viettää 
nykyään ansaittuja eläkepäiviä Le 
Bourgetin Musée de l´Airissa F-BJTR-
rekisterissä.

OH-LEC Sininuoli saapui Seutulaan 
toukokuussa 1960 kapteeni Juurikkaan 
komennossa. Sisarustensa tavoin tä-
mäkin kone palautui Sud Aviationin 
tehtaille 1964. Sininuoli päätyi Air 
Francen palveluvuosiensa jälkeen ro-
mutettavaksi Orlyyn vuonna 1980.

Caravellen edistyksellisyys näkyi 
monella sektorilla: takarunkoon sijoi-
tetut, luotettavat Rolls-Royce Avon-
moottorit kiidättivät matkustajia 800 
km/h ennenkokemattoman hiljaises-
sa matkustamossa, johon oli sijoitet-
tu 16 ensimmäisen ja 57 turistiluokan 
istumapaikkaa 2 + 3 istuinjärjestelyl-
lä. Finnairin ennakkoluulottomuutta 
edusti myös Caravellen operointi kah-
della ohjaajalla, joka teki yhtiöstä maa-
ilman ensimmäisen kahden ohjaajan 

Heikki Tolvanen 
B757-kapteeni, Finnair

Finnairin Caravelle lähestymässä kotikenttäänsä elokuussa 1964. Kuva: SLL:n arkisto
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yö-malagat juontavat juurensa siis 40 
vuoden taakse! Finnairista tuli samalla 
ensimmäisiä yhtiöitä Euroopassa, joka 
operoi charter-lentoja suihkukoneka-
lustolla. Sinipiika vaihtoi siviilit ilma-
voimien sinisiin, kun siitä tuli vuonna 
1964 Ranskan ilmavoimien kalustoa.

Kotimaan sisäinen jet-operointi 
käynnistyi 1961 Helsinki-Oulu-reitillä. 
Kuusikymmentäluvun alkupuolis-
kolla kansainvälisten reittikohteiden 
määrä lisääntyi mm. Milanolla.

Caravelle 10B3 (Super 
Caravelle) syntyy

Kuusikymmentäluvun alkuun men-
nessä suihkukoneet olivat osoittaneet 
konseptin toimivaksi lyhyillä ja keski-
pitkillä reiteillä. Niinpä Sud Aviationin 
kilpailijoiden piirustuslaudoilta alkoi 
tulla lisää toisen sukupolven suih-
kukoneita: BAC 111, Boeing 727, de 
Havilland Trident ja Douglas DC-9. 
Tämä sai Toulousessa vipinää punt-
tiin. TWA:lle räätälöitiin Amerikan 
markkinoita silmällä pitäen moder-
nisoitu Caravelle 10A Horizon, jonka 
20 koneen tilaus myöhemmin perut-
tiin TWA:n taloudellisen tilanteen ja 
kotimarkkinoiden paineen alla. 

Sud Aviation jatkoi Caravellen tuo-
tekehittelyä ja tarjosi mm. Finnairille 
10B-mallia. Parannuksiin lukeutuivat 
metrillä pidentynyt runko, modifioitu 
siiven etureuna, kaksiosaiset laipat pa-
remman lentoonlähtö- ja laskusuori-
tuskyvyn saavuttamiseksi, uusittu oh-
jaamo suuremmilla tuulilaseilla, uu-
denmalliset matkustamon ikkunat se-
kä suuremmat rahtitilat. Konehuoneen 
puolella meluisa Avon-moottori sai 
väistyä reverssijärjestelmällä varuste-
tun Pratt & Whitney JT8D-1-moottorin 
tieltä. Samalla APU ja selkeästi paran-
nettu ilmastointijärjestelmä löysivät 
tiensä Caravelleen. 

Suomessa oltiin erittäin kiinnos-
tuneita uusitusta Caravellesta ja 
kun Sud Aviation räätälöi Finnairille 
10B3-mallin, jäi yhtiölle enää tehtä-
väksi laittaa nimet paperiin vuon-
na 1962 kuuden koneen tilauksesta. 
Ainutlaatuista lentokonekaupassa oli 
myös Sud Aviationin lupaus hyvittää 
vaihdossa Finnairin neljä vanhempaa 
Caravellea, jotka palautuivat tehtaalle. 
Alkuperäinen mallinimi ’Horizon III’ 
vaihtui matkan varrella Super B:ksi, 

josta muotoutui lopullinen Super 
Caravelle. 

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

Super Caravellet 
saapuvat Suomeen

Ensimmäinen Superi (OH-LSA 
Helsinki) saapui Seutulaan heinäkuus-

sa 1964 ja aloitti työnteon seuraavas-
sa kuussa Milanon lennolla. Helsinki 
lensi viimeisen sinivalkoisen lenton-
sa Ateenasta Helsinkiin maaliskuussa 
1981, jonka jälkeen se jatkoi palvelua 
synnyinmaassaan pitkälle 80-luvulle. 
Noin 700 km parantuneen kantaman 
avulla avattiin reitit mm. Ateenaan, 
Barcelonaan, Brysseliin, Dubrovnikiin, 
Luxemburgiin ja Malagaan. Finnair piti 
monena vuonna hallussaan Euroopan 
pisimmän reittilennon valtikkaa, jonka 
Caravelle mahdollisti. Matkustamosta 
löytyi 12 ensimmäisen luokan ja 70 tu-
ristiluokan jakkaraa; chartereilla ko-
neeseen saatiin mahtumaan 95 ilois-

