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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Quo Vadis, Suomen ilmailu?

FPA:n on saavuttanut yhden sen tavoittelemistaan merkkipaaluista. Viimeinenkin raskaan len-
tolitkenteen lentdjiayhdistys on hakenut ja tullaan hyviksymiddin yhdistykseemme. Sen jil-
keen FPA kattaa kaikki merkittivit lentolitkenteen yhdistykset Suomessa. Asettamani ta-

voite on saavutettu. Lomalentdijit — Finnish Charter Pilots — FCP, tervetuloa joukkoom-

me! Turvatoimikuntamme ja LL-lehti odottavat panostanne ja tuttavuuttanne.

eita on nyt noin 1060 ja jase-
nistodmme kuuluu seitseman
jasenyhdistystd. Olemme suo-

malaisen liikenne-, liike-, ja helikopteri-
lentdmisen ammattiklusteri, kayttaak-
seni virasto- ja lentoyhtitiden mieliter-
mid. Asiantuntemuksemme alalta on
kattava ja kelpaa kaikille alamme foo-
rumeille.

Miten Suomen ilmailulla muuten
menee? Eipd voi kehua. Jos ainoa po-
sitiivinen uutisointi kuukauden aikana
on se, ettd kaikki ilmailun merkittavat
vaikutustahot pystyivat tekeméaan yk-
simielisen lausunnon Ilmailuhallinnon
alueellistamista vastaan ja etta liiken-
nenministeri otti mielipiteen huomi-
oon, olemme aika syvélld ongelmien
kurimuksessa. Sindnsa on erinomais-
ta, ettd lImailuhallinto jaa padkaupun-
kiseudulle. Enda on varmistettava, etta
se pysyy Helsinki-Vantaan lahistoll4, ja
ettd ilmailun osuus tulevassa turvalli-
suusvirastossa pysyy ilmailuun tarkoi-
tettujen normien mukaisena.

Viimeisen puolen vuoden aikana
lentoliikenne on vaipunut alamaihin.
Suomessa on nahty lomautuksia, su-
pistuksia, jopa irtisanomisuhkia lenta-
jien ennen melko varmoilla tyollisyys-
markkinoilla. Globaalinen kvartaalita-
lous iskee kovimmalla mahdollisella
tavalla. Jos kdrsivdt omistajat ja osak-
kaat, karsivat my0s henkilokunta seka
asiakkaat. Valilla tuntuu kuin erityises-
ti henkilokunta olisi syyllinen tilantee-
seen. Onkohan niin?

IImailun huonoa tilaa ei auta kan-
sallisen lentoyhtion johtajan esittdma
visio ja uutisointi ilmailuteollisuuden
loppumisesta. Siis lakkautetaanko len-
tokonetehtaat, lentoyhtiét ja lopete-
taan lentdminen? Romutetaanko ole-
massa oleva kalusto ja siirrytaan rauta-
teille ja laivoihin? Ei kai? Lentaminen
vain muuttaa olemustaan, todenni-
koisesti volyymiddn ja tapojaan toi-
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FPA:n puheenjohtaja
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mia. YltiGpaiset kasvutavoitteet ja ko-
neinvestoinnit muuttuvat realistisiksi
tuottomarginaalien pienetyessd edel-
leen. Toki omistussuhteet voivat muut-
tua, mutta lentdminen ei kyllakaan lo-
pu. Nyt tarvitaan visioita, jotka kanta-
vat, motivoivat ja kannustavat. Ketaan
tai mitdan ei tarvitse nyt eika jatkossa-
kaan mustamaalata. Totuuden puhumi-
nen esimerkiksi mediaan péin voisi ol-
la oiva avaus! Toinen voisi olla kaikki-
en siilojen valisten puhelinyhteyksien
tarkistaminen. Huonojenkin uutisten ja
vaikeiden tulevaisuuden nédkymien esil-
letuomisessa voi kdytta monenlaista ta-
paaja tyylia.

Erikoinen on ollut myds suurim-
man jasenyhdistyksen ja heidan tyon-
antajansa valinen tilanne. En ole mui-
den lentoyhtididen johtajien kuullut jul-
kisesti haukkuvan omia lentdjidan niin
suorasukaisesti kuin nyt on tapahtunut.
Samoinhan kavi edelliselld kerralla, kun
lentoemantien ja stuerttien yhdistys ka-
vi omia neuvottelujaan. Silloin valta-
kunnallinen lehti Helsingin Sanomat
ihmetteli tapaa vaheksyd omaa henki-
l6kuntaa seka sen seurauksia jatkossa.
IImeisesti valittu strategia oli hyva, kos-
ka samaa tapaa on jatkettu. Jopa niin
hyvin, ettd pditoimittaja Virkkunen
kirjoitti kolumnissaan asiasta. Mitdhan
asiakkaat tuntevat koneeseen noustes-

saan? Luottamusta? Toivottavasti asiat
saadaan kuntoon, kun pély on laskeu-
tunut.

Tilanne on nyt ja tulevaisuudessa
Daavidin ja Goljatin taistelua, on ky-
seessd mika lentdjaryhma hyvansa.
Isot ja kalliit tiedotusosastot ja vapaa-
vat jatkossakin kohtaamaan ammattim-
me ymparilld vellovassa arvostelussa.
Lopuksi vield jaksan ihmetelld, miten
tyOonantajan ja omistajatahojen antamaa
tietoa kuvitellaan aina absoluuttisesti
todemmaksi kuin toisen osapuolen?

Jos Suomen lentoliikenne tarvitsee
rakennemuutoksia ja yleisid toimiala-
jarjestelyja, olisiko kuitenkin helpoin tie
keskustella avoimesti niista kaikkien toi-
mijoiden kesken. [Imailuun liitty vt hu-
hut, epavarmuus ja luottamuksen puu-
te nakertavat koko toimialan peruski-
ved, lentoturvallisuutta. Proaktiivisuus
pienessd Suomessa on helppoa, jos on
halua saada jotain aikaan.

Suorana seurauksena taloudellisesta
kriisista ollaan ohjaajakoulutuksessakin
menossa kohti vaikeuksia. Viime syk-
syn pilottivaje on kaantymassa tyotto-
mien kouluttamiseksi. Nyt jos koskaan
olisi tarve nopeille seka jarkeville liik-
keille lentdjakoulutuksen jarkeistami-
seksi. Ainakin peruskoulutus niin puo-
lustusvoimien kuin siviilipuolen tarpei-
siin olisi syyta jarkeistda. Samalla olisi
syytd luoda Suomeen kokonaisvaltai-
nen koulutusohjelma kaikkiin ilmailun
tarpeisiin sekd ilmailun osa-alueille.

Taitaisi liikenne- ja viestintdmi-
nisteridlle olla muitakin toitd kuin
IImailuhallinnon alueellistaminen.
Opetusministeriokin voisi katsoa ilmai-
lun kaikkia tarpeita kokonaisuutena, et-
tei yritysten tarvitsisi kouluttaa kaikkia
eri osaajia erikseen ja eri tavoin.

Vaikka ilmassa on paljon turbulent-
tisuutta, toivotan kaikille kollegoille hy-
vid ja turvallisia Reynoldsin lukuja.
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= Yhdessa yossa lentokapteenista
yliopppilaksi

Lupakirja kidessé on helppo hymyilld, mutta
entd jos lupakirjan menettda? Onko lentdjan tie-
totaidosta mitaan hyotya ”siviilimaailmassa”?

= 70-luku

Vuosikymmen johon yhdistetaan B747,
Concorde, Lasse Viren, Avaruusasema Alfa ja
Mennen after shave ei voi olla kovin huono.

= Upset recovery training

Aikaisemmin lentoyhtiét jopa tukivat koulutus-
ta, valilla se ei kuulunut edes peruskoulutuk-
seen. Vaarinpain, kyljellaén, syoksykierteessa...

= Kapteeni Koskikartio seikkailee

... - Ala ole milldsikdan, Gunigunda, sanoi kap-
teeni Koskikartio kurnuttaen kuin sammakko,
vaikkei mikdan lumottu prinssi ollutkaan...

Sisdsivuilla myos:

3  Puheenjohtajan katsaus

5 Paatoimittajalta

9  Virastouudistuksen valiaikaraportti
10 Koulutusta kautta historian

15 Vaikea valintaprosessi

20 Multi-Crew Pilot Licencing

25 Concorde 40 vuotta

28 Liikennelentdjakoulut esittelyssa
31 Phenom — SIO:n uusi pikkujetti
33  70-luvun sinivalkoiset lentokoneet
37 Tydpaikkana Cathay Pacific
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Toimitusaineisto
1.1.

28.2.

30.4.

31.8.

31.10.

Liikennelentdji-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2009

Ilmoitusaineisto  Lehti ilmestyy

7.1. viikolla 8

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

6.11. viikolla 51 (ennen joulua)

Lehti ]ilyytéiéi huomioimaan, ettd toimitusty6n luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisajakohdat
jeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyvéksyt-
tya ilmoitusta ei tuotannollisista tai muista syistd voida julkaista maarattyyn ajankohtaan men-
nessa. Toimitus tiedottaa etukéteen tiedossaan olevista julkaisuviiveistd. Lehden vastuu ilmoi-
tuksen julkaisemisessa tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitushinnan palautukseen.

LIIKENNELENTAJA

Julkaisija:

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

Vastaava paatoimittaja:
FPA:n puheenjohtaja
Matti Allonen

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

Paitoimittaja:
Tom Nystrom
tom.nystrom@fpapilots.fi

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

Ulkoasu:
Matias Jaskari

Toimituksen sihkopostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:

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

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu
FPA ry:n alayhdistysten toimesta.

Ilmoitusmyynnin koordinaattori:
Pekka Lehtimaki

040-750 0754

pekka lehtimaki@sllpilots.fi

Taman lehden painopaikka:
Multiprint
Vilhonvuorenkatu 11 C
00500 Helsinki

P, (09) 7742 400

Faksi (09) 7742 4030

Vuonna 2009 ilmestyy viisi numeroa.

Materiaalin jattopéaivat ja ilmestymis-
ajankohdat féytyvéit myo0s

FPAmn internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet ovat
heiddn omiaan, eivatka ne edus-

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

Kannen kuva: Miikka Hult
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PAATOIMITTAJALTA

Jaako luu kateen?

Koulutus seuraa meiti koko uran aikana, ihan alkeiskoulutuksesta saakka. Vaikkei peruskoulutus pituu-
dessaan vedd vertoja akateemisiin opintoihin, vuosien mittaan siti kertyy kuitenkin melkoinen mdri.
Paljon on kertausta mutta tulee eteen myos uusia asioita, kuten konetyypin vaihdokset. On seki va-
litettavaa etti huolestuttavaa ettei lentamisen loppuessa kaikesta tisti jid muuta kuin luu kiteen.

seimmat meistd onneksi jou-
l | tuvat luopumaan lupakirjois-
ta vasta elakkeelld, mutta en-
tas jos ura katkeaa jo huomattavasti
aikaisemmin? Lupakirjavakuutus (jo-
ta muuten lampimasti suosittelen kai-
kille) kattaa ehka asuntolainan, mutta
seuraavat parikymmenta vuotta pitai-
si my0s keksid mielekédstd tekemista.
Muutamat harvat parjaavat ehka sai-
rauseldkkeelld, useimpien kohdalla ta-
lous pakottaneen toihin, ellei jo pelkés-
taan mielenterveyden vuoksi.

Opintojen jatkaminen/vaihtaminen
tai aloittaminen on my®6s hyva vaihto-
ehto, siina vaiheessa on kuitenkin ika-
va huomata ettei kaikkea tétéd lentdjan
saamaa koulutusta mitenkdan huomi-
oida tai arvosteta. Kahdenkymmenen
vuoden kokemus laajarunkokapteeni-
na on useimmissa toissa yhta liki nol-
lan kanssa. Hyvélla onnella esimiesko-
kemus jollain tapaa ehkd huomioidaan,
mutta tarkedmpi kysymys on kuiten-
kin ettd mita sind oikeasti osaat, nyt
kun siivet on katkaistu?

Téamén numeron teema on koulutus.
Vesa Kaartinen on verrannut liikenne-
lentédjakoulutuksia eri puolilla maail-
maa ja selvittanyt miten asiassa voisi
edetd, jos viranomaiset niin haluavat,
jotta opinnoista voisi hyo6tya ilman lu-
pakirjaakin. Valitettavaa on etteivét vi-

Tom Nystréom
Paatoimittaja
E70/90-kapteeni, Finnair

ranomaiset toistaiseksi ole halunneet.

Tassd lehdessa kaymme lapi kou-
lutushistorian lyhyeen oppimaaran.
Kerromme my©s missa ja miten liiken-
nelentdjid nykydan Suomessa koulute-
taan sekd mita lentoalalle hakeutuvilta
tandan vaaditaan. Alalla on myo6s pu-
haltamassa uusia tuulia koulutusme-
todien suhteen, alustavat tulokset ovat
olleet varovaisen positiivisia. Kyseessa
on paljon keskustelua herattanyt Multi-
crew Pilot Licencing.

Maailman eniten keskustelua he-
rattanyt kone, Concorde, tdyttad nel-
jakymmenta vuotta. Tama kuusi-
kymmentéluvulla suunniteltu insi-
nodrien taidonndyte lensi kaupalli-
sesti ensimmaistd kertaa 70-luvulla.
Seitsemankymmentaluku on muuten-

kin timan numeron teema. Mukana
makupaloja vuosien varrelta, lentami-
seen sekd vahemman lentdmiseen liit-
tyvid. Kyseisen vuosikymmenen sini-
valkoisena koneena on DC-8. On my®6s
aika herattda vanha suosikki, Kapteeni
Koskikartio. Lehted toimitti tuolloin
edelleen ansiokkaasti Sakari Nikkola,
Borje Hielmin hoitaessa piirustukset.
Liikennelentdjélehdelle 70-luku oli ik&-
va. Lehti jai tauolle vuonna -75 SLL:n
jakautumisen yhteydessd, eika heran-
nyt henkiin ennen vuotta -92 (ndista
asioista kuitenkin enemmaén seuraa-
vassa lehdessa).

Nykytoimitus jatkaa kuitenkin
Nikkolan ja Hielmin viitoittamaa tieta.
Ylpeédna voin todeta 16ytdneemme erit-
tain taidokkaan tussinpydrittajan Ari
Saarisesta, jonka pari teosta ovat esil-
14 tassd lehdessa. Haluan my6s omalta
osaltani toivottaa Air Finlandin poru-
kat tervetulleiksi FPA:n jaseniksi ja ta-
man lehden lukijoiksi. Odotan innolla
juttuja charterlentojen kiehtovasta maa-
ilmasta, kynanpyorittdjia meilla ei vie-
14 ole ollut liikaa... Kauden ehka (toi-
vottavasti) viimeisen lumisateen saat-
telemana toivon kaikille, suhdanteista
viis, oikein valoisaa kevatta!