kuusikymmentäLuvun sinisiivet

Finnairin lentäjät alkoivat kouluttaa ulkomaisia lentäjiä sen jälkeen, kun yhtiö hankki Caravelle-
simulaattorin. Royal Jordanian Airlinesin pilotteja Tero Mustakallion oppilaina v 1968. Kuva: 
SLL:n arkisto
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Seuraava teksti on kapteeni Matti Sorsan 
tekstiä vapaasti käännettynä englannin-
kielisestä ”Bluebirds”-kirjasta (painovuo-
si -85), joka on kunnianosoitus Finnairin 
Caravelle-vuosille. Hän toimi Caravelle-
perämiehenä lähes viisi vuotta. 

”Super Caravelle tulee aina ole-
maan mielestäni upea kone. Vaikka 
aloitin liikennelentämisen vasta joitain 
vuosia sitten, vuonna 1974, sain on-
nekseni mahdollisuuden olla viimeisiä 
pilotteja näillä nurkilla, joka sai lentää 
kuuluisalla DC-6:lla.

Työskenneltyäni neljä vuotta tuon 
klassisen mäntämoottorikoneen ohjaa-
mossa oli aika vaihtaa suihkukonee-
seen. Tällä hetkellä työmaani on tyy-
pillisen liikennesuihkukoneen, DC-
9:n, vasen jakkara, joten olen jo ke-
rännyt jossain määrin kokemusta lii-
kenneilmailusta. Tuon nelimoottori-
sen kaunokaisen ja luotettavan suih-
kutyöjuhdan väliin mahtuu elegantti 
lentokone – Caravelle.

Caravelle 10B3:sta voisi kirjoittaa 
lukuisia asioita, mutta on oltava vali-
koiva. Itse asiassa minulle ei ole kos-
kaan täysin selvinnyt miksi kaikki 
Caravelle-kuskit pitivät koneestaan 
niin paljon. Ehkä se johtui sen lento-
ominaisuuksista, ohjaamon tilavuu-
desta, onnistuneesta mittaripaneloin-
nista tai sen joustavuudesta arkiope-
roinnissa. Viehätys juontui mahdolli-
sesti siitä, mihin Super Caravelle ky-
keni niin hyvin – keskipitkät reitti- ja 
charterlennot. Ehkäpä paras selitys on 
kaikkien edellä olevien asioiden sum-
ma, suorituskykyinen lentokone mu-
kavassa työympäristössä.

Henkilökohtaisesti, asettaessani 
Caravelle-vuoteni kontekstiin ja ver-
taamalla niitä DC-6:een, MD-82:een ja 
DC-9:iin sekä omaamalla muutaman 
selkeyttävän vuoden antamaan koke-
muksen tuomaa viisautta, haluaisin 
nostaa kaksi seikkaa kiintymyksessä-
ni Super Caravelleen ylitse muiden: 
siipi ja ohjaamon ergonomia.

Siipi oli Caravellen kaikki kaikessa. 
Mukavat lento-ominaisuudet, poik-
keuksellinen kantama sekä 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 hivelivät egoa.

Ergonomia: nupit ja valitsimet se-
kä niin paljon muuta, mikä muodos-
taa ohjaajan työmaan; älyllinen määrä 
operatiivisia vaatimuksia, ihminen ja 
kommunikaatio. Mitä tulee hardwa-
reen – mittaristot ja kytkimet – DC-6 
kuului taatusti toiseen maailmaan, jos-
sa se saa levätä rauhassa. Olen onnelli-
nen saatuani olla siellä, mutta onnelli-
sempi, kun minun ei tarvitse palata sii-
hen nostalgiseen, monimutkaisten jär-
jestelmien kytkinviidakkoon. Ehkäpä 
minulta vain puuttui taito hallita kaik-
kia niitä komplekseja proseduure-
ja, joihin oli syntynyt sudenkuoppia 
odottamaan varomatonta sekä muis-
tamaan ulkoa niin paljon tietoa.

Super Caravelle oli aivan eri maa-
ta. Rehellisyyden nimessä, vaikka ar-
vostan uskollista DC-9:äni, Caravellen 
ohjaamo on juuri sellainen kuin oh-
jaamon pitää olla. Mielestäni sen ohit-
taa vain 70-luvun laajarunkokoneet – 
TriStar, DC-10 ja 747 – sekä 80-luvun 
liikennekoneet – 757 / 767 ja Airbusin 
koneperhe. Mittaritaulujen selkeys ja 
vipujen logiikka sekä indikaattoreiden 
sijoitus olivat huomattavia edistysas-
keleita ohjaamoergonomiassa, tai ku-
ten me kutsumme `human factorseis-
sa`. Siis Caravelle 10B3 oli virstanpyl-
väs human factors -teknologian käy-
tännön kehityksessä.

Palatakseni henkilökohtaiseen his-
toriaani voin tietysti muistaa sen suu-
ren askeleen mäntämoottoriliikenne-
koneesta oikeaan jettiin. Tärinän ja 
metelin puute, kiusallisen herkkien 
moottoreiden auringontarkan vahti-
misen poisjääminen ja tietenkin lois-
tava suorituskyky ovat jättäneet läh-
temättömän muiston ensimmäisestä 
lennostani Super Caravellella. 