N 175%

I'Ve learned that it is what I do not know that I fear, and
Istrive, outwardly from pride, inwardly from the knowledge
that the unknown is what will fim&lly kill me, to know all
there is to be known about my parplane. I will never die.

2/2009

— Richard Bach, 'Stranger to the Ground', 1961
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KouLUTUS — TUTKINTO

Yhdessa yossa lentokapteenista
vlioppilaaksi?

ILOT LOGBOOK
Meets JAR-FCL 71.080 Requir

Lentdjikoulutus on ammattiin johtava koulutus, jolla ei ole virallista
statusta, lukuun ottamatta ilmailuviranomaisen valvomia lupakirjoja
ja kelpuutuksia. Kiytinndssd jos lupakirjan menettid, paluu arkeen
voi olla tyly. Koulutuksella ei olekaan arvoa ohjaamon ulkopuolella.

iviili-ilmailun lentajakoulu-
Stuksessa ei voida suorittaa am-

matillista perustutkintoa, kos-
ka lentdjankoulutus ei kuulu am-
matilliseen  koulutusjédrjestelmaan.
Lentdjakoulutuksen tavoitteena ovat
ilmailuviranomaisen myontdma lu-
pakirja ja siihen liitetyt kelpuutuk-
set. Naitd pidetdan tyoelaman kan-
nalta riittdving, eika siksi ole katsottu
tarpeelliseksi jdrjestdd ammatilliseen
koulutusjérjestelmdan lentdjan tut-
kintoa. Lisdksi ammatin luonne, kou-
lutusta saatelevat kansainvéliset méa-
raykset seka koulutusaika ja —kustan-

.

nukset eivat puolla lentdjakoulutuksen
jarjestamista esimerkiksi toisen asteen
tutkinnoksi tai ammattikorkeakoulu-
tutkinnoksi.

Viime vuosina ilmailualan laa-
jeneminen Suomessa ja muualla
Euroopassa on herattanyt kysymyk-
sid liikennelentdjan koulutuksen ta-
son nostamisesta ja yhtendistamises-
ta. Eurooppalaisessa mittakaavassa
tutkintojen yhtenaistamisen Bolognan
prosessin mukaisesti tulisi olla keskei-
nen paamaard myos siviili-ilmailun
parissa. Ilmailukoulutus Suomessa
on kansainvalisesti vertailtuna heikos-

Kuva: Miikka Hult

Vesa Kaartinen
A32-peramies, Finnair

sa asemassa. Aikaisemmissa Liikenne-
ja Opetusministerididen mietinndissa
ei ole pidetty tarpeellisena antaa len-
tdjille enempaa kuin tarvittavat tie-
dot ja taidot lentotehtdvan hoitami-
seksi. Asia on ongelma, jos lupakirjan
menettdd. Koulutukselle pitdisi saada
arvo, jolla saisi vastinetta lentoyhtion

2/2009



Koulutus — TUTKINTO

KOULUTUKSESTA TUTKINTOON — LIIKENNELENTAJAN
KOULUTUKSEN KREDITOINTI

Perustaa liikennelentdjan koulutuksen tunnustamiselle vi-
rallisessa koulutusjdrjestelmassa tutkintona.
Proseminaari 2007

Vesa Kaartinen on opiskellut kasvatus- ja aikuiskasvatustiedetta
Helsingin ja Turun yliopistoissa seka toiminut noin 15 vuoden ajan
lentajand, lennonopettajana, tarkastuslentdjana ja koulutuspaallik-
kona seka yleis- etta liikenneilmailun parissa.

Kaartinen teki Turun yliopistolle proseminaaritutkimuksen lentadja-
koulutuksen “arvottamisesta”. Tutkimuksessa tarkasteltiin liikenne-
lentajan koulutuksen jarjestelyja 1990-luvulta 2000-luvulle siviililen-
tajan nakokulmasta. Lahteena Vesa kaytti lilkkenne- ja opetusminis-
terididen mietintéja ja Osmo Lampisen teosta ‘Suomen koulutusjar-
jestelman kehitys'”.

Koulutuspoliittisen nakdkulman lisaksi selvityksen alla oli, milla pe-
rusteilla liikkennelentdjan koulutus voitaisiin pisteyttaa. Suomen il-

mailuopiston toimeksiannosta Kaartinen lisaksi teki selvitystyéta lii-
kennelentdjan koulutusvaatimusten standardisoimisesta, koulutuk-
sen mahdollisuudesta paasta viralliseksi tutkinnoksi seka opintojen
pisteyttamisesta. Selvitystyd oli osa ‘Suomen ilmailualan koulutus-
ja tutkimuskeskuksen perustaminen Porin yliopistokeskuksen yhte-

kaupunki.

yteen’ -hanketta. Tata hanketta rahoittivat Satakuntaliitto ja Porin

Kansallisesti oli tarkoitus muodostaa kasitys liikennelentdjan kou-
lutuksen laajuudesta yhteisesti ymmarrettavassa muodossa - opin-
topisteina. Selvitys toimi pohjatyona, jonka jalkeen liikennelenta-
jan koulutus voitaisiin luokitella tutkinnoksi. Vastaavanlainen selvi-
tys kansainvalisesta yhtenadistamisesta oli meneillaan sotilaslentdjien
koulutuksen osalta Maanpuolustuskorkeakoulussa.

ulkopuolellakin.

Historiallinen nakokulma

Aikaisemmin liikennelentdjakoulu-
tus oli jarjestetty palvelemaan tyo-
elamda (Finnair), eikd niinkdan ylei-
sid ilmailun tarpeita. Tilanne muut-
tui huomattavasti 1990-luvulla, var-
sinainen murros tapahtui 2000-lu-
vun alussa. Tulevaisuuden lent&jatar-
ve oli melko huonosti ennustettavis-
sa ja suunnittelu oli hyvin lyhytjan-
teistd. Ennustamisen vaikeus johtuu
suhdanneherkéasta alasta, esimerkki-
na ovat 1990-luvun lamavuodet, jol-
loin ei koulutettu liikennelentdjia ol-
lenkaan. Koulutussuunnittelun logiik-
kana tuolloin oli, ettd valtio takasi val-
tionyhtididen (Finnair, IImavoimat ja
Rajavartiolaitos) lentdjakoulutuksen.

2/2009

Talouden nousukaudella 1990-lu-
vun lopussa tarkeéksi tekijaksi nou-
si turvallisuuspoliittinen nakékulma
ilmapuolustuksen varmistamiseksi.
Tuolloin suuri joukko sotilaslent&jid
hakeutui siviilipuolelle. Myhemmin
2000-luvun alussa liikennelentédjakou-
lutuksen laajentuessa on alettu kasi-
telld koko kaupallisen liikenneilmai-
lun tarpeita.
Ammattikorkeakoulukokeilu 1990-
luvulla nakyi myds liikennelentdjien
koulutuksessa. Téatda koulutusmuotoa
lahdettiin ajamaan 1990-luvun puoli-
vilissd Helsingin Ilmailuteorian (HIT
Oy) toimesta yhteistydssa Vantaan
Ammattikorkeakoulun kanssa. Tarkoi-
tuksena oli nostaa lentdjien koulutuk-
sen tasoa ja laajentaa ilmailualan kou-
lutusta tuottamaan laaja-alaisesti am-
mattitutkintoja. Ei pelkéstaan lentédjien

koulutusta vaan tekniikan, maapalve-
luiden ja muiden tukitoimintojen am-
matteihin. Ilmailulaitoksen lausunnon
perusteella kyseistd hanketta ei pidet-
ty tarpeellisena ja tdta lausuntoa tuki
Finnairin ilmailuopisto, joka oli ase-
tettu vastaamaan kansallisesta liiken-
nelentdjakoulutuksesta. Tahan kaatui
ensimmadinen yritys saada lentdjan tut-
kintoon johtava koulutus.

Nykytilanne

Suomessa ilmailu vapautui kansain-
valisille markkinoille 1990-luvun puo-
livalissa ja JAA-jdsenvaltioiden valil-
le solmittu sopimus yhteiseurooppa-
laisista ilmailuvaatimuksista edesaut-
toi ilmailualan merkittivaa kasvua.
Suomalaisia lentoyhtidita perustet-
tiin ja lentédjille avautui Suomessa hy-
vat tydomarkkinat. Finnairin lentdjien
lukumaara on kasvanut tasaisesti ku-
takuinkin annettujen ennusteiden mu-
kaisesti, mutta muiden kuin valtion
palveluksessa olevien lentdjien maa-
rd on kasvanut voimakkaammin: alle
sadasta lentdjastd ldhes neljaan sataan
lentdjaan. Tama on merkittava kasvu
pienelld alalla Suomessa. 1990-luvulla
liilkennelent&jan koulutusten perusta-
na oli hajautettu koulutusjarjestelma.
Kéytannossa Finnairin ilmailuopisto
vastasi Finnairin koulutustarpeista,
IImavoimat ja Rajavartiolaitos omis-
taan sekd kaupalliset koulut yksityi-
sistd ilmailumarkkinoista.

Kansainvalinen nakokulma

Lentdjakoulutus on yhdistetty yli-
opistotutkintoon 1980-luvulta ldh-
tien Yhdysvalloissa ja mythemmin
my0s Euroopassa. Ruotsissa Lundin
yliopisto seka Sveitsissa Ziirichin yli-
opisto tarjoavat yliopistotutkintoon
sidottua liikennelentdjan koulutus-
ta, joka on pisteytetty eurooppalaisen
ECTS-pisteytysjdrjestelman mukaan.
Ulkomaiset yliopistot ovat tarjonneet
jo vuosikausia ilmailualan vastuuhen-
kiloille ja rivilentajille korkeakouluta-
soista koulutusta johtamisesta, hallin-
nosta ja kaupallisista nakokulmista.
Lisaksi voidaan suorittaa monipuoli-
sia ilmailun sivuaineopintoja seka jat-
kotutkintoja.

Yhdysvaltalaisessa Embry-Riddle
Aeronautical Universityssa on mahdol-
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lista suorittaa Bachelor of Aeronautical
Science Airline Pilot -tutkinto (240 pis-
tettd). Varsinainen lentokoulutus (160
pistettd) kestda nelja vuotta normaa-
leine lomineen (syys- ja kevatlukukau-
det opiskelua). Ruotsalainen Lundin
yliopisto tarjoaa perustutkintona 120
ECTS-pisteen arvoista liikennelenta-
jan koulutusta, joka kestda noin kak-
si vuotta ympadrivuotista opiskelua
ilman kesdlomia. Peruskoulutuksen
jalkeen voidaan suorittaa 40 ECTS-
pisteen arvoinen lennonopettajan
koulutus liikennelentédjan koulutuk-
sen jatkoksi. Vaihtoehtona voidaan
suorittaa Human Factors and System
Safety -jatkotutkinto esimerkiksi insi-
nodritutkinnon jatkoksi, mikéli halu-
taan erikoistua télle ilmailun sektoril-
le. Tama jatkotutkinto on laajuudel-
taan 60 ECTS-pistettd ja suoritetaan
osittain etdopiskeluna, mika mah-
dollistaa tyonteon opiskelun ohella.
Tutkimukseni mukaan nykyinen suo-
malainen liikennelentdjakoulutus vas-
taa 79,45 opintopistetta, mutta oppi-
laan omaa ty6ta ei ole huomioitu, vain
oppitunnit on laskettu.

Kuinka sitten kavikaan?

Tutkimukseni jalkeen projekti loppui.
Hommajai ilmaan roikkumaan ja odot-
tamaan uutta tulemista. Lentdjapula
pakotti keskittymddn olennaiseen eli
lentdjien kouluttamiseen. Sekava ja

Leppoisaa toimintaa tama opintopisteiden hankkiminen. Kuva: Miikka Hult

ECTS-pisteytys

(ECTS European Credit Transfer and Accumulation System)

Eurooppalainen ‘credit’ on ldhes sama kuin Suomessa kaytdssa oleva opin-
topiste: yksi taysipaivaista opiskelua sisaltava lukuvuosi vastaa 60 credittia.
Tama vastaa maaritelman mukaan noin 1500 — 1800 tunnin tyépanosta
oppilaalta, jolloin yksi ECTS-piste vastaa noin 25 — 30 tunnin tydpanosta.

riitainen yliopistomaailma ei paassyt
aiheeseen sisélle ollenkaan ja minis-
teriossakin tuijoteltiin saappankarkia
silloin, kun piti asiaa kommentoida ja
vieda sitd eteenpain. Toisaalta poliit-
tisesti ilmapiiri oli suotuisa, mutta lo-

Lupakirjan menettaminen voi tietda paluuta koulupenkille. Kuva: Miikka Hult
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pullinen draivi puuttui. Ministeriot
halusivat varmistaa valtion palveluk-
sessa olevien lentdjien koulutuksen.
Kuitenkin koulutus- ja talouspoliitti-
sesti tulisi huomioida kaikki suoma-
laiset lentoyhtiot ja lentokoulut — siis
koko siviili-ilmailun kentta.

Tulevaisuuden haasteita ovat lii-
kennelentdjan tyon houkuttelevuus,
kustannuksien hallitseminen ja en-
nusteissa olevan lentdjapulan valtta-
minen. [Imailun yleinen tason nousu
olisi tarkeaa tutkintoon johtavan kou-
lutuksen ja erityisesti ilmailualan tut-
kimustyon kautta.

Perusta muutokselle voisi olla ta-
savertainen eurooppalainen liikenne-
lentdjakoulutus, joka olisi osa virallista
tutkintojarjestelméaa. Tama mahdollis-
taisi liikennelentdjan koulutuksen ta-
son sivistyksellisen nousun ja jatko-
koulutuskelpoisuuden ja tdtd kautta
lilkkennelentdjan ammatti nahtdisiin
houkuttelevana ja vakaana tyona tu-
levaisuudessa. Ennen kaikkea lentajal-
13 olisi jotakin katta pidempaa, jos lu-
pakirjan jostain syystd menettaa. Ettei
tarvitsisi muuttua yhdessa yossa len-
tokapteenista takaisin ylioppilaaksi.

2/2009



VIRASTOUUDISTUS

IImailusektori haasteiden edessa
virastouudistuksessa

Jarki nayttiisi olevan voittamassa virastouudistuksen alueellistamisessa: litkenneministeri kan-
natti tutkimusryhmin suositusta sijoittaa uusi litkenteen turvallisuusvirasto pdaakaupunkiseu-
dulle. Virastojen sulauttaminen aiheuttaa kuitenkin vield huolia ja harmaita hiuksia.