Yhtenä harmaana aamuna 
`Gallandin enkeli` (suihkumoottori, 
kirj. huom.) työnsi meidät Helsingistä 
taivaalle kohti jotakin kotimaan koh-
detta. Istuin jump seatilla, hiljainen 
observeri, aistien kaiken sen pehme-
än voiman samalla kun silmäni lii-
mautuivat pystynopeusmittarin luke-
maan: 4000 fpm! Ollakseni rehellinen 
en ole koskaan toipunut tuosta en-
simmäisestä lentoonlähdöstä ja suih-
kumoottorin ihme pitää minut nöyrä-
nä – yksinkertaista voimaa, teknolo-
ginen ihme.

Tietenkin 10B3:n suunnittelu on 
avoinna kritiikille monessa mielessä. 
Mutta se jos mikä oli lentäjän kone. 
Sitä olisi pitänyt kehittää edelleen ja 
sen vähemmän onnistuneita ominai-
suuksia olisi pitänyt karsia. Se ei kum-
minkaan ollut Caravellen kohtalo ja 
nyt lennämme koneita, jotka omaavat 
huomattavasti tuotantotaloudellisem-
man luonteen. Kieltämättä tehokkaita 
työkaluja, mutta niistä puuttuu jotain 
olennaista, jota ei pysty helpolla hah-
mottamaan. Voimme kutsua sitä ele-
ganssiksi tai ehkä vähemmän romant-
tisesti, mukavuudeksi.

Huippuaikoinaan Super Caravelle, 
kaunis ensimmäisen sukupolven suih-
kuliikennekone, kantoi ylpeänä lentä-
misen jaloa tunnetta – ihmisen ja luon-
non yhteys teknologisessa paketissa. 
Tuo jalo tunne ei ehkä ole enää niin 
selvästi havaittavissa näinä korkean 
teknologian kustannustehokkaina ai-
koina, mutta se voi nousta uudestaan 
jonkun uuden lentokoneen hahmos-
sa, kauan sen jälkeen kun viimeinen 
Caravelle on parkkeerattu. Upeat len-
tokoneet eivät koskaan kuole, niiden 
siivet voivat ruostua, tai niiden pilo-
tit jäädä unholaan, mutta lentämisen 
upeus ei katoa koskaan.”
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ta lomalaista.
Toinen Superi (OH-LSB Tampere) 

palveli Suomessa vuosina 1964-
82. Tampereen historiaan lukeutuu 
Finnairin ensimmäinen kaappaus. 
Lamminparras-niminen herra kaappa-
si koneen lennolla Oulusta Helsinkiin. 
Matkaa tehtiin takaisin Ouluun ja 
Helsinkiin, jonka jälkeen käytiin ih-
mettelemässä Amsterdamia ennen pa-
luuta Helsingin kautta Ouluun, jossa 
hän antautui.

Wet-lease-toiminta tuli myös Super 

Caravelle -miehistöille tutuksi, kun jo 
ensimmäisenä vuonna (-64) he lensi-
vät KLM:n Amsterdam-Madrid ja 
Lufthansan Frankfurt-Nizza-Palma 
de Mallorca-reittejä. Töitä tehtiin 
myös Portugalin lippulaiva TAP:lle 
(Lissabon-Lontoo) sekä kotoisalle Kar-
Airille.

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

Pänkäläisen toimiessa perämiehenä. 
OH-LSD Oulu sai kunnian luoda lä-
hes 20-vuotinen ura Finnairissa ja len-
tää yhtiön viimeinen Caravelle-lento 
30.4.1983. Oulu päätyi Italian auringon 
alle Altarin väreihin odottamaan eläk-
keelle pääsyä. OH-LSE Lahden ura oli 
samanlainen kuin sisarustensa pääty-
en Ranskaan Air Charter International 
-yhtiöön. Lahden viimeinen AY-
lento oli Caravelle-saattohoitaja F/O 
Pänkälaisen käsissä HEL-TKU-CPH-
TKU-HEL-reitillä. Viimeinen kuudes-

Miehistö- & 
matkustamo-
paikat

Moottorit Kärkiväli Pituus Max t/o-
paino

Max nopeus Kantama

SE.210 Caravelle 
IA / III

2+3 
73-85

2 x 11,700 lb 
Rolls-Royce Avon 
RA.29/1 ja RA.29/3

34,3 m 32,01 m 46000 kg 800 km/h 3055 km

SE.210 Caravelle 
10B3

2+3 
82-107

2 x 14,000 lb 
Pratt&Whitney 
JT8D-1/ 7 / 7A

34,3 m 33,01 m 56000 kg 814 km/h 4129 km

kuusikymmentäLuvun sinisiivet

Helsinki ja Seutulan kenttä 1962. Alunperin olympialaisia varten rakennettu lentoasemaparakki palveli lopulta parikymmentä vuotta lentoasemana. 
Kuva: SLL:n arkisto
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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 reitillä

Vuonna 1965 tilattiin kaksi Superia 
lisää (OH-LSG Jyväskylä ja OH-LSH 
Kuopio) ja vuonna 1967 peräti 95 % 
Finnairin reittilennoista lennettiin 
suihkukonekalustolla, mikä oli pro-
sentuaalisesti Euroopan huippu-
luokkaa. Jyväskylän eksoottiseen elä-
mään lukeutuu lease sveitsiläiselle 
Compagnie de Transport Aérienille 
(CTA) ja uran jäähdyttely Italiassa 
vuodesta 1984 eteenpäin. 