Tomi Tervo
E70/90-kapteeni, Finnair

uolueeton, NetEffect Oy:n toteut-
Ptama selvitystutkimus siis puolsi

uusien, perustettavien liikenteen
vayla- ja turvallisuusvirastojen sijoitta-
mista padkaupunkiseudulle vaihtoeh-
toina olleiden Kuopion, Kouvolan ja
Kotkan sijasta. Paitos oli jarkeva. Olisi
ollut pahkahullua siirtda [lmailuhallinto,
jonka sidosryhmistd ja asiakkaista leijo-
nanosa sijaitsevat Helsinki-Vantaalla,
muualle Suomeen.

Miljoonan lisakulut muutosta

Ilmailuhallinto itse laski, ettd esimer-
kiksi muutto Kouvolaan olisi kasvatta-
nut sen kuluja 1,25 miljoonalla eurolla
vuodessa lisdantyneiden matkakustan-
nusten ja tyontekijoiden tyomatkoille
tuhraantuneen tydajan kompensoinnin
myota. Lisdksi sen asiakkaille olisi koi-
tunut omia, uusia matkakuluja 400000 e
vuodessa. Kuopion tapauksessa kulut
olisivat olleet vielda suuremmat. Unohtaa
ei voi myoskadn mm. tydmatkojen ym-
péristovaikutusta. Olisikin ollut aika
vaikea nahda uudistuksella tavoitelta-
via tehostus- ja kustannushyo6tyja. IH:n
omissa tutkimuksissa selvisi my®ds, et-
ta nykyisen henkiloston muuttohaluk-
kuus maakuntaan olisi ollut erittdin va-
héainen.

Asiakkaat huolissaan
uudistusten edessa

Entd toinen puoli, litkennevirastojen
sulauttaminen kahdeksi suureksi jt-
tivirastoksi? Se etenee poliittisissa eli-
missa kuin juna. Ellei ihmeita tapah-
du, sulauttaminen nédkee paivanva-
lon ensi vuoden alusta. IImailuhallinto
on tulossa osaksi liikenteen turval-
lisuusvirastoa johon liittyvdt my0s
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Rautatievirasto, Ajoneuvohallintokeskus
sekd Meriliikenteen turvallisuustoimin-
not. Kuinka tdama muutos sitten hal-
litaan? Jos ajatellaan Ilmailuhallintoa,
on riskitekijgnd yha edelleen viras-
ton sijoitus. Pddkaupunkiseutu on laa-
ja. IH:n kosketuspinta asiakkaisiin toi-
mii optimaalisesti nykytilanteessa, jos-
sa viraston ylakerran ikkunoista nakee
kiitotielle. Hyva sijoituspaikka olisikin
Vantaan kaupungin voimakkaasti lob-
baama Aviapoliksen alue hyvine kul-
kuyhteyksineen.

Ol sijoituspaikka miké tahansa, he-
rattdad myos itse muutosprosessi asiak-
kaissa talla hetkelld skeptisid ja huoles-
tuneita reaktioita. Paattdvissa elimissé

sena? Liikenne- ja viestintdministerion
kuulemistilaisuudessa projektin johto-
ryhmd myonsi, ettei nditd hyotyja ole
valmisteluvaiheen laskelmissa konkreet-
tisesti osoitettu tai laskettu. Nayttaakin
siltd, ettd jos hyotya pystytddn jalkeen-
pain osoittamaan, sen tulee mita ilmei-
simmin kerddmaan valtio. Mahdolliset
riskit sen sijaan realisoituvat asiakkail-
le.

Raportointikulttuuri ja
uudistuspaineet

Kuinka oma IImailuhallintomme selvida
muutoksesta samaan aikaan, kun ldhes
kaikki muukin ilmailusektorilla ja sen

meq ILMAILUHALUNTO VANTAA>
1 _

Kuva: Miikka Hult

virastojen sulauttamisella tavoitellaan
kokonaisvaltaista otetta liikennejérjes-
telmdan. Kauniina ajatuksena on kes-
kitetysti kontrolloida asiakkaan liiken-
neketjun kaikkia osia ja sen sujuvuutta.
Lisaksi toimintojen yhdistamiselld, kay-
tant6jen harmonisoimisella ja keskindi-
selld synergialla tavoitellaan tehostamis-
hy6tyja ja mahdollisuutta vahentaa vi-
rastoista jopa 800 henkil6tyovuotta vuo-
teen 2015 mennessa.

Onko uudistuksesta hy6tya asiak-
kaille? Entd mitka ovat muutoksen mu-
kanaan tuomat riskit, ja onko niita huo-
mioitu riittdvasti? On myos aiheellista
kysya, tulisiko IH:n toiminnan ldhes ko-
konaan rahoittavien asiakkaiden saada
myos uudistuksesta hyotya joko viran-
omaismaksujen pienenemisena tai mer-
kittavana toiminnan laadun paranemi-

normistossa on muuttumassa EASAmn
my6td? Onselvéd, ettd viranomaistamme
koetellaan nyt raskaalla kiadella. Millaiset
vaikutukset eri virastojen toiminnan ja
kaytantojen yhdistamiselld on ilmailussa
taysin korvaamattomalle ja muihin néh-
den poikkeukselliselle raportointikult-
tuurille? LVM:n kuulemistilaisuudessa
projektin johtoryhméaa edustanut Reino
Lampinen vetosi raportointia sdateleviin
kansainvalisiin méarayksiin sekd kertoi
itse pitdvansa ilmailun raportointikult-
tuuria sellaisena, josta muut sektorit voi-
sivat tulevaisuudessa ottaa oppia ja vai-
kutteita. Toivomme, ettd asia ei jad sana-
helinén tasolle. Me ilmailijat tieddmme
raportointikulttuurin ja “just culturen”
olevan paitsi mustaa valkoisella, my0s
kullanarvoista, kirjoittamatonta menta-

liteettia ja ymmarrysta.
Vg
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Koulutusta kautta aikojen

"Lentokoulutuksen tarkoituksena on saada mahdollisimman hyvin koulutettua ja pitevid henkilo-
kuntaa lentokoneen ohjaajan paikalle.” (Jouko Wartiovaara, Lentotoiminnanjohtaja Aero, 1951)

Tom Nystrom
E70/90-kapteeni, Finnair

dhes kuusikymmentd vuotta
I myS6hemmin tavoite on edel-
leen sama, joskin keinot tavoit-
teeseen padsemiseksi ovat muuttuneet
vuosien mittaan. Téana paivand haki-
jan soveltuvuus testataan yhtiossd
kuin yhtiossa, oli kyse sitten helikop-
terilentamisen alkeiskoulutuksesta tai
Emiratesin haastatteluista. Yhteista
tuntuu olevan se ettd uran aloitukses-
sa testataan enemman perusominai-
suuksia kuten koordinaatiokykya ja
avaruudellista hahmotusta, kun taas
kokeneiden lentdjien palkkaamisessa
haastattelut saavat suuremman mer-
kityksen, mika sindnsa on ihan luon-
nollista.

Piirtamalla pilotiksi
Valintaprosessit vaihtelevat kuiten-
kin paljon, kuten tuloksetkin, ja néis-
ta prosesseista on olemassa paljon tari-
noita, toiset totta, toiset urbaanilegen-
doja. Allekirjoittanut on itsekin paas-
syt laheltd seuraamaan muutamaa ta-
pausta.

Varmaan kaikki joskus Finnairille
hakeneet muistavat testin, jossa kah-
deksaan ruutuun piti viimeistelld aloi-
tetun viivan tai pisteen perusteella
piirros ja vield nimetd se. Tama teh-
tiin toistamiseen, toisella kerralla piti
toimia nopeasti. Tall4 testilla oli suuri
merkitys aina 1990-luvun loppupuo-
lelle saakka. Itselleni ainakin tuo testi
tuotti suurta tuskaa, vaikka luovana
henkilona haluan itseni ndhdéakin, en-
ka 90-luvulla paassyt peruskarsinnas-
talapi (2 krt) oli sitten syy mika tahan-
sa. Vuonna 1998 SAS:n vastaavissa ko-
keissa psykologi rupesi kyseleméan,
olinko hakenut Finnairille. Koska epé-
onnistumisia ei ole mukava mainos-
taa, yritin jotenkin kiertda kysymyk-
set siind kuitenkaan onnistumatta.
Hammastykseni oli suuri kun psy-
kologi ilmoitti, ettei hdn voinut ym-
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Ammattilentdjan peruskurssi 1/76 Kuopion vanhan lentoaseman edessa. Kuva: SLL:n arkisto

martaa miksi en kelvannut Finnairille.
SAS:1la aloitin seuraavana vuonna.

Eras sinnikas hakija padsi Finnairin
perdmieskurssille vasta seitseménnel-
1a hakukerralla. Kuitenkin ennen kurs-
sin alkua hén paattikin lahtea toiseen
yhtioon.

Edelld mainitut esimerkit ovat va-
littuja kuvaamaan sitd, ettei soveltu-
vuustesteissa mitddn ehdotonta to-
tuutta ole. Finnairin valintaprosessis-
sa (muilla suomalaisyhtiilla ei valitet-
tavasti ole niin pitkaa taustaa, hyvas-
sd ja pahassa) kautta aikain on kiistel-
tyjakin vaiheita ja suurempaa drama-
tiikkaa. Niistd luettaessa on kuitenkin
hyva muistaa ettd kaikista tarinoista
16ytyy yleensa kolme versiota; sinun,
minun ja totuus.

Valintamenetelmat

Sotien jalkeen ilmavoimissa oli monia
sotatoimiin osallistuneita lentjia, jot-
ka olivat hyvéa vauhtia turhautumas-
sa ilmavoimien sodanjélkeiseen alen-
nustilaan. Uusia koneita ei ollut varaa
hankkia ja lentdjien lentotunnitkin jai-

vat vahiin samasta syysta.

Kun Aero pikkubhiljaa herasi ja so-
danaikaiset poliittiset rajoitukset saa-
tiin purettua, litkkennelentajia tarvittiin
aikaisempaa enemman. Jo yhtion al-
kuajoista aina 50-luvun alkuun saakka
suurin osa lentdjistd saatiin ilmavoi-
mista. Sen enempid testejd ei tuohon
aikaan suoritettu, katsottiin ettd riit-
tda jos on lapdissyt ilmavoimien tes-
tit. Siirtyminen tapahtui ilmavoimien
myotavaikutuksella tai hyvaksynnal-
1a. 50-luvun lopulla ei enda juuri rek-
rytoitu ilmavoimien vakinaisessa pal-
veluksessa olevia, vaatimus ilmasota-
koulun ohjaajalinjalla suoritetusta va-
rusmiespalvelusta roikkui kuitenkin
mukana pitkdan.

Ajatus yhtion omista valinta-
kokeista herdsi 60-luvun alussa.
Koivulahden onnettomuus 1961, jos-
sa DC-3 kone syoksyi maahan matkal-
la Kruunupyystd Vaasaan, toimi ka-
talysaattorina, kun Tyoterveyslaitos
pestattiin hoitamaan valintakokeita.
Alkuperdinen valintaprosessi oli ol-
lut kédytossa autonkuljettajien sovel-
tuvuutta arvioitaessa, sithen tehtiin
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tarvittavat muutokset jotta se saatiin
soveltumaan lentdjille. Jo silloin ar-
vioitiin mm. hakijoiden alykkyytts,
paineensietoa, yhteistyokykya ja mo-
toriikkaa. Aero itse valitsi kokeisiin n.
100 ehdokasta, joista keskimddrin 20
otettiin koulutukseen.

Vuonna 1972 aloitettiin
Tyoterveydenlaitoksen  psykologi-
sella osastolla lisensiaattityd, ns.

”Caravelle-tutkimus”. Tutkimus oli
siind mielessa ainutlaatuinen, etta sii-
né saivat 34 kapteenia ja 27 peramiesta
Caravelle-ryhmasta itse arvioida tér-
keimmat vaatimukset seka pisteyttaa
ne. Kapteenien toimenkuva saatiin
perdamiesten kuvauksesta ja pdinvas-
toin. Tallad tavoin Finnairin lent&jat it-
se maadrittelivat toimintakulttuurin-
sa ja varmistivat sen jatkuvuuden va-
lintojen kautta. Tutkimuksella on ol-
lut perustava merkitys yhtion lent&ja-
valinnoissa. Keskeisind vaatimuksina
esiintyivét sosiaalisuus, rauhallisuus
ja vastuuntunto.

Psykologisten testien ongelmia

Tutkimuksen  tehnyt  Manfred
Gardziella, lentdjapiireissa Kkiistel-
ty persoona, oli pitkdan mukana va-
lintakuvioissa. Vahvana persoonana
tunnetun Gardziellan jalki nakyi sel-
kedsti valintaprosessissa, vaikka ha-
nen nidkemyksensa liikennelentéjilta
vaadittavista ominaisuuksista perus-
tuikin pitkalti tuossa tutkimuksessa
lentajilta itseltdan saatuihin kriteerei-
hin. Kiistelya aiheutti osittain eri tes-
tien painoarvo, kuten esimerkiksi tuo
aikaisemmassa yhteydessd mainittu
ruudukkotesti (kahdeksan liki tyhjaa
ruutua, joita piti taydentaa).

1980-luvun loppupuolella
Gardziellan ja SLL:n vaélilld muodos-
tui vakava luottamuspula, jonka tu-
loksena Gardziella joutui lopulta jat-
tdmaan lentdjavalintojen tekeminen
ja valintaty0 siirrettiin lento-osastol-
le. Kyseisessd vaannossa oli kysymys
muutaman lentdjan soveltuvuudesta
tai soveltumattomuudesta tulevaan
ammattiinsa ja oliko heiddn valmen-
tamisensa mm. meditaation avulla hy-
vaksyttavaa.

Vuonna 1998 psykologiset testit
péatettiin taas ulkoistaa. Tatakin vai-
hetta edelsivdt erimielisyydet valin-
taprosesseista ja niiden toteutukses-
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ta. Ottamatta sen enempaa kantaa sii-
ta mika oli oikein tai ei, todettakoon,
etta elleivat prosessit ole helposti ha-
vainnoitavissa ja tarpeeksi lapinaky-
vid, herda helposti ajatus mm. sala-
myhkaisyydesta.

Valintaprosessia on kuitenkin jat-
kuvasti kehitetty. Ei ole mitenkdan
varmaa ettd tandan hyvaksi havaittu
tapa on yhtd hyva huomenna. Kehitys
kehittyy, kuten my6s ihminen. Tanaan
ehkd paremmin ymmarretdan ettei ab-
soluuttista totuutta ole, huono paiva-
kin saattaa vaikuttaa oleellisesti tulok-
siin. 1960-luvun alussa alkanut lenta-
javalintaprosessin kehittaminen on
kuitenkin vuosikymmenten mittaan
osoittautunut onnistuneeksi, siitda ovat
todisteena sadat liikennelentéjat eri
puolella Suomea jotka turvallisesti ja
motivoituneina hoitavat tyotaan.

Koulutus

Aerossa péaétettiin aloittaa ensimmai-
nen varsinainen peramieskurssi tam-
mikuussa 1948. Kurssille otettiin 11
oppilasta jotka poikkeuksetta olivat

palvelleet sotavuosina ilmavoimis-
sa. Halukkaita oli paljon ja Aerolla oli
varaa valikoida. Ensimmainen kurs-
si kesti vain kuukauden ja kaikki sen
kurssin oppilaat paatettiin ottaa yh-
tion palvelukseen. Kuukausipalkka
oli 20.000 mk (1990-luvun lopussa ra-
hapalkan arvo vastasi n 4.000 mk).
Valmiita liikennelentdjia palkatut ei-
vt suinkaan heti olleet. Teoriakurssin
jalkeen aloitettiin vanhempien kolle-
gojen kanssa lentokoulutus oppilas-
perdamiehend, mika tapahtui normaa-
lien reittilentojen yhteydessa. Talla ta-
paa uudet miehet saivat kelpuutuksen
DC-3 perdamiehiksi.

llmavoimista tulleilla piloteilla oli
luonnollisesti hyvat perustiedot lenta-
misestd ja koulutukseen padsyn edel-
lytyksena tdssa vaiheessa oli vahin-
taan 500 lentotuntia sekd perehtymis-
td monimoottorikoneilla lentimiseen.
Aeron koulutus oli lyhyt mutta perus-
teellinen. Lentoturvallisuuteen, mit-
tarilentoon ja koneen hallintaan kiin-
nitettiin erityistd huomiota. Vaikka
kurssi oli lyhyt, sisaltyi siihen ”kaik-
ki liikelennosta” (Aeron Ltjn Jouko
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Vertailua:

IImailun saadokset
Lentosuunnistus
Saaoppi
Radiopuhelinliikenne
Lennonteoria

Ym., ym. kaikki yhteensa
Lentokoulutusta

Suomen ilmailuopisto 2007

160 h
120 h
85 h
75 h
65 h
980 h
250 h

Finnairin ilmailuopiston kurssi 5, 1972

14 h
85 h
50 h
40 h
50 h
709 h
150 h

Wartiovaaran mukaan), meteorolo-
giasta, ja navigoinnista. Lisaksi tar-
kedna osana siihen kuului hyvan kie-
litaidon hankkiminen. Suurella osal-
la Aeron lentdjista ei ollut edes valtta-
maéttd englannin kielen alkeita (eng-
lannin kielta ei ennen sotia juuri ope-
tettu). Siihen saakka oli pérjatty joko
sahkottajien avulla tai sitten kotimaas-
sa tietenkin omalla kielella. Lisdksi oli
havaittu hyvaksi ruotsin ja saksan kiel-
ten alkeet, jotta parjasi ainakin valtta-
vasti Tukholmassa ja Berliinissa.
Liikennelentdjan lupakirja vaati
1200 lentotuntia, mutta siita oli viela
pitkd matka paéllikoksi. Sithen edelly-
tettiin toiset 1000 tuntia itsenaista toi-
mintaa koneen ohjaajana. Tuon tunti-
madrdn saavutettuaan peramiehet sai-
vat tietyin ehdoin lentaa paallikkona,
ilman paallikon vakanssia. Koska ra-

joituksena oli, ettd talvisaikaan pera-
mies sai lentdd péaallikkéna vain va-
loisaan aikaan, kesalla sitten lennettiin
varsin paljon. Silloin liikennettdkin oli
enemman.

Armonpaloja

FAM-lentojen kaytanto vaihteli, jotkut
kapteenit kun eivit mielellddn anta-
neet peramiesten harjoitella lentamis-
ta. Viela 50-luvulla ldht6jen ja laskujen
tekeminen oli peramiehelle armonpa-
la. Lisdksi etenemisen ollessa riippu-
vainen kapteenien antamista lausun-
noista olivat peramiehet vélilla han-
kalassa paikassa. Elleivét olleet esil-
1a ja royhkeitd, he paasivat harvem-
min lentdmaan, toisaalta liika esilla olo
saattoi estdd etenemisen. 1960-luvulla
lentotoimintakésikirjaan laadittiin uu-

si saados peramiesten lennattamises-
td sisédltaen mm. millaisissa sd&olois-
sa saivat lentdd. Talla tapaa peramie-
hen ammattitaidon kehittymisesta ja
sdilyttamisestd tuli keskeinen turval-
lisuustekija.

1950-luvun alkuun saakka mitaan
varsinaista lentokoulutusta ei annet-
tu, kaikki koulutus tapahtui reitilla.
1953 jarjestettiin ensimmainen tyyp-
pi- ja mittarilentokurssi, josta ldhti-
kin jarjestelméllinen lentokoulutus.
Opintosuunnitelman mukaan peréa-
mieskurssi oli kolmivuotinen, kay-
tannon tarve saneli kuitenkin opin-
tovauhdin. Parhaimmillaan koulutus
Kkesti alle vuoden.

Jatko-opintojakson aikana oppilaat
kartuttivat kokemustaan perdmiehi-
na noin 450 h vuodessa, minka ohella
DC-3-tyyppikoulutus jatkui. Tuohon

Vuonna 1958 lentaminen oli tarkeampaa kuin leasing-auton vari, mutta autoliikkeille lentdjat olivat hyvia asiakkaita jo silloin. Kuvassa Aeron lenta-
jia Peugeotiensa vieressa. Kuva: SLL:n arkisto
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Finnairin ensimmainen Fokker-kursi yhdessa ilmavoimien kanssa talvella 79-80. Kuva: SLL:n arkisto

jaksoon sisdltyi myos ilmailuaineiden
teoreettista opiskelua, radiopuhelimen
hoitajan tutkinto ja harjoitusjakso yh-
tion eri osastoilla, vieraiden kielten
opiskelua unohtamatta.

Ensimmainen ilmailuopisto

60-luvun alussa Aeron koulu-
tuskapasiteetti ei enda riittanyt.
Koulutuspaallikké Jaakko Rannan
mukaan puute oli niin suuri, etta se oli
muodostumassa esteeksi koko sivii-
li-ilmailun kehittymiseen Suomessa.
1964 Aero perusti valtion tuella oman
ilmailuopiston Helsinkiin, jossa my0s
koulutettiin mekaanikkoja. Ndin saa-
tiin sitten koulutukseen omaa lento-
kalustoa sekd vakiintuneet koulutus-
ohjelmat. Tahdn aikaan paasyvaati-
muksena oli 20-26 vuoden iké, yliop-
pilastutkinto tai vahintdan keskikou-
lun oppimaara (mité ikina tarkoittaa.
70-luvulla synt Toim. Huom...), seka
perustiedot englannissa, trigonometri-
assa ja logaritmiopissa, suoritettu ase-
velvollisuus seka vahintaan 70 h lento-
kokemusta. Kaytannossa padosa kurs-
sille valituista oli edelleen saanut pe-
ruskoulutuksensa ilmavoimien oh-
jaajalinjalta. Vuonna 1971 perustetus-
ta Wihurin ammattioppilaitoksen oh-
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jaajalinjalta alkoi pikku hiljaa my0s
tulla oppilaita.

Aeron ilmailuopisto toimi
Helsingissa (Vantaalla) noin kymme-
nen vuotta. Tilat olivat tdna aikana
vililla hyvinkin puutteelliset, aluksi
koulutus tapahtui eri puolella lento-
asemaa sekd Helsingin kaupungissa,
tilanne parani hetkellisesti 70-luvun
alussa uusien tilojen myota. Kurssi
kesti vuoden ja parhaimmillaan oli
kdynnissa jopa kolme perdmieskurs-
sia. Kuten tandan, kurssin kdynti ei
taannut tyOpaikkaa Finnairissa, pe-
ramiehid palkattiin tarpeen mukaan.
Tuohon aikaan tarve oli kuitenkin suu-
ri.

Linkin kautta lentamaan

Lentokoulutus alkoi link-laitteella ja
mittarilentokoulutus -64 hankitul-
la Beechcraft Debonairilla. Koulutus
oli hyvin maanléheistd, esim. VOR:ia
opiskeltaessa konetta kddnnettiin eri
suuntiin platalla TO/FROM nédyton
oppimiseksi. Taitolento kuului talléin
my0s ohjelmaan, sen katsottiin kehit-
tavan ohjaajalta edellytettavid ominai-
suuksia. Taitolennosta luovuttiin kui-
tenkin aika nopeasti. Aika harva op-
pilas keskeytti, kuten ei aikaisemmilta

kursseiltakaan, maksimissaan yksi per
kurssi. Opettajina toimivat Finnairin
lentdjat muutaman kuukauden virka-
vapailla, vaikka alussa opistolla olikin
omat opettajansa. Wihurin ammatti-
oppilaitoksessa jérjestettiin jokunen
opettajakurssikin, erdskin yliopiston
professori tuskaili kun kurssille piti
parissa viikossa opettaa mita yliopis-
tolla kestaa vuosia.

1970-luvun alussa ilmavoimista
siirtyi sen verran moni lentdja, etta ai-
kaisemmin hyvin toiminut yhteistyo
johti rekrytointikiistaan. Tilanteen
korjaamiseksi 1976 Kuopiossa ryh-
dyttiin kouluttamaan ammattilenta-
jid. Lisdksi tehtiin koulutussopimuksia
eri puolilla maata toimivien lentokou-
lujen kanssa yksityislentdjalupakirjan
omaavien lentdjien saamiseksi. 80-lu-
vun alussa oli syntymassa vakava len-
tajapula, kun uusia oppilaita ei pariin
vuoteen otettu koulutukseen. Tilanne
parani, kun vuonna 1985 koulutus siir-
tyi Poriin ja sinne perustettiin ilmailu-
opisto. Loppu onkin sitten jo historiaa
(I6ytyy Suomen Ilmailuopistoa koske-
vasta jutusta. Toim. Huom.).

Faktaa ja fiktiota koulutuksesta 85
vuoden ajalta on vaikea esitelld muu-
tamalla sanalla. Lis&a tietoa ja tarinoita
16ytyy SLL:n 50 vuotisjuhlajulkaisusta

”Ylitse maan ja veen”.
7



LIIKENNE-
LENTAJA

FINSAIR-82), WOW DO YOU READ MET  OVERS

IR TRAVED

Tapahtuipa, ettd Finnairin ohjaajat olivat parin
piivin ajan Kanarian saarilla lentojen vélilla. Kai-
ken muun ohella he mm. menivét uimarannalle ja
vuokrasivat “rantakirpun”, volkswagenin alustalle
rakennetun hupiajoneuvon, milléd voi vaivattomasti
lilkkua pitkin rantahietikkoa. '
Kuinka ollakaan he tydntdytyivéit ajokillaan liian
pitkdlle hiekkadyynien véliin ja lopulta ajoneuvo
painui akseleitaan mydten hiekkaan ldhelle ranta-
maininkeja, eikd en#é suostunut lilkkkumaan.

Oli ollut laskuveden aika, mutta nyt nousuvesi teki
tuloaan. Oli mitd ilmeisintd, ettd aivan kohta koko
auto peittyisi aaltoihin. Aikaa siis ei ollut hukatta-
vaksi.

Onneksi espanjalainen poliisi sattui lilkkumaan la-
helld, ja hénelle Finnairin ochjaajat kertoivat sur-
kean tilanteen, mihin olivat joutuneet. Témé puo-
lestaan hdlytti radiollaan apujoukkoja, ja kohta
kaartoikin paikalle Espanjan poliisin Land Rover
neljin poliisin partio mukanaan. Land Roverin
vintturilla ranta-ajokki hinattiin kuivalle maalle.

— Turistos stupidos, sanol espanjalainen poliisi
Finnairin ohjaajille.

THE}?UGH THE AGES:

-
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Vaativa valintaprosessi

Ténddn lentdminen minkdin yhtion leivissi tuskin on mahdollista ilman hyviksytysti suori-
tettuja soveltuvuustestejd. Testit tehdidn pddsddntoisesti ennen peruskoulutuksen aloittamis-
ta (ainakin Suomessa) miki onkin ihan loogista. Turha koulutukseen on lihted saati sitten mak-
saa stitd ellei alalle sovellu. Testitulokset eivit tietenkiin ole ehdottomia ja saattavat hyvin/
huonon paivin mukaan vaihdella. Jos motivaatio on kohdallaan se voi riittid jo pitkille.

Tom Nystrom
E70/90-kapteeni, Finnair

uomalaiset lentoyhtiot eivét itse
S}érjestéi lentéjien alkeiskoulutusta.

Taman takia valtaosa testauksista
tehddan Suomen Ilmailuopistossa, josta
esimerkiksi Finnair paasaantoisesti ottaa
lentdjansa. Finnairilla keskiméarin joka
toinen tai kolmas vuosi on jdrjestetty li-
saksi ns. kokeneiden lentdjien kurssi,
jonka oppilaat tulevat suoraan toihin.
Huomattaavaa on, ettd tuleepa lentdja
mitd kautta hyvansa yhtioon, hanen tay-
tyy kdyda lapi samat testit kuin kaikki-
en muidenkin.

Hakijoita Suomen IImailuopistoon
on viime vuosina ollut noin 1300. Tasta
on valittu oppilaita neljille kurssille.
Yhden kurssin koko on ollut 20:n mo-
lemmin puolin. Haku opistoon on siis
ollut joka toinen vuosi, koska kursseja
alkaa kaksi vuodessa.

Kuka kurssille paasee
Valinnan ensimmaisessa vaiheessa lii-

ma valitsee hakupapereiden perusteella
jatkoon noin 550 hakijaa. Papereista kat-
sotaan matematiikan ja englannin arvo-
sanat sekd paattotodistuksen keskiarvo
jamuu hakemus. Ilmailuharrastuksella
voi kompensoida jotain arvosanaa.
Vaatimuksenahan on ylioppilastutkin-
to tai vastaava koulutus, joka tarkoittaa
kolmevuotista toisen asteen koulutusta.
Kokeneiden lentdjien kohdalla kouluta-
ustaa on voinut korvata lentokokemuk-
sella. Paperikarsintavaiheessa ladkari te-
kee karkean valinnan yleislaakarin lau-
sunnon perusteella.

Seuraavassa vaiheessa hakijat tule-
vat puolen pdivan soveltuvuustestei-
hin, joissa mitataan péaaasiassa kykyja ja
jonkin verran persoonallisuutta. Taman
vaiheen testit ovat kyné- ja paperiteste-
ja. Testit tapahtuvat joukkotestauksena

Suurin osa testeista tehdaan nykyisin tietokoneella.
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siten, ettd kussakin testitilaisuudessa on
noin 75 hakijaa. Tastd vaiheesta karsi-
taan hakijoita niin, ettd jatkoon paésee
noin 230.