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

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

laskeutumisen. Kehitystyön taustal-
la vaikuttivat Euroopan epävakaiset 
talvisäät ja lentojen peruuntumisista 
ja varakentille menoista aiheutuvat 
kustannukset. Caravellen Lear-Siegler 
L 102-autopilottijärjestelmän avul-
la päästiin 200 ft:n ratkaisukorkeuk-
siin, mutta sekään ei riittänyt. Niinpä 
Lear-Siegler kehitti yhteistyössä Sud 
Aviationin kanssa ILS:iin perustuvan 
Sud-Lear-autoland-järjestelmän, joka 
asennettiin kaikkiin Finnairin Super 
Caravelleihin keväällä 1965; taas ker-
ran Finnair oli edelläkävijä koko maa-
ilmassa. 

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

Caravellen taru päättyy

Seitsemänkymmentäluvun alku öl-
jykriiseineen alkoi pikkuhiljaa purra 
Caravelleen. Kilpailevat konetyypit 
pystyivät tarjoamaan suurempaa ka-
pasiteettia niin matkustaja- kuin rahti-
puolellakin taloudellisemmilla moot-

toreilla. Mutta ensimmäisen DC-9-
51:n saapuessa vuonna 1975 löytyi 
Caravellen hihasta vielä valtti: sen 
range oli parhaimmillaan lähes kak-
sinkertainen Ysin vastaavaan. Joten 
Caravellen asemaa Etelä-Euroopan 
lennoilla ei mikään uhannut. 

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

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

Telilaskutelineen ansiosta Caravellesta tuli Finnairin lentäjien pehmeiden laskujen maineen perusta. Kuva: SLL:n arkisto
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vittäin hän on kuitenkin sinitakkisen ja 
koppalakkisen ostajan tiskillensä saanut 
jo vuosikymmenten ajan. Onpa joiden-
kin mukaan lähtenyt kokonaisia pötkö-
jäkin. Yksinkertaisella matematiikalla 
voi siis helposti laskea 30000-40000 vii-
paletta. Siis vain miehistöille!

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

ruokalehden reseptin pohjalta. Eräs sa-
laisuuksista on alkuperäisessä resep-
tissä olleen perunajauhon jättäminen 
pois – tämä tekee tortusta kuohkean, 
helposti rullattavan ja pakastettavan 
tuotteen. 

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

LiikenneLentäjä herkutteLee

Kuva: Tomi Tervo

Joensuun lentoaseman kahvilayrit-
täjä Eija Könönen loi lähes kaikki-
en lentävien miehistöjen tunteman 

kääretorttunsa 1.3.1979. Tortun 30-vuo-
tisjuhlat ovat siis käsillä! Eija on itse toi-
minut yrittäjänä koko 30-vuotisen taipa-
leen ajan. Alkuperäisenä ajatuksena oli 
suunnitella kahvilan valikoimiin tuote, 
joka olisi maukas, mutta helppo valmis-
taa ja säilyttää pakastimessa. Ovathan 
lentokoneiden liikkeet ja aikataulut jo 
ammoisista ajoista olleet ”eläväisiä” ja 
myöhässä olevaa konetta odottaville 
matkustajille on pitänyt löytyä tarjotta-
vaa mihin kellonaikaan tahansa. 

Uniikkituote

Lentomiehistöt keksivät maan-
mainion tortun jo sen alkuaikoina. 
Viidakkorumpuna ovat kuulopuheiden 
mukaan olleet Joensuun Ilmailukerhon 
aktiiviset kerholaiset, joita termiikkejä 
odotellessa näki usein notkumassa kah-
vilassa kermavaahtoa viiksissä. Tuosta 
joukosta moni veijari siirtyi Finnairille 
ja muisti aina Joensuun lennolla vierail-
la Eijan kahvilassa. Tänä päivänä kää-
retorttu on muodostunut lähes legen-
daksi lentävien miehistöjen keskuudes-
sa. Voi sitä aloittelevaa kapteenia, joka 
ei huomaa miehistölleen torttua tarjota 
(välillä tuntuu tosin olevan kiistelyä sii-
tä kumman sen tortun tulee tarjota. Oli 
miten oli, vastuu siitä lienee kuitenkin 
kapteenilla…)!  

Siitä, kuinka paljon Eija on kääretort-
tua vuosien aikana miehistöille myynyt, 
hän itse ei ole pitänyt lukua. Lähes päi-

Joensuun herkkua kolme 
vuosikymmentä!
Mikä kaikkien suomalaisten lii-
kennelentäjien tuntema ”legen-
da” syntyi 1.3.1979? Sen löytää 
Joensuun lentoaseman kahvilan 
lasivitriinistä. Se sulaa suussa ja 
pursuaa samettista kermavaahtoa 
ja syntisen makeaa lakkahilloa…

Tässä se tulee, jauhopeukut tarkkana!