Kolmannessa vaiheessa hakijat kut-
sutaan jatkotesteihin siten, ettd paivit-
tain testataan 20 hakijaa ja kukin tekee
testinsd tietokoneavusteisesti. Nama tes-
tit mittaavat mm. kykya tehdd montaa
asiaa yhta aikaa, tarkkaavaisuutta, re-
aktionopeutta, avaruudellista hahmot-
tamista, lyhytkestoista muistia, visu-
aalista tarkkaavaisuutta, tilannetietoi-
suutta ja persoonallisuutta. Testipatteri
muodostuu yleisesti kdytetyista ja alalla
laajasti hyvéksytyista testeista. Testaus
kestad koko paivan. Samoin kuin edel-
lisessé vaiheessa my0s tamén vaiheen
testipatteri on on laadittu yhdessa psy-
kologien ja ilmailualan asiantuntijoiden
kanssa.

Karsintaa loppuun asti

Seuraavaan vaiheeseen valitaan noin
130 hakijaa, jotka haastatellaan se-
kd lentdjien ettd psykologin toimesta.
Kumpikin haastattelu kestaa noin tun-
teyttavat haastatteltavat ja samoin te-
kevit psykologit. Haastattelujen jal-
keen pidetdan valintakokous, jos-
sa koulutukseen otettavat valitaan.
Valinnan ratkaisee lentdjien paatos, jo-
hon apuna kéytetddn psykologien an-
tamaa lausuntoa. Haastattelemassa on
Finlandilta ja FinnCommilta. Suomen
IImailuopistostahan ei valmistu korva-
merkittyja lentdjia kenellekaan operaat-
torille, vaan kaikki yhti6t voivat palkata
SIO:sta valmistuneita lentdjia riippumat-
ta siitd, ovatko he osakkaina opistossa.

Ennen lopullista hyvaksymista haki-
jan tulee vield lapaista ykkosluokan me-
dikaalitarkastus ja muutama Finnairin
vaatima tiukempi vaatimus.
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Historia toistaa itseaan —
iiImailua 70-luvulla

llmailun parissa astuttiin uudelle vuosikymmenelle aivan uusilla koneilla. Hiljaiselo loppui ja tai-
vaat alkoivat tidyttyd isoista ja nopeista koneista. Lentdminen halpeni ja alkoi tulla yhd ldhemmiksi
tavallista kansaa. Samalla siviili-ilmailu nousi elokuvien aiheeksi ja julkisen mielenkiinnon kohteek-
si. Viattomuus katosi monella tapaa taivaalta ja lentaminen muodostui jopa poliittiseksi aseeksi.

Joksa Lankinen
A340/320-kapteeni, Finnair

0-luvun alussa useat lentoko-
7neenvalmistajat sekd lannes-
sd ettd idassa alkoivat toteuttaa
60-luvun suunnitelmia laajarunko-

koneista. Markkinoille tarvittiin lisda
kapasiteettia ja pidempiéa lentoaikoja.

Kultainen 60-luku vaihtui harmaaseen 70-lu-
kuun: Datsun 100A:n takapenkilld “tuoksut-
tiin” Tabac Originilta ja Mennenilta ja kuun-
neltiin C-kasetilta progea tai glam rockia.
Egri Bigaver loi hyvan tunnelman. Kotona
pikkuveli varkkasi Jippo-lehden yllatys-

ten parissa ja lueskeli Non Stopia. Nain
Naapurissa -radio-ohjelmassa tutustuttiin

Monet ndista lannen koneista lensivat
ensilentonsa ldhes samanaikaisesti.

Jumbosta kymppiin

B-707 kaipasi laajarunkoista seuraajaa
ja my6s DC-8:1ta oli avautumassa pit-
kan matkan markkinoita. Jumbo, ku-
ten niin monet muutkin konehank-
keet, sai alkunsa sotilaslentokone-
suunnitelmista. USAn ilmavoimat ha-
lusi edesté lastattavan, ylisuuria kuor-
mia kantavan rahtikoneen strategisia
kuljetuksia varten. Néin Boeing suun-
nitteli laajarunkokoneen, jonka ohjaa-
mo oli rungon yldapuolella. Pan Amin
Juan Trippe painosti Boeingia raken-
tamaan litkennekonemarkkinoille jo-
takin tuplaten 707:n kokoista, joten so-
taisa heavy lift -projekti valjastettiin
rauhan t6ihin. Legendaarinen Boeing
747 ehti lentdd ensilentonsa jo 1969,
mutta esiteltiin yleisolle vuoden 1970
puolella.

70-luvun  laajarunkokavalkadin
aloitti DC-10-10, joka nousi Long
Beachin taivaalle vuonna 1970 juu-
ri hieman ennen Lockheed L-1011
Tristaria. Kympistd tuli monista vas-
toinkdymisistd ja onnettomuuksis-
ta huolimatta ajankohtaansa nahden
jonkinlainen menestystarina, jonka he-
delmista ja kyydistd padsi nauttimaan
moni suomalainenkin lentomatkusta-
ja. Finnair aloitti operoinnin vuonna
1975 DC-10-30 -versiolla (ja viisitois-
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naapurimaamme tieteen viimeisimpiin saa-
vutuksiin ja ulkomaiden silmissa suometut-
tiin vauhdilla. Roger Moore oli Bond ja telk-
karista tuli Happy Days. Korot oli korkeat ja
lahkeet leveat eika ollut tekokuidun voitta-
nutta, hai-saappaat hiostivat. Vietnamissa
paloi. Kuulennot loppuivat ennen aikojaan
ja liennytys alkoi. Mina olin lapsi ja nuori. Katsoin, kun Gene Cernan nousi
kuun pinnalta, paasin DC-10:1la ulkomaille ja Convairilla Kajaaniin. Hiihtelin
muiden mukana koulun peltoa ympari ja varitin UKK-hiihtokilometreja.
Tykkasin Avaruusasema Alfasta, Thunderbirdseista ja Tahtien Sodasta,
niissa lennettiin hienoilla vehkeilld. Kasasin Airfixin koottavia (jotka uutena
vuotena kohtasivat usein kohtalonsa).

A340/320-kapteeni Joksa
Lankinen ja Caravelle.

1972 Virén ja Vasala menivat lujaa tiilimurskalla. Virén viela uudestaan
1976. Viipurin urheilijoiden Markku Taskinen voitti 1978 sisaratojen Euroo-
pan mestaruuden 800 metrilla (SE) vuonna 1978. Helsingin Kisa-
Veikkojen Pauli Pursiainen voitti 110 m aitojen SM:n vuosina 1972 ja 1973.

ta vuotta myShemmin mainittu kone
tarjosi allekirjoittaneelle ensimmaisen
tyopaikan Finnairilla).

L-1011:113 taas oli aloituksen kans-
sa ongelmia, kun moottorien val-
mistaja Rolls Royce teki konkurssin.
Tristar menetti etulyontiaseman, kos-
ka se paasi Kalifornian kuuman au-
ringon alle Burbankissa vasta vuot-
ta kymppid myohemmin. Yhtididen
vilinen kilpailu oli kovaa ja valilla li-
kaistakin. Lockheed hévisi sen pelin
lopettaen liikennekoneiden valmistuk-
sen kokonaan. (TV-sarja Lostin koneen
romu on muuten entinen Easternin ja
Deltan L-1011.)

Airbusin tarina saa alkunsa

60-luvun lopulla perustettiin Deutsche
Airbus-konsortio  suunnittelemaan
eurooppalaista noin 300-paikkaista
kaksimoottorista laajarunkokonetta.
Projektin levitessa yleiseurooppalai-
seksi saatiin Toulousen taivaalle 1972
Airbus A300 B1 ja vuonna 1974 evo-
luutioversio A300 B2, jonka Air France
otti saman tien kayttoon.
Ensimmadiset A300-koneet tehtiin
kolmen ohjaajan miehistolle, mut-
ta kehityksen kehittyessa ja lentdja-
yhdistysten myontyessa kolmas vei-
jari heivattiin pois ja tehtiin A300 B4
FFC (forward facing cockpit), jollaisia
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Taman 70-luvulla likenneilmailua mullistaneen designin tunnistavat muutkin kuin vain ilmailualan ammattilaiset. Kuva: Matias Jaskari

my6s Karair hankki 1986 tilausliiken-
teeseen.

Vaikkakin specksit tuotantoon tu-
livat AA:mn johdolta oli A300:1la aluksi
vaikeuksia paastd USAn markkinoille,
koska FAA ei sallinut sen lentda kai-
killa reiteilld. 1977 sille vihdoin saatiin
FAA:n ETOPS-luvat. Easternin pomo,
entinen astronautti Frank Borman ti-
lasi niita heti 26 kappaletta huomates-
saan, ettd A300 kuluttaa 30 % vahem-
maén soppaa kuin Tristar. Melkoinen
menestystarina A300/310:sta tulikin.
Vuonna 1972 avattu tuotantolinja sul-
jettiin vasta vuonna 2006. Viimeinen
A300 valmistui huhtikuussa 2007 ja
luovutettiin FedExille.

Neuvostoliitossa perustettiin muu-
ten vastaava konsortio kuin Airbus
Industrie. Siihen alistettiin muutama
suunnittelutoimisto vetovastuun jaa-
dessa Iljushinille. Taman salanokke-
lasti Aerobus-nimen (a®po0yc) saa-
neen konsortion tuotteeksi muodos-
tui tutunoloinen I1-86 laajarunkoko-
ne, jota valmistettiin 106 kappaletta
ensilennon ollessa 1976.

Uusia koneita

60-luvulla oli pantu alulle monta len-
tokoneprojektia, jotka saivat naky-
van ja kuuluvan muodon 70-luvulla.
Kuuluvin lienee Concorde. Concorde
toki lensi Pyreneiden kupeessa jo
1969, mutta liikenteeseen paastiin vas-
ta 1976, juuri pahasti Oljykriisien ai-
kaan. Nopeusetua pystyi kayttamaan

2/2009

vain valtamerten ylla ja kone jdikin
vain Air Francen ja British Airwaysin
kayttoon.

Boeingillakin oli oma SST-projekti,
mutta em. Oljykriisin ja Concorden ko-
kemuksien myota Seattlessa lyotiin
hanskat tiskiin.

Neuvostoliitossa tehtiin Tupolev
144:11a itse asiassa ensilento jo pari
kuukautta ennen Concordea. Kone
tuotiin naytille ja lentamaan Pariisin il-
mailunayttelyyn 1973, jossa se tuhou-
tui katsojien kauhistuneiden silmien
edessa totaalisesti. Jonkin aikaa kek-
sinnolld lennettiin rahtia Alma Atasta
Moskovaan, kunnes se paatyi varas-
torasvoihin yli kolmeksikymmenek-
si vuodeksi.

Muuten seka sotilas- ettd siviili-il-
mailun puolella esiteltiin tai aloitet-
tiin 70-luvulla monia merkittavia ko-
neprojekteja, jotka useat ovat vield ta-
nakin paivana eri versioina kaytossa,
edelld mainittujen liséaksi esimerkiksi
Learjetit, Citation II, Boeing 767 ja so-
tilaspuolelta Hornet.

Oljykriisi aiheutti ongelmia

1973 koettiin ensimmainen 6ljykriisi ja
1979 toinen. OPEC nosti 6ljynhintoja
jalaski tuotantoa ja lentdmisen katteet
painuivat huolestuttavasti miinuksel-
le. Operaatiot hyytyivat ja monenmoi-
sia konsteja kadytettiin kriisin yli selvia-
miseen. Yleisilmailu joutui pannaan,
samaten muukin moottoriurheilu.
Autoillekin asetettiin kattonopeudet,

joiden perimana ovat taménkin paivan
nopeusrajoitukset.

Monet hyvin alkaneet projektit hyy-
tyivat 6ljykriisin seurauksena ja useat
lentoyhtiot kokivat loppunsa kohon-
neiden polttoainekustannusten vuok-
si. Luksusmatkustaminen ja luksusyh-
tiot kokivat karvaan lopun. Lentdjien
rekrytointi hyytyi vuosiksi.

Isot onnettomuudet

Isot koneet tulivat kuvaan mukaan
ja sitd myota myos isot onnettomuu-
det. Liikenne kasvoi kovaa vauhtia ei-
kéd nykyisin meille tutut turvallisuutta
varmistavat laitteet olleet vield mark-
kinoilla.

70-luvun onnettomuudet vaativat
useimmiten paljon ihmishenkid, jo-
pa satoja. Teneriffalla sattui jumbo-
jen yhteentormdys, AA:n DC-10:lle
kdvi onnettomuus Chigacossa, Air
New Zealandin DC-10 tormadsi Mt.
Erebukseen, BEA:n Trident sakka-
si Heathrowssa, Turkishin DC-10-
onnettomuus 1974 tai TAPin onnetto-
muus Funchalissa 1977, vain muuta-
mia mainitakseni. Yhteista ndille oli-
vat tormaykset sekd maassa ettd ilmas-
sa ja my0s CFIT-tormaykset tanteree-
seen.

Onnettomuuksissa syytettiin usein
lentdjan virhettd, nykyinen kasite in-
himillinen tekijd oli onnettomuustut-
kinnassa vasta syntyasteella. Tutkinta
ja tulkinta saivat kuitenkin 70-luvulla
jo selkedsti muodot, jotka ovat timan
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paivan onnettomuuksien tutkinnan ja
estamisen perusperiaatteita. Myos uu-
sien konetyyppien “lastentaudit” ai-
heuttivat jonkin verran varsin tuhoi-
siakin onnettomuuksia.

Urheilujoukkueet seka julkkikset
matkustivat paljon lentokoneilla ei-
ké tuolloin 70-luvulla ollut harvinais-
ta, ettd lento-onnettomuuksissa tu-
houtui usein koko joukkue tai yhtye
ja uutisoiminen oli myos sen mukais-
ta. Naistdkin on tehty elokuvia kuten
Uruguayn rugbyjoukkueen putoami-
sesta Andeille 1972.

Terrorismi Kiusasi
lentdmista jo tuolloin

Palestiinalaiset vapaustaistelijat, va-
semmistoterroristit, RAF Saksassa,
JRA Japanissa, ETA Espanjassa — terro-
riuutiset eivét olleet harvinaisia 70-lu-
vulla.

70-luvun ilmailua hairitsivat myos
useat lentokonekaappaukset. Voisi sa-
noa, ettei 70-luvulla kulunut vuotta-
kaan ilman yhta tai useampaa kaap-
pausta. Kaappausten taustalla oli-
vat usein arabi- tai vasemmistoterro-
ristit, mutta tietyistd maista haluttiin
usein myos paeta kaapatulla koneella.
Erikseen olivat vield julkisuudenkipe-
at horhot, jotka innostuivat kaappau-
suutisista tai katastrofielokuvista, joi-
den kulta-aikaa 70-luku mydskin oli.

Suomessakin vuonna 1978 Aarno
Lamminparras kaappasi Finnairin
koneen matkalla Helsingista Ouluun
(kaappaaja ilmoitti muuten aikeis-

>,

Nykypaivan poliittisessa ilmapiirissa ei lentavan henkilokunnan sovi edes valokuvissa nayttaytya
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lasi kadessa. Onneksi 1972 ei oltu niin tiukkoja... Miehistd New Yorkissa. Kuva: SLL:n arkisto

taan kahta viikkoa aikaisemmin
Helsingin Sanomille). Suomeen kaa-
pattiin 1977 neuvostoliittolainen kone
maan sisdiseltd lennolta Petroskoista
Leningradiin. Draama jatkui pitkaan
ja sitd pohti ministerineuvostokin.
Kaappaukset paattyivat usein var-
sin dramaattisin ja surullisin seurauk-
sin kestettyddn ensin paivakausia ja
aiheuttaen osallisille suunnattomia
kdrsimyksid. Usein tilanteiden pur-
kuun kaytettiin varsin poikkeukselli-
sia toimia, kuten 1976 Israelin operaa-
tio Entebbessd, sen jalkeen kun pales-
tiinalais-saksalainen terroristiryhma
kaappasi Tel Avivista lahteneen Air
Francen A300-koneen (Israelin erikois-
joukot hyokkasivat parhaaseen agent-
ti-tyyliin, vapauttivat panttivangit ja

Convair yleisélennatysta 70-luvulla. Kuvassa Pakilan seurakuntalaisia, ohjaamossa Antero Siirila.
Kuva: SLL:n arkisto
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tappoivat terroristit. Toim.huom.).
Kaappausten liséaksi terroristit kaytti-
vét aseena my0s koneisiin asetettuja
pommeja.

Myo6s kansainvalinen  politiik-
ka uhkasi valilld siviili-ilmailun tur-
vallisuutta, kuten 1978, kun neuvos-
toliittolaiset pakottivat ampumalla
Korean Airlinesin Boeing 707:n alas
Korpijarven jaalle Neuvosto-Karjalaan,
Kuolaan. Konetta luultiin vakoiluko-
neeksi ja havittdja ampui ohjuksen
sen siiven kdrkeen. Siiven karki irtosi
ja sirpaleet repivat kylked aiheuttaen
painekadon. Kone laskeutui kuitenkin
onnistuneesti jarven jaalle.

Jo 70-luvun alussa erait kentéat ot-
tivat kayttoon turvatarkastukset ja la-
pivalaisulaitteet (joiden merkittava
tuottaja suomalainen Outokumpu Oy
muuten oli), mutta turvallisuustilanne
karjistyi niin huonoksi, etta 20.06.1972
liilkennelent&jat pitivat maailmanlaa-
juisen lakon, jolla vaadittiin ilmailu-
turvallisuuden parantamista.

Mita uutta taivaan alla?

Useat otsikot 70-luvulta voisivat olla
taman pdivan lehdesta. Onneksi lento-
onnettomuuksista saamme lukea har-
vemmin kuin silloin. Tekniikka ja kou-
lutus ovat peitonneet useat tuon ajan
onnettomuuksien aiheuttajat. [hminen
on kuitenkin edelleen ihminen, ra-
ha on rahaa ja politiikka politiikkaa.
Taaksepdin on hyva vililla katsoa ja
huomata Pauli Hanhiniemen sanoin:
”Ennen hyvin, nyt jo paremmin.”
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"T'r OVAT TAAS LAUMOITTAIN

‘I's that secret antihijacking device FAA's been perfecting.’
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AIR LINE PILOT/January 1972
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Hen
sodat.

oun voimakkaampd koin maallman armeijan yhdesss,
tuhonnat enemman ihmisis kuin kaikkion kansajen kaikki
Jokn vaosl joatus twhansia ihmisis uheeikseni, Olen husleitavam-

pl kuln Iuoti ja olen raunicittasut enememis ksteja kuls pahimmat

aseet,
Suomessa yksin varastan miljoonis joka vaosi, Ketiln en sassts
Ja ubrelkseni joutuu niin rikss kuin kiyhi, niin sueri kuin vasha,
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ken.
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KouLutus - MPL

Multi-Crew Pilot Licence

MPL-koulutus ehti saada hieman ilmaa siipien alle ennen kuin taloudellinen taantuma on ir-
rottamassa virtausta sen siivistd. Kyse on vaihtoehtoisesta tavasta kouluttaa ab-initio litken-
nelentijid, jolloin yksityislentdjin lupakirjaosuus karsitaan koulutusohjelmasta pois multi-
crew -opiskeluaineiden sijaan. MPL-koulutuksen ensi palautteet ovat olleet varovaisen po-
sitiivisia, mutta pystyyko uusi tapa ajatella pdihittidmdin vanhan ja vakiintuneen?

PL-koulutusta  tarjoavan
Alteonin markkinointi-
paallikké Marsha Bell ker-

too, ettda MPL kehitettiin kuuden
vuoden aikana vastauksena lentoyh-
tididen toiveisiin hyodyntaa nyky-
teknologiaa paremmin liikennelen-
tdjakoulutuksen opinto-ohjelmassa.
"ICAO:n 40 vuotta vanha Standards
and Recommended Practices ei so-
vellu valttamatta endd nykyaikaisiin
koulutusjérjestelmiin ja -laitteistoi-
hin, joita taas MPL on luotu hyédyn-
tamaan”, Bell toteaa.

Bell huomauttaa, ettd MPL-pilotti-
oppilaiden pitda saavuttaa sama tie-
totaitotaso, kuin perinteisen ATPL-
koulutuksen kautta tulevien lentaji-
en. Konkreettisena erona on se, etta
MPL-pilotti ei voi toimia yksimoot-
torisen koneen paallikkona, eli esim.
harrastusilmailu C-152:1la ei onnistu
yksin.

Bell jatkaa: ”MPL-koulutus muis-
tuttaa ilmavoimien tapaa kouluttaa
omia lentdjiddn, jolloin koulutuksen
fokus on alusta alkaen mahdollisim-
man kaytantoon sidottua.”

Alteon testasi MPL-ohjelmansa
toimivuutta Brisbanessa kuuden kii-
nalaisen oppilaan kanssa. ICAO:n
MPL-standardi edellyttda 240 lento-
tuntia, joista ainakin 70 tuntia oikeal-
la lentokoneella. Alteon lennattda op-
pilaita noin 100 tuntia yksimoottori-
sella Diamond DA-40-koneella ja 350
tuntia DA-40- seka 737-800-simulaat-
toreilla. Simulaattoriaika jakautuu 33
kaksituntiseen keikkaan perdamiehe-
nd, 33 keikkaan kipparina ja 33 keik-
kaan observerina. Kurssin lopuksi
oppilaiden pitda suorittaa 12 nousua
ja laskeutumista oikealla 737-800:11a.
Alteon seuraa pilottien uraa muuta-
man vuoden ajan ja vertaa heiddn
suoriutumistaan perinteisesta liiken-
nelentdjakoulutusputkesta tuleviin
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Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

kollegoihin.

Bellin mukaan liikennelentdjan lu-
pakirja olisi syyta harmonisoida kat-
tamaan myo6s MPL-koulutetut pi-
lotit, mika ei vield tdnd pdivana ole
mahdollista  ilmailuviranomaisten
erilaisten lupakdytantdjen vuoksi.
”Toivomme saavamme ATPL:sta pa-
remman tuotteen ennen pitkaa”, paat-
tdéd Bell pohdintansa.

Sota-ajan opeista
simulaattoriin

Mechtronicsin padjohtaja Xavier Herve
sdestdd Bellid: “Liikennelentdjien
vuonna 1944 luodut koulutusstan-
dardit ovat suurelta osin ennallaan,
vaikka simulaattoriteknologia on ke-
hittynyt valtavasti. MPL on ensim-
mainen kerta, kun ala on ottanut uu-
den katsantokannan koulutusvaati-
muksiin, jotta ne vastaisivat timan
pdivén operatiivisia vaatimuksia. Se
tarkoittaa vihemman aikaa lentoko-
neessa, mutta enemman simulaatio-
koulutusta.”

Koopenhaminassa sijaitseva Center
Air Pilot Academy of Denmark, joka
on Skandinavian suurin pilottiakate-
mia, oli Euroopan ensimmadinen il-
mailuviranomaisen hyvaksyma MPL-
koulutusorganisaatio. Vuonna 2004
akatemia aloitti opinto-ohjelman laa-

timisen Sterlingin kanssa, jonka koh-
taloksi oli paatya konkurssiin viime
vuonna.

CAPA ja Sterling pitivat ylla jat-
kuvaa vuoropuhelua ilmailuviran-
omaisen ja litkkennelentdjéliiton kans-
sa opinto-ohjelmaa suunnitellessa.
Niinpa Tanskan ilmailuviranomaisen
hyviaksyttyd MPL- koulutuksen alku-
vuodesta 2007 oli kaikki valmista ja
koulutukseen voitiin valita nelja op-
pilasta nk. “beta-testattavaksi”.

Yhtion MPL-koulutus kestda noin
100 viikkoa sisdltdaen 750 tuntia ATP
teoriakoulutusta.

CAPA:n paateoriakouluttaja Anna
Kjaer painottaa, ettd MPL ei ole aikaa
ja rahaa sadstava oikotie onneen. ”Sen
sijaan kyse on tehokkaammasta kou-
luttamisesta, missa aika kaytetdan
liikkennelentdmisen kannalta oleelli-
siin asioihin. Yksi MPL-myyteistd on

Itse asiassa MPL-
koulutetut pilottimme
ovat suorittaneet
skill-testit selkedsti
paremmin kuin vaikkapa
satoja lentotunteja
omaava oppilas

my0s lentokoneella tapahtuvan kou-
lutuksen vahyys. Itse asiassa MPL-
koulutetut pilottimme ovat suoritta-
neet skill-testit selkedsti paremmin
kuin vaikkapa satoja lentotunteja
omaava oppilas”, Kjaer toteaa.
Muita hyotyndkokohtia ovat am-
matillinen ajattelukyky ja yksimoot-
torilentdmisessa opituista tavoista
pois oppiminen. Oppilaille tulee li-
sédksi heti alussa tutuksi multi-crew-
ohjaamotoiminta seka uhkien ja vir-
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MPL:ssd kyse on tehokkaammasta kouluttamisesta, missd aika kaytetdan liilkennelentdmisen kannalta oleellisiin asioihin. Kuva: Miikka Hult

heiden hallintamenetelmat.

Hyvin koulutettuja lentajia

CAPA:n kouluttamat nelja ensim-
maistd MPL-pilottia korvamerkittiin
Sterlingille, joten heidat koulutettiin
yhtion proseduureihin heti ensim-
maisestd paivastd lahtien. Sterling
ehti palkata heidat ja yhtion silloi-
sen paakouluttaja Per Liljan mukaan
he olivat hyvin tyytyvéisia tuoreiden
perdamiesten tieto-taitotasoon. Yhtio
lahetti myo6s omat kouluttajansa tu-
tustumaan CAPA:n filosofiaan ja pi-
ti teoriakoulutusvaiheessa aina yh-
td kouluttajaa paikan paalla. Lisdaksi
oppilaat lensivdt useita observer-
reittilentoja ohjaamon jumpseatil-
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la. Oppilaiden motivaatiota ruokit-
tiin my0s tarjoamalla mahdollisuut-
ta aika-ajoin jarjestdd proseduurikou-
lutusta oikeissa koneissa pidempien
maataukojen aikana.

Swiss International Air Lines
kdynnisti vuonna 2007 oman MPL-
koulutuksen 17 oppilaalle omista-
massaan Swiss Aviation Training
-yhtiossa. Vastaavasti Lufthansa
aloitti reilu vuosi sitten Bremenin
Lufthansa Pilot Schoolissa oman
Progresso-koulutuksen, joka poh-
jautuu MPL:dan. Brysselissa sijait-
seva Hub"Air Aviation Academy, jo-
ka kuuluu maailmanlaajuiseen CAE
Global Academyyn, sai kunnian ol-
la koulutusallianssin ensimmainen
MPL-kouluttaja kymmenen oppilaan

beta-kurssilla noin vuosi sitten.

Mainittakoon my®s, ettd Qantas ja
Cathay Pacific tutkivat MPL:4a mah-
dollisuutena parantaa perinteisen ab
initio -koulutuksensa tasoa.

MPL-koulutuksessa on kieltamat-
ta potentiaalia. Vanhalla ja vakiintu-
neella koulutuspolulla on vankka
kannattajakunta, jonka paan kaan-
taminen ei tule olemaan valttaimat-
ta helppoa. Liikenneilmailu on aina
kuulunut teknologian edelldkavijoi-
hin, joten ehkdpa myos liikennelen-
tajakoulutuksessa on aika ottaa askel
eteenpain.

Artikkeli perustuu Air Transport World

-julkaisuun.
/a8



Koututus - UPSET RECOVERY TRAINING

Upset re}‘:\

0
liikennelent

djien

very training \
koulutuksessa

Kuva: Pertti Palonen

Loss of control -onnettomuudet litkenneilmailussa ovat nousseet suurimmaksi yksittiiseksi syyk-
si ohi CFIT-onnettomuuksien (Controlled Flight Into Terrain) vuosina 1994-2004. Kuten yleen-
sd, taustalta 0ytyy useita vaikuttavia tekijoitd, eikd mikidn yksittdinen syy aiheuta onnettomuutta.
Voidaan kuitenkin loytid muutamia syitd, jotka ovat myotivaikuttaneet onnettomuuden syntyyn.

Tapio Pitkdnen
A340/320-kapteeni, Finnair

nsimmadisessd ryhmassa on ns.
Eklassinen syy eli lentokoneen ja

sen jarjestelmien kayttd vastoin
koneen kasikirjaa. Esim. jaatavat olo-
suhteet yhdessa virheellisten vertical-
mode valintojen kanssa (VS-mode IAS-
moden sijasta) tai koneen vaéra asu val-
litsevissa olosuhteissa (laippavalinta
jaatavassa pilvessd) ovat aiheuttaneet
onnettomuuksia.

Toista ryhmda edustavat tapauk-
set, jossa asetelmaa AP-flying — ma-
nual flying ei ole tiedostettu kuka tai
mika konetta lentdd (Tahan voidaan
my0s laskea autokaasu, kuten Turkish
Airlinesin  onnettomuudessa. Toim.
Huom.). On tapauksia, jossa pilotti al-
kaa ohjata konetta AP:n ollessa paalla
jandin autopilotti saa virheellisia trim-
mauskomentoja.