Yhteen torttuun tarvitaan:
5 munaa
175 g sokeria
90 g vehnäjauhoja
1 tl leivinjauhetta
Kermaa vaahdoksi vatkattuna
Lakkahilloa

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

Taikina levitetään pellille leivinpaperin päälle ja paistetaan 175 astees-
sa 10-15 minuuttia. Pohja kumotaan sokeroidulle leivinpaperille tai puh-
taalle keittiöpyyhkeelle ja sen annetaan jäähtyä. Päällimmäinen leivin-
paperi irrotetaan varovasti. Jäähtyneen pohjan päälle lisätään kerros 
lakkahilloa ja napakaksi vatkattua kermavaahtoa. Lopuksi rullataan tiu-
kaksi rullaksi. Torttu voidaan pakastaa – tai nauttia välittömästi.

Tomi Tervo 
E170/190-kapteeni, Finnair
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teaa Antti-Heikki.
Kysymykseen koti-ikävästä Antti-

Heikki vastaa, ettei ikävä juuri vaivaa, 
koska Air Berlin lentää Düsseldorfista 
päivittäin Helsinkiin, ja kotimaassa tu-
lee käytyä suhteellisen usein.

Antti-Heikki aloitti uransa rahti-
lentäjänä. Ensimmäinen yhtiö, jos-
sa hän työskenteli (mm.) lentäjänä 
oli Siimes Aviation. Sen jälkeen hän 
lensi Suomessa muutaman vuoden 
liikennelentosuihkareita. 90-luvun 
alussa oli aika siirtyä Ruotsiin lentä-

mään Air Swedenillä, Nordic Eastillä 
ja Sunwaysilla Boeing 737- ja 757-ko-
neita. Nyt on kulunut jo 12 vuotta 
Cargoluxin siivillä.

Millaista on työskennellä Cargoluxilla, ja 
millainen yhtiö oikein on? Pääsisikö teil-
le töihin?

”Nykyisellä yhtiöllä  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 työs-
kentely eroaa Suomen olosuhteista ja 
myös Ruotsin työympäristöstä varsin 
huomattavasti. Yhtenä merkittävänä 
tekijänä on se, että meillä on useam-
pia kymmeniä kansallisuuksia yhtiös-
sä. Myös ohjaamossa on sama trendi. 
Tämä tietysti asettaa suuremmat vaa-
timukset kaiken yhdenmukaistamisel-
le. Cargoluxin palkkataso on kilpailu-
kykyinen muiden kansallisten yhtiön 
kanssa. Luxembourgin veroaste on 
kohtuullisen keveä. Meillä on hieman 
yli 400 lentäjää. Tähän asti on palkattu 
muutama lentäjän kuussa lisää. Juuri 
nyt lentäjiä ei palkata lisää.”

”Matkapäiviä tulee keskimäärin 

”Asun tällä hetkellä 
Kölnissä, Saksassa, jos-
sa olen asunut jo kohta 

14 vuotta. Eksyin tänne ns. klassisel-
la tavalla. Tapasin paikallisen tytön ja 
muutin hänen perässään tänne. Töihin 
Luxembourgiin ajaminen kestää noin 
kaksi tuntia. Sen pystyy ajamaan sa-
mana päivänä kun työvuoro alkaa tai 
kun saapuu lennolta takaisin. Ei tätä 
tietysti joka päivä voisi tehdä, mutta 
kaikki lennot ovat pitkiä, viikosta 16 
päivään. Töihin tulee ajettua pari ker-
taa kuukaudessa. Olen laskeskellut, et-
tä jos asuisin Suomessa, minulla huk-
kuisi matkoihin noin 30 päivää vuo-
dessa”, Antti-Heikki kertoo.

Mikä Saksassa eroaa Suomesta?

”En ole vieläkään tottunut siihen, että 
kymmenen vuotta nuorempi henkilö 
teitittelee minua. Teitittely on Saksassa 
hyvin yleistä. Saksa on hyvin konser-
vatiivinen yhteiskunta monissa asi-
oissa. Esimerkiksi koululaiset jaetaan 
jo neljännen lukuvuoden jälkeen kol-
meen eritasoiseen kouluun samalla ta-
voin kuin Suomessa 60-luvulla. Tämä 
tietysti aiheuttaa omalla tavallaan mää-
rätynlaisen luokkayhteiskunnan”, to-

suomaLaisia maaiLmaLLa

Cargolux on yksi maailman johtavista rahtilentoyhtiöistä. Se operoi kaikille mantereille. Yhtiö juhlii pian pyö-
reitä vuosia, sillä se on perustettu maaliskuussa 1970. Lennettyjen tonnikilometrien perusteella (5 512 miljoo-
naa) yhtiö on koko maailman yhdeksänneksi suurin ja Euroopan suurin rahtilentoyhtiö. Vuonna 2007 rahtia kul-
ki Cargoluxin siivillä 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), Tbilisi 
(Georgia), Almaty (Kazakhstan), Dammam (Saudi-Arabia), Karachi (Pakistan), Kuwait ja Komatsu (Japani). 
Lisäksi chartereita lennetään esimerkiksi Upingtoniin (Etelä-Afrikka) Kalaharin autiomaan laidalla, silloin tällöin 
satelliitteja Cape Canaveraliin jne.

Cargolux on Boeingin modernisoiman B747-8-mallin ensitilaaja. Yhtiö on tilannut konemallia 13 kpl + 10 optio-
ta. Ensimmäiset koneyksilöt saapuvat vuoden 2010 jälkimmäisellä puoliskolla.