Kolmanteen ryhméén voidaan voi-
daan kategorioida turmia, joissa ko-

7,

neen seisotuksen jalkeen pitot- tai sta-
tic-suojien jdaminen paikalleen aiheut-
taa virheelliset mittarinaytot tai naytto-
ja on tulkittu virheellisesti uuden su-
kupolven kalustossa, joissa on lasioh-
jaamo-konsepti. Jalkimmaiset onnetto-
muudet ovat ajoittuneet ajalle, jolloin
kokeneetkin litkennelent&jét ovat jou-
tuneet uusien haasteiden eteen siirty-
essddn vanhoista “peltimittarikoneis-
ta” lasiohjaamo-konseptilla varustet-
tuihin koneisiin. Ongelmana on mita
informaatiota lentdja ottaa vastaan ja
osataanko tietoa kasitella oikein, tai —
Syntyyko ohjaajalla vaara tulkinta saa-
dusta informaatiosta, jota noudattaen
lennetdan kone makeen.

Kaikiss_a__tilanteissa
lennetaan konetta

Lentokoneenvalmistajien  yhteinen
intressi on, ettd tapahtumat ja niiden
syyt selvitetddn ja korjaavat ja infor-
matiiviset toimet aloitetaan viipy-

mattd. Suurimmat lentokonevalmista-
jat Airbus ja Boeing ovat tutkineet ta-
pahtuneita onnettomuuksia ja tuotta-
neet tutkimusmateriaalia yhteistyds-
sa. Informaatiopaketin sanoma on sel-
va, PF lentdd konetta ja vastaa siitd, etta
se pysyy "pystyssd”. Selked sanoma on:
”Whatever happens, fly the aircraft!”
Valmentautuminen  poikkeusti-
lanteisiin tapahtuu harjoittelemalla.
Liikennelentajakoulutuksen puitteissa
asiaan paneutui liikennelentdja Seppo
Saario, joka 60-luvulla toimi Aeron pe-
ramieskursseilla lennonopettajana ja
antoi taitolentokoulutusta Zlin-trainer
-koneella. Olipa Aerolla hetken jakso,
jolloin yhti6 kustansi jo rivissa oleville,
virheliikekoulutuksesta kiinnostuneil-
le ohjaajille lentotunteja yhtion lento-
kerhon Zlinilld. Nain my®ds siviilitaus-
tan omaavat, jo talossa olevat ja tulevat
liikennelentdjat saivat tuntuman epa-
tavallisiin asentoihin. Valtaosa liiken-
nelentdjien rekrytoinnista 50-luvulta
70-luvun alkuun tapahtui ilmavoimis-
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ta. Sielta tulleille piloteille litkehtiminen
oli jo entuudestaan tuttua.

Koulutusta annettiin 70-luvun lo-
pulla ja 80-luvulla vaihtelevasti ja eri-
laisella kalustolla. Asiaan panostettiin
merkittavasti 80-luvulla Finnaviation
Oy:ssd, jonka perdmieskursseilla Seppo
ja Pekka Saarion opastuksella lennet-
tiin yhtion peramieskurssien oppilail-
le liikehtimispaketti Christen Eagle -ko-
neella. Kone on tdysverinen taitolento-
kone, jolla on hyvasta suorituskyvysta
johtuen mielekdstd antaa koulutusta.
Finnairin [Imailuopistossa liikehtimis-
nakemystd annettiin 80-luvun lopulta
lahtien Cessna 152 Aerobat -koneilla.
Tyypin suorituskyvyn rajoitukset eivét
kuitenkaan anna kovin suurta liikku-
mavaraa koulutuksen sisiltda suunni-
teltaessa. Kun koulutus ei perustunut
viranomaisvaatimukseen, kohdennet-
tiin lentotunnit my6hemmin muuhun
kdyttoon ja Porissa liikehtimiskoulutus
lopetettiin 90-luvun puolivalissa.

Nykyajan menetelmia

Tultaessa 2000-luvulle Pilot Factory Oy
hankki kéayttoonsa kymmenen AS202
Bravo -koneen laivaston. Kone on soti-
laskayttoon suunniteltu taysin liikeh-
timiskelpoinen kone. Koneella alettiin
antaa syoksykierrekoulutusta integroi-
dun ohjaajalinjan oppilaille 2000-luvun
alussa. Koulutuksesta on saatu hyvia
kokemuksia ja sitd annetaan omistaja-
vaihdoksen jdlkeen Patria Pilot Training
Oy:ksi nimensd muuttuneessa yhtiossé
edelleenkin.

Simulaattorin kaytto rajoitettua

Onko muita tapoja antaa koulutus-

ta? Voidaanko simulaattoria kayttad
koulutusvilineend? Saatujen koke-
musten perusteella vain rajoitetusti.
Liikennekoneiden loft-harjoituksissa
on simuloitu autopilotin vastustamis-
tilanteista johtuvaa vdéra trimmaus-in-
putia, joka on johtanut epatavallisen
suureen pitch-up-tilanteeseen ja pienil-
le nopeuksille. Oikealla toiminnalla si-
mu on saatu oikeamaan ilman simu-
resettejd, mutta toisenlaisiakin tuloksia
on... Vortex-pyorteen johdosta koneen
seldlleen menoa ei voida simuloida.
Joitakin yksinkertaisia liikkeitd, esim.
tynnyrin kaltaisia seldlleen vienteja voi-
daan joillain simulaattoreilla toteuttaa,
mutta silloinkin vain motion-toiminta
off-asennossa, jotta simulaattorin rajoit-
timet eivat vaurioidu. Suurena puut-
teena simukoulutuksessa on g-voimi-
en puuttuminen ja siitd aiheutuvat fy-
siologisten rasitusten ja tuntemusten
puuttuminen. Kaikki kouluttajat eivat
valttdmatta ole itse kokeneet epataval-
lisia asentoja omassa koulutuksessaan,
joten siltd osin opin jakaminen voi ol-
la my®s hataralla pohjalla. Voidaan siis
todeta, ettd joitain asioita voidaan har-
joitella simulaattorilla, mutta peruskou-
lutus epatavallisiin asentoihin on saa-
tava tarkoituksenmukaisella lentoka-
lustolla.

Missa mennaan nyt

Minkalaisia ovat alan viimeiset koulu-
tuskokemukset Suomessa? Patria Pilot
Training Oy:ssa Loss of Control -koulu-
tuksen on lapikdynyt Bravo-kalustolla
n. 200 litkennelent&jaoppilasta 2000-lu-
vulla. Suomen Ilmailuopisto Oy:ssé teh-
tiin paatos upset recovery -koulutuksen
kdynnistimisestd uudelleen vuonna

2006. Hankkeeseen liittyen alettiin tut-
kia sopivan koulutuskoneen hankintaa
ja huolellisen vertailun jalkeen paadyt-
tiin tilaamaan saksalainen Extra 300L
-kone. Kone saatiin Suomeen vuonna
2007 ja opettajakoulutus kdynnistettiin
valittdmasti. Kun opettajat oli koulu-
tettu ja koulutusohjelmat oli laadittu,
paastiin oppilaiden koulutus aloitta-
maan kevaalla 2008.

Koulutuksen tarkoitus ei ole teh-
dé oppilaasta taitolentdjaa eikd Extra-
yksinlentdjad. Opettaja suorittaa ko-
neella lentoonldhdét ja laskut oppi-
laan keskittyessa harjoitusalueella itse
aiheeseen. Kolmella koululennolla op-
pilas tutustuu heilureihin, saa syoksy-
kierrekoulutuksen, lentda siivekepyo-
rityksia seka jyrkkia 45:n asteen nou-
su- ja liukukulmia kone oikeinpdin se-
kd ylosalaisin niihin liittyvine oikai-
suineen. Viimeiselld koululennolla
lennetdan sovellettuja harjoituksia ku-
ten ldhestymisliu ussa vortex-pyortee-
seen lentamistd ja automaation vastus-
tamista seuraavia epatavallisia pysty-
asentoja erilaisilla oikaisutekniikoilla
(vrt. Airbusin ja Boeingin tutkimukset).
Lyhyella koulutusohjelmalla eli yhdel-
1a koululennolla annetaan syoksykier-
rekoulutus sekéd soveltavasti muutama
edelld mainituista liikkeista.

Koulutuksen tuloksia on Porissa
pidetty rohkaisevina. Kaksi kurssia on
koulutettu runsaalla 60 koululennol-
la. Oppilaat ovat olleet innostuneita ja
vain muutamassa yksittdisessd tapa-
uksessa oppimistavoitteiden saavutta-
mista ovat haitanneet fysiologiset tun-
temukset. Extra on vankkaa tekoa, ko-
neen g-rajat ovat yhdelld hengelld

+-10 g ja kahdellakin +-8g. Koneessa
on voimakas moottori, joten koneesta

Extran ohjauspaneeli on pelkistetty, téssa vertauskohteena on Brav
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koululennolle. Kuva: Pertti Palonen

—ja siina sivussa miehistostakdan — ei
tarvitse ottaa lahellekdan kaikkea irti.
Koululennolla tyypilliset g-rajat vaihte-
levat +3/-1 g vililla. Lennoilla voidaan
keskittya litkehtimiseen eikd mopocess-
namaiseen koneen suorituskykya vas-
taan taisteluun ole tarvetta.

Hyvaa halvalla

Extran hankintaprosessin alkuvaiheissa
koneen tarkoituksenmukaisuutta joil-
lain tahoilla epailtiin. Miksi taysverinen
taitolentokone? Nyt voidaan perustel-
lusti todeta, ettd hyvaakin voi saada
halvalla. Extran hinta tehtaalla oli toissa
vuonna 220 000 euroa. Vertailun vuok-
si mainittakoon, ettd Lufthansan lenta-
jakoulu tilasi samoihin aikoihin Grob-
tehtaan tuotteen, jonka ovh-hinta oli
noin 750 000 euroa. Kone on suoritusky-
vyltdan huomattavasti heikompi kuin
Extra. Grobia markkinoidaan ns. moni-
toimikoneena. Monitoimisuudessa on
etunsa, esim. Patrialla Bravoa kaytetaan
ndin. Liikehtimiskoulutus on kuiten-
kin rasittanut joissain tapauksissa siind
madrin esim. hyrramittareita niin, etta
operaattorit ovat rajanneet liikehtimi-
seen tarkoitetuksi koneiksi vain tietyt
koneyksilot. Toinen perusteltu syy raja-
ta liikehtimiskoulutusta vain tiettyihin
koneyksil6ihin on liikehtimisen vaiku-
tus esim. potkurin tai moottorin huol-
tojaksoihin. Ndin “monitoimiominai-
suudesta” herkasti maksetaan turhaan

7.

koneen hankintahinnassa! Kun mainit-
sin SIO:n Extra-hankinnasta ja kaytto-
tarkoituksesta taitolentomaajoukkueen
leirilla valmentajallemme maailman-
mestari Patrick Parisille, han totesi ly-
hyesti: “SIO valitsi tarkoitukseen maa-
ilman parhaimman koneen.” Paris toi-
mi pitkddn lennonopettajana Ranskan
ilmavoimissa.

Harjoitus tekee mestarin

EASA FCL-luonnoksessa aiheeseen on
otettu selked kanta. Tulevaisuudessa
FCL sisallyttaa erityisen taitolentokel-
puutuksen. MPL licence -koulutusoh-
jelmaan upset recovery trainingia on
harkittu sisallytettavaksi pakollisena
osana kurssia. Suomalaisessa liiken-
nelentdjakoulutuksessa edistyksellis-
ta on, ettd asiaan paneudutaan jo nyt
ATPL-moduli- ja integroidussa koulu-
tuksessa Patrian ja SIOn koulutusoh-
jelmissa.

Nykyaikaisessa liikennekoneessa
on tehokkaat pitch- ja bank-suojauk-
set normaalitoimintaan. Joku voi ky-
syd, mihin koulutusta tarvitaan. Upset
recovery -koulutusohjelmassa on kysy-
mys siitd, ettd oppilasta harjaannute-
taan kohtaamaan poikkeamatilanteet ja
reagoimaan niissa ilman viiveita. Oma
kokemukseni esim. syoksykierrekoulu-
lennoilta on, ettd vaikka lento toimen-
piteineen briefataan yksityiskohtaises-
ti toimenpiteineen, niin taivaalla pa-

ri ensimmadista kierrettda menevat liik-
keen ihmettelyyn toimenpiteiden jaa-
dessd vajavaisiksi tai tulee jahmetty-
minen. Harjoitus tekee téssékin asias-
sa tehtdvénsa ja muutaman toiston jal-
keen harjoitusalueelta tullaan pois hy-
my huulilla asia halliten.

Harjoitus tekee mestarin patee kou-
lutusohjelmien muissakin liikkeissa.
Esim. selkdasennoissa tuntuu piloteil-
la olevan vaistomainen ajatus vetdd
sauvasta koneen oikaisemiseksi. Tama
johtaa runsaaseen korkeudenmenetyk-
seen ja isoihin G-voimiin. Harjoitellen
siivekkeen kaytto tulee tutuksi ja tilan-
teesta selvitdan pienelld korkeudenme-
netykselld ja G-voimilla. Tahan tahda-
taan upset recovery koulutuksessa,
kerran koettu asia koulutuksessa tuo
tuttuutta asiaan ja siitd voi olla hyo-
tyd myohemmin. Epéatavallinen asen-
to tunnistetaan ja osataan toimia ilman
suuria viiveita!

Uusien liikennelent&djien koulutuk-
sen kohdalla upset recovery -koulutus
on useissa oppilaitoksissa nyt arkipai-
vaa. Toivottavaa on, ettd lentoyhtidissa
asiaan paneudutaan my®os. Olisi suota-
vaa, ettd aiheen ollessa teemana liiken-
nelentdjien kertauskoulutusten yhtey-
dessé ainakin opettajat hallitsisivat ai-
heesta teorian lisdksi myos kédytantoa.
Jokaiselle liikennelentéjélle aihe on
hyodyllinen paneutua. Realiteetti ny-
kyaikana on, ettd lentoyhtiot tuskin lah-
tevadt koulutusta jarjestamaan sellaisille
ohjaajille, jotka koulutusvaiheessa siité
ovat paitsi jadaneet. Oma-aloitteisuus on
tassdkin asiassa avain uusiin kokemuk-
siin! Oma nakemykseni on, etta koulu-
tus ja perehtyneisyys asiaan on litken-
nelentdjalle niin tarked, ettd koulutuk-
seen liittyvat kustannukset tulisi saa-
da tulisi verovahennyskelpoiseksi osa-
na oman ammattitaidon yllédpitimiseen
liittyvid kuluja.

Oripaan lentopaikalla jar-
jestetaan toukokuun 12.-
14. pdivina jarjestykses-
sadn 8. liikennelentdjien
SEP-lentoleiri. Paikalla on
muun koulutuskaluston li-
sdksi AS202 Bravo, jossa
halukkaat voivat tutustua
upset recovery -koulutuk-
seen kdytannossa.
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CoNcorpe 40 VUOTTA

Concorde 40 vuotta

Vuosia myohdssa, miljoonia yli budjetin, uskomattomia teknisiid ongelmia ja vield poliitti-
nen kiista viimeisesti E-kirjaimesta. Suurin osa vaikeuksista on jo painunut syville histo-
rian syovereihin. Kauniin yliddnikone Concorden ensilennosta on kulunut 40 vuotta.