Rahtia ja rakkautta
Antti-Heikki Kotkanen on työskennellyt lentäjänä 80-luvun alusta lähtien. Ensin Suomessa eri yh-
tiöissä noin 10 vuotta ja sen jälkeen Ruotsissa. Cargoluxilla mies on viihtynyt jo kohta 12 vuotta.

Heikki Tolvanen 
B757-kapteeni, Finnair
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170 päivää vuodessa. Reittiverkosto 
on maailmanlaajuinen. Lennämme 
kaikille muille mantereille paitsi 
Etelänapamantereelle. Tämä tietysti ta-
kaa mielenkiintoisen reittiverkoston ja 
layover-kohteet. Yhtiön kalusto on uu-
denpaa kuin missään muussa yhtiössä, 
joissa olen työskennellyt. Meillä on 16 
kappaletta 747-400 konetta ja tilaukses-

sa on 747-8-koneita, joista ensimmäiset 
tulevat vuonna 2010. Olemme sen mal-
lin ensimmäinen asiakas (launch cus-
tomer). ”, Antti-Heikki kertoo.

Mitä sitten Antti-Heikin kyydis-
sä kulkee? Lähes kaikkea mahdollis-
ta: Afrikasta ja Etelä-Amerikasta 100 
tonnia kukkia tai ananaksia, Formula-
1-autoja, lämpöherkkiä instrumentteja 

suomaLaisia maaiLmaLLa & LiikenneLentäjäLehti 60-LuvuLLa

Kuva: Miikka Hult

ja tietokoneen osia, lääkkeitä ja satel-
liitteja. Beajolais Nouveauta ja erilaisia 
eksoottisia eläimiä.

”Rahdin ja matkustajien kuljettami-
sessa molemmissa on hyvät puolensa”, 
Antti-Heikki päättää. ”Rahdin kuljetta-
misessa ei tarvitse kuunnella valittavia 
asiakkaita jos lento on esim puoli tun-
tia myöhässä.”
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tuLevaisuuDen työmaa?

haitallisen vaikutuksen työntekijöi-
den moraaliin ja tuloskuntoon, joten 
tuotanto…siis työntekijät sitoutettiin 
korporaation päämäärään maastout-
tamalla häiriötekijät, kuten perhe. 

Kapteeni A-P kävi desinfioivassa 
suihkussa, jonka jälkeen AHRS (All 
Health Response System) mittasi hä-
nen kaikki vitaalit elintoimintonsa ja 
lähetti ne automaattisesti korporaati-
on ISA-osastolle (Iso Sisko Analysoi) 
tutkittavaksi. Olihan toki kaikkien 
edun mukaista, että lentävien systee-
mioperaattoreiden yksilötiedot olivat 
julkisia, sillä aika oli osoittanut heidät 
epäluotettaviksi salailijoiksi. Pikaisen 
energiapatukan ja Gefilus-juoman jäl-
keen kapteeni A-P kiiruhti yhteiskul-
jetukseen, josta ei auttanut myöhäs-
tyä. Kollegaparka oli jäänyt kuukaut-
ta aiemmin jumiin rikkinäiseen his-
siin myöhästyen kuljetuksesta sil-
lä seurauksella, että hänet siirrettiin 

virkaikäluettelon hännille asianmu-
kaisin palkkaluokkamenetyksin. Sääli 
Sulevin perhettä, joka joutui muutta-
maan Korson kaksiosta Keski-Viroon 
yksiöön. Toisaalta Viron EU:iin liitty-
misen jälkeen tuo Euroopan Pantteri 
oli loikannut Suomen näivettyneen ja 
sisäsiittoisen kilpailukyvyn ohi ja teh-
nyt Suomesta Viron lähiön. Kapteeni 
A-P muisteli kaiholla aikoja jolloin Air 
Aerolines oli vain potkuriturbiinika-
lustolla Korporaation liikenneverkkoa 
syöttävä ”ystävällismielinen” kump-
pani. Ei olisi uskonut, että siitä tuli-
si niin nopeasti Singapore Airlinesiin 
rinnastettavissa oleva mahtiyhtiö. 
Korporaation onni oli pysyä entisen 
tytäryhtiönsä kyljessä ja saada vain 
vähän käytetyt lentokoneet hieman 
reiluun markkinahintaan emoyhtiöl-
tä. ”Mikähän pölytysyhtiö meistä oli-
si tullut ilman etelänaapurin armeliai-
suutta ja ennen kaikkea lentoyhtiömo-
guli Tim Vaahtopään visioita?”, pohti 
kapteeni A-P epähuomiossa ääneen, 
aiheuttaen vihaisia mulkaisuja vie-
ressä istuvilta. Korporaation filosofi-
aan kuului sentään toisten huomioi-
minen vaikenemalla ja omassa ”pilt-
tuussa pysymällä”.

Kahden tunnin yhteiskuljetus len-
tokentälle meni kuin siivillä vanhoja 

Kapteeni Aalto-Peltisen ruu-
suinen unimaailma pirstoutui 
kellon lyötyä kuusi aamul-

la. Korporaation johtajan sanallinen 
säilä alkoi kaikua CADC:n (Central 
Assistant for Duty Captain) välityk-
sellä joka huoneessa. Nuo kaikille rak-
kaat arvot oli osattava ulkoa, jotta työ-
paikalle oli tuleminen; eihän korpo-
raation moraali pysyisi muuten yllä. 
Kapteeni Aalto-Peltinen oli oppinut 
kaipaamaan pärisevää herätyskelloa, 
joka repivästä äänestä huolimatta ker-
toi vain aikaa, ei arvojen täyttämää to-
tuutta. 

Noustessaan sängystä kapteeni 
Aalto-Peltinen vilkaisi salaa pöytä-
laatikossa olevaa haalistunutta valo-
kuvaa, jossa näkyi onnellinen perhe. 
Se oli hänen perheensä, joka kovas-
ti odotti häntä vuoden ainoalle loma-
viikolle korporaation määräämään ai-
kaan. Korporaation johtoryhmä oli to-
dennut muutama vuosi sitten perheen 

Korporaatio, kuin yhtä 
isoa perhettä
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muistellessa ja kapteeni A-P:n olikin 
aika astella vuorollaan ASRS-koneelle 
(Arvo sekä Rooli Selvitin). Tuo lah-
jomaton tietokone tunnisti jokaisen 
työntekijän ääninäytteen perusteella, 
kun he siteerasivat ulkoa Korporaation 
20 arvoteesiä. Viikko palkatonta työ-
tä toimi mainiona motivoijana ul-
koa opetteluun! Kuudentoista vuo-
den veteraanina kapteeni A-P osasi 
nuo lorut vaikka palindromina, ku-
ten Korporaatioon palkattu työilma-
piirin kohottaja Timo Frangén, tuo 
Pelvis-palkinnon saaja jo 25 vuonna 
peräkkäin. Mainio veikko, sanatto-
man komiikan mestari!  

Käytävällä käveli vastaan tuotanto-
päällikkö, yli-insinööri Pälvi, joka py-
sähtyi kapteeni A-P:n kohdalle. ”Kas, 
hra 189. Kuinka näytätte noin hyvin 
levänneeltä ja terveeltä? Eikö opti-
moitu työsykli maistu teille ? COP-
kurssi (Computerized Operational 
Pilot) tuottaa kyllä tuoreita tuotan-
toyksilöitä tilallenne, jos vapaa-aika 
alkaa maistua liikaa”, totesi tuo op-
timoinnin mestari. ”Niin, ihmettelin 
itsekin, kuinka Carmelita oli suonut 
12 tunnin vapaapäivän”, nuoleskeli 
kapteeni A-P, koska tiesi kuinka lä-
hellä irtisanominen saattoi olla. Yli-
insinööri Pälvi kääntyi kantapäillään 
ja mumisi mennessään: ”Täytyykin ki-
ristää Carmelitan säätöjä…onneksi ne 
ruuvit ovat pitkiä.” Lakoninen nauru 
jäi kaikumaan pitkäksi aikaa kylmän 
teräksisiin käytäviin.

Kapteeni A-P suunnisti pukuhuo-
neeseen, jossa E-LOGI (Elämyksellinen 
Lento-operaation Giga Installaatio) 
kytkettiin hänen päähänsä. Kaikki tuo 
entinen irrallinen tietotulva oli nyt ka-
navoitu yhteen laajaan aivoimpulssi-
pyrskeeseen, jossa kapteenin pää-
hän saatiin kerralla kaikki tarvittava 
lentoa koskeva tieto. Onneksi kaik-
kinainen päätöksenteko oli siirretty 
FinnChief-tietokoneen suoritettavaksi 
ja näin pystyttiin säästämään turhaa 
aikaa ihmisen hitaalta lennon suun-
nittelulta. Näin myös Korporaation ei 
tarvinnut enää sitoa resursseja mm. 
kapteenien tankkausmäärien kont-
rolloimiseen. Tulihan tietokoneen yli-
vertaisuus selvästi ilmi, kun sen pää-
töksenteosta jäivät pois inhimilliset 
”mummon toimintatonnit”. 

Kapteeni A-P pukeutui mukavasti 
kauhtuneeseen haalariin, joka oli han-
kittu Korporaation toimesta edellisen 
terminaalityömaan hanslankareilta. 
Ainoa ongelma oli kankaan haura-
us rintataskun kohdalta, missä kap-
teeni A-P kantoi ylpeydellä tuota ai-
noaa ulkoista tunnusta ammatistaan: 
lentäjän siipiä. Monet kerrat hän oli 
juossut platalle pudonneiden, silkin 
ohuiden siipiensä perässä. Muutaman 
kerran jälkeen oppi väistelemään ai-
ka näppärästi Ilmailuministeriön va-
liojoukkojen sähköpampun iskuja, joi-
ta jokainen suoja-alueen ulkopuolel-
le harhautunut sai kokea. Suomessa 
suhtauduttiin 100 %:lla vakavuudel-

la Tyynellä Valtamerellä sijaitsevan 
Tongan itsenäisyystaistelijoiden muo-
dostamaan uhkaan Suomen lentolii-
kenteelle ja näin ollen myös maassa 
rullattiin ikkunoiden aurinkoverhot 
alhaalla. ”Tongalainen ei tule sello 
kaulassa!”, tapasi Ilmailuministeriön 
kenraalikuvernööri Kesäpolku sa-
noa.