Miikka Hult
MD11-peramies, Finnair

komitean (Supersonic Transport

Aircraft Committee) suunnitte-
lemaan ylidédnikoneen, joka kulki-
si kaksinkertaisella danennopeudel-
la. Tyon tuloksia alkoi tyOstdd Bristol
Aeroplane Company. Ranskassa Sud
Aviationin kehitti omaa versiotaan yli-
aanikoneesta ja molemmat yritykset
olivat 60-luvun alkupuolella jo ldhes
valmistamassa prototyyppeja suunni-
telmistaan. Brittihallitus kuitenkin to-
tesi kustannukset liian suuriksi ja ha-
lusi BAC:n hankkivan kansainvélisen
yhteistydkumppanin  taloudellisuu-
den ja tehokkuuden parantamiseksi.
Myos Yhdysvallatja Vendja olivat omil-
la tahoillaan tyostaneet ylidéanikoneita.
Yhdysvaltain yliddniohjelma lopetettiin
jo 70-luvun alussa (Lochheed L-200 ja
Boeing 2707) ja venalaisten TU144 pro-
jekti paattyi matkustajaliikenteen osal-
ta vaikeuksien jdlkeen lopulta 1978.

Iso—Britarmia perusti vuonna 1956

Eurooppalaista yhteisty6ta

Euroopassa koneen suunnittelua pidet-
tiin tarkeand, silla se ndhtiin vastinee-
na Yhdysvaltojen ja Vendjan avaruus-
kilpailulle 50- ja 60-luvuilla. Lukuisista
tiedusteluista huolimatta vain Ranska
oli kiinnostunut yhteisesta hankkeesta.
Sopimukset yhteisprojektista allekirjoi-
tettiin 1962 ja vanhat yritykset sulau-
tuivat brittien puolelta British Aircraft
Corporationiin (Nykyisin BAE) ja rans-
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Pituus: 61,66 m

Korkeus: 12,2 m

Siipien karkivali: 25,6 m
Rungon sisdleveys: 2,63 m
Rungon sisakorkeus: 1,96 m
MTOW: n. 185 tonnia

MLW: n. 111 tonnia
Lentoonlahtdnopeus: n. 215 kt
Laskeutumisnopeus: n. 160 kt

kalaisten ~Aérospatialeen (nykyisin
EADS). Ty6t maiden kesken oli jaettu
siten, ettd ranskalaiset valmistaisivat 60
% rungosta, 40 % moottoreista ja loput
jdisi briteille.

Ongelmat olivat samanlaiset kuin
nykypaivan uusilla lentokonesuunni-
telmilla. Aikaa ja rahaa paloi huomat-
tavasti enemman kuin oli suunnitel-
tu. Varoja koneen valmistamiseen oli
budjetoitu noin 170 miljoonaa englan-
nin puntaa ja koneen ensimmaisen pro-
totyypin suunniteltiin lentavan vuon-
na 1966. Lentokelpoisuustodistus piti
saada kolmen vuoden kuluttua proto-

Concorden nokka taittui lahestymisen aikana 12,5 astetta. Kaikki kuvat: Miikka Hult

tyypin valmistumisesta.

Concorden puolituntinen ensilen-
to tapahtui reilusti myShdssd maa-
liskuun 2. paivda 1969 Toulousessa
Ranskassa. Ensilennon kapteenin ker-
rotaan sanoneen: ”Vihdoin iso lin-
tu lentdd ja mielesténi se lentdd mel-
ko hyvin”. Ensimmadinen ylidanilen-
to suoritettiin lokakuun 1. pdiva 1969
Englannin Bristolista RAF:n tukikoh-
taan Fairfordiin. Kaupallisen liikenteen
ensilento puolestaan tapahtui tammi-
kuun 21. pdiva 1976 British Airwaysin
vareissa Lontoosta Bahrainiin ja Air
Francen siivin Pariisista Rioon. Koneen
valmistusbudjetti oli ensilennon aikaan
noin miljardi englannin puntaa.

Kiistanalainen E-kirjain

Brittien nimiehdotus Concorde, syno-
nyymi ystavyydelle, yhteisty6lle ja yh-
teisymmarrykselle syntyi vuonna 1963.
Nimiehdotus lahetettiin hyvaksytta-
vaksi ranskalaisille ja pian Ranskan
presidentti Charles de Gaulle julkisti
koneen virallisen nimen Concorden.
Brittihallitus oli kuitenkin paattanytjat-
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CoNcorpE 40 VUOTTA

tda nimesta pois viimeisen E-kirjaimen
ja nimi olisikin Concord. Nimikiista
haudattiin vasta prototyypin ensiesit-
telyssd vuonna 1967.

Tehoa ja tekniikkaa

Koneen suorituskyky on nykymitta-
puullakin uskomaton. Lakikorkeutta
18km, matkanopeus Mach 2.02 ja en-
natysaika NYC:std Lontooseen 2
tuntia 52 minuuttia ja 59 sekuntia.
Satapaikkainen kaunotar pystyi kul-
jettamaan matkustajansa noin 7200 ki-
lometrin paahan.

Taloudellisuutta ei tosin oltu ajatel-
tu alunperinkaan. Nelja Rolls-Royce/
SNECMA Olympus 593 jalkipoltolla
varustettua moottoria kuluttivat kol-
men tunnin lennolla noin 55 000 kg (n.
18 500 kg/h) kerosiinia ja matkustajaa
kohti siis reilut 500 kg. Tyontovoimaa
moottorit tarjosivat jalkipoltolla 4 x 38
000 Ibs verran. Nykyaikaisen Airbus
A321 CFM56-5B moottorit antavat 2 x
33 000 Ibs tyontovoimaa ja polttoaineen
kulutus on noin 2 500-3 000kg tunnis-
sa. Polttoainesailioita Concordessa oli
yhteensa 13 kappaletta ja niihin mah-
tui noin 95 tonnia kerosiinia. Erillisten
polttoainetankkien avulla koneen mas-
sakeskipistetta voitiin siirtda lennolla,
joka puolestaan mahdollisti operoinnin
ylidédnikoneen laajalla nopeusalueella.

Condorde valmistettiin erikoisalu-
miinista, titaanista ja terdksesta ja se
oli pinnoitettu erikoismaalilla, silla
62-metrinen kone venyi lennolla lam-
polaajenemisen takia jopa reilut 20
cm. Lampétilat koneen eri osissa vaih-
telivat suuresti ja sen rakenteen toimi-
minen on vakuuttava taidonnnayte
1960-luvulta. Koneen nokan lampati-
la kahden Machin nopeudella saattoi
olla 127 °C, runko 94 °C ja siiven joh-
toreuna jopa 105 °C. Koneen maksimi-
nopeudella (Mach 2.2) suurin mitattu
lampdtila rungolta oli 153 °C.

Suuren _mittakaavan
meluvalitusta

Lentomelu aiheutti Concorden ope-
raatioille vastustusta aivan alkutaipa-
leesta lahtien. Ymparistojarjestojen li-
saksi operointia vaikeuttivat myos eri
valtioiden toimet. Yhdysvaltain kong-
ressi evasi koneelta heti mahdollisuu-
den laskeutua maaperélleen. Operointi Design-tuote lentokoneiden ymparéimana.
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CoNcorpE 40 vuOoTIA

trans-atlantisella reitilld saatiin kdyntiin
poikkeusluvalla kevaélla 1976 ja lennot
Washingtoniin alkoivat. Vaikka kielto
puretiin kevaalla 1977 jatkoi New York
siti edelleen omilla valtuuksillaan.
Asiaa puitiin jopa Yhdysvaltain kor-
keimmassa oikeudessa ja kielto pois-
tettiinkin syksylla 1977. Kaytossa ole-
va Boeing 707 ja DC-8 kalusto oli jopa
meluisampaa kuin Concorde operointi
alidanipuolella. Operaattorit joutuivat
monesti muuttamaan reittisuunnitel-
miaan valtioiden asettamien rajoitus-
ten takia, mm. Intia ja Malesia kielsi-
vt ylidanilennot alueillaan melusyis-
ta. Concordea varten luotiin erillisid
ylidanikaytavid, jossa ylidanipuolel-
le siirtymisesta syntyva paineaalto ei
aiheuttaisi haittaa asutuilla alueilla.
Ylidanipamauksen vaikutusta eldviin
olentoihin oli aikanaan tutkittu mm.
elainkokeilla ranskalaisessa kanalas-
sa.

Ikévis_sé merkeissé
varhaiselakkeelle

Concordeja rakennettiin kaiken kaik-
kiaan kaksikymmentd, joista kaksi oli
prototyyppejd, kaksi esituotantoversio-
taja loput kuusitoista oli lopullista tuo-
tantoversiota. Koneista neljatoista me-
ni kaupalliseen kayttoon Air Francelle
ja British Airwaysille. BA:n kone lensi

Aikaa ennen lasiohjaamoa. (E70/90-lentdja:
"Tutunoloinen ohjaussauva...")

70-80-lukujen taitteessa yhteistydlen-
toja my06s Singapore Airlinesin kans-
saja kone oli tuolloin maalattu toiselta
puolelta SIA:n vareihin. Noin 2,5 mil-
joonaa matkustajaa ehti lentaa koneel-
la sen 27-vuotisen (1976-2003) uran ai-
kana.

Varhaiseldkepaétoksen aiheutti Air
Francen Concorden tuhoutuminen
onnettomuudessa Pariisissa vuonna
2000. Tuhoisan onnettomuuden jal-

Bourget:ssa Rankassa

Concorde-kaluston nykyiset sijainnit:

F-WTSS (001) The Museum of Air and Space, Le Bourget, Ranska
G-BSST (002) Fleet Air Arm Museum, Yeovilton, Englanti

G-AXDN (101) Imperial War Museum, Duxford, Englanti

F-WTSA (102) Musee Delta Paris Orly Airport, Ranska

F-WTSB (201) Airbus, Toulouse, Ranska

G-BBDG (202) Brooklands Museum, Weybridge, Surrey, Englanti
F-BTSC (203) Tuhoutui Pariisissa vuonna 2000

G-BOAC (204) Manchester Airport, Manchester, Englanti

F-BVFA (205) Smithsonian National Air and Space Museum, USA
G-BOAA (206) Museum of Flight, Edinburgh, Skotlanti

F-BVFB (207) Auto & Technik Museum, Sinsheim, Saksa

G-BOAB (208) Heathrow Airport, London, Englanti

F-BVFC (209) Airbus, Toulouse, Ranska

G-BOAD (210) Intrepid Sea, Air and Space Museum, New York, USA
F-BVFD (211) Purettu korroosiovaurioituneena vuonna 1994. Osa Le

G-BOAE (212) Grantley Adams Airport, Barbados

F-BTSD (213) Air and Space Museum, Le Bourget, Ranska
G-BOAG (214) Museum of Flight, Seattle, USA

F-BVFF (215) Charles de Gaulle, Paris, Ranska

G-BOAF (216) Filton Aerodrome, Bristol, Englanti
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keen Air France ja British Airways lo-
pettivat lennot toistaiseksi. Viimeinen
sinetti Concordelle oli liikenteen uu-
delleenaloittamispaivand 11. syyskuu-
ta 2001 tapahtunut terrori-iskujen sar-
ja Yhdysvalloissa. Matkustajamaarat
kaantyivat laskuun ja vanhan kaluston
huoltaminen kévi yha kalliimmaksi.
Viimeiset kaupalliset Concorde-lennot
lennettiin 24. paiva lokakuuta vuonna
2003, kun kolme Concordea laskeutui
Lontoon Heathrowlle viiden minuu-
tin valein. Kaupallisen ilmakuljetuk-
sen ylidaniaika oli paattynyt.

Eniten lentoja ja lentotunteja kertyi
British Airwaysin G-BOAD:lle 8 406
lentoa ja 23 397 lentotuntia. Air Francen
kaluston tiimakiilari oli F-BVFA, lento-
ja 6 780 ja lentotunteja 17 824.

Koneen elinkaaren aikana se keré-
si kentdn laidat tiyteen ihmettelemaan
tatd erilaista kulkijaa. Mikaan nykyinen
avaruusalus tai edes Airbusin A380 ei
ole saanut samanlaisia massoja liik-
keelle. Nykyaikaiset matkustajako-
neet eivat yllda Concorden nopeuksiin.
Ne eivét ole niin vetovoimaisia eivat-
ka ne erotu massasta niin, ettd jokainen
tunnistaisi siivekkéaan kulkijan. Vaikka
Concorden suunnittelu ja muotoilu on
lahtoisin 1960-luvulta, on se edelleen
karkisijoilla erilaisissa design-kilpai-
luissa.

Haluttu elakelainen matkaa
kohti ekologista tulevaisuutta

Concorde-kaluston viimeista sijoitus-
paikoista kdytiin maailmanlaajuises-
ti kovaa kilpailua ja toiveita loppusi-
joitukselle esitettiin kuudestakymme-
nestd eri paikasta. Kaluston hiilijalan-
jalked haivytetadn edelleen ja esimer-
kiksi vuonna 2003 Manchesteriin si-
joitettu Concorde G-BOAC on saa-
nut helmikuussa 2009 uuden ekoko-
din. Manchesterin lentokentalla sijait-
sevaan ilmailupuistoon rakennettiin
uusi ekologinen halli, joka lampenee
biopolttoaineella. Polttoaine valmiste-
taan lentoasemalla kasvavista pajuista.
Sahko tuotetaan aurinkopaneeleilla ja
lisdksi uusi halli on varustettu sadeve-
denkerdimilla.

Halli on sopiva leposija koneelle jo-
ka elinkaarensa aikana ei jattanyt ke-
taan kylmaksi. Sita on kehuttu ja hau-
kuttu, mutta yksi on varmaa; ekologi-
seksi sitad tuskin kukaan on sanonut.
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Koututus — PATRIA PiLOT TRAINING

Patria Pilot Training Oy

Patria Pilot Training Oy on JAR-FTO —toimiluvan haltija. Se kiyttid koulutuksessa aino-
ana suomalaisena lentokoulutusorganisaationa integroitua koulutusohjelmaa ammattilen-
tdjan opintolinjoilla. Patria Pilot Training Oy:n perusarvoja ovat turvallisuus, asiakaslih-
toisyys, laatu, luotettavuus ja oppimisen tehokkuus. Patria Pilot Trainingin ammattimai-
seen koulutusasenteeseen kuuluu oleellisena osana halu palvella asiakasta.

Mikko Paronen

atria Pilot Training on vuonna
P1998 perustettu ilmailualan op-

pilaitos, jolla on yleiseuroop-
palainen JAR-FTO (Flight Training
Organisation) —toimilupa. Aluksi yri-
tyksen nimi oli Pilot Factory, kunnes
vuonna 2004 se liittyi osaksi Patria