Kulku TOKE:sta (Totalitäärinen 
Keskus) tuotantovälineelle liukuma-
ton avulla oli turvallinen. Euron le-
veässä ja 40 centtiä korkeassa (Suomi 
oli siirtynyt myös mittayksiköissä en-
simmäisenä EU-maana euro-järjestel-
mään metrijärjestelmän sijasta kolme 
vuotta ennen EU-lausuntokierroksen 
loppumista) tunnelissa matkasi ko-
neelle kuin Arvo-isän kukkarossa. 
Tämä samalla mahdollisti yöpyvien 
lentojen levon lyhentämisen liukuma-
tolla vietetyn ajan verran, sillä sehän 
oli makuulla tapahtuvaa toimintaa, eli 
lepoa. Toisaalta tähän järjestelyyn oli-
vat kaikki tyytyväisiä, sillä tuottavan 
työn maksimimäärää ei kukaan ha-
lunnut Korporaatiolta riistää. 

Kapteeni A-P asetteli itseään nok-
katelinetilaan mahtuakseen ahtaan 
luukun kautta elektroniikkatilaan, 
josta taas oli käynti suljettuun len-
nonvalvomoon (ent. ohjaamo). Näin 
pystyttiin pitämään aisoissa lennon-
valvomon ja tarjoomon kanssakäymi-
nen, jonka oli todettu pahimmillaan 
johtavan jopa inhimillisiä (ja alkukan-
taisia) tunteita sisältävään suhteeseen. 

tuLevaisuuDen työmaa?
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Toisaalta myöskään tuotantovälineen 
kuormauksen, tankkauksen ja tekni-
sen tarkastuksen jälkeen ei ollut suo-
tavaa näyttää likaantunutta ja hikistä 
valvomon esimiestä asiakkaille. 

Kun kapteeni A-P asettui vihdoin-
kin paikalleen, oli lähtöön sopivasti 
vain viisi minuuttia. Ennen sitä piti 
vielä identifioitua jumpseatillä istu-
valle Safetytaksen vartijalle biotun-
nisteen avulla. Korporaatio halusi 
varmistua, ettei valvomossa olisi asi-
attomia henkilöitä ja samalla hoituisi 
myös työntekijöiden proseduureissa 
pitäytymisen valvonta; pari kärpästä 
yhdellä iskulla.

Taivaalle pääsy oli rutiinia ATC:n 
(Absolute Traffic Control) hallites-
sa koko EU-alueen lentokoneiden 
liikkeitä virtuaalisessa keskukses-
saan Kaakkois-Turkissa. EU:n joh-
tava maa Turkki oli haalinut kaikki 
merkittävät EU-virastot ja arkipäi-
vän elämistä kontrolloivat instanssit 
itselleen. Niin myös ylin (lennon)joh-
taja Hassan Takatürk ohjasti kaptee-
ni A-P:n tuotantovälinettä virtuaaliky-
pärä päässään. ”Kyllä ne ottomanin 
pojat osaa!”, tokaisi kapteeni A-P:n 
saattajaksi määrätty COP äänessään 
mittaamaton määrä ihailua. Siinä tu-
likin käytettyä Korporaation määrää-
mä Päivän Lause, jonka funktio oli yl-
läpitää CRM-ilmapiiriä systeemiope-
raattoreiden keskuudessa. Loppu ai-
ka lennosta voitiinkin keskittyä mo-
nitorointiin turhien jaaritusten sijaan. 
Takaa kuului vaimea kolaus; kaptee-
ni A-P vilkaisi vaistomaisesti oikean 
olkansa yli kuin tervehtiäkseen ku-
vankaunista lentoemäntää. Samassa 
Safetytaksen vartijan terävä piikki 
pisti hänen poskeensa. ”Pysytäänpä 
monitorointitehtävässä!”, murahti 
tuo lempeä jättiläinen keskijumppa-
rilta. ”Emännät nauttivat vain siel-
lä FADEC:iaan (Flight Attendants´ 
Dinner Excluding Cockpit)”, hän 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 määränpäähän asti ruokatauko-
aan. Paluu sujui samankaltaisesti sillä 
poikkeuksella, että tylsistynyt vartija 
tökki piikillään miehiä poskiin oman 

viretilansa ylläpitämiseksi. Onneksi 
sentään pilotteja parempi palkka kom-
pensoi tylsimysten kanssa istumisen. 
Kapteeni Aalto-Peltinen alkoi pelätä, 
ettei tämä lento lopu koskaan…

Kapteeni Pelti-Aaltonen heräsi yltä 
päältä hiessä. Hän ei ollut varma joh-
tuiko se niin todentuntuisesta unes-
ta vai vaihdevuosien ”lievästä” hikoi-
lusta. Verhot avattuaan häntä terveh-
ti kaunis keväinen auringon paiste ja 
lintujen laulu. ”Onneksi jotkut lentä-
vät saavat tehdä lentotyötään valhees-
ta vapaana,” tokaisi kapteeni P-A kau-

niille vaimolleen, joka ihaili raamikas-
ta, tosin vahvasti hielle haisevaa mies-
tään. Ei elämä hassummalta maistu-
nutkaan synkän talven jäljiltä; itse asi-
assa edessä oleva vapaapäivä tuntui 
niin hyvältä, että kapteeni P-A päätti 
vastedes nauttia niistä jokaisesta täy-
sin sydämin…vapaalla.

Tällaisena moderoinnin ja julkis-
ten mestausten aikana toimitus on päät-
tänyt jättää kirjoittajan nimettömäksi. 
Kirjoittaja on FPA:n jäsen.

Päätoimittaja

tuLevaisuuDen työmaa?
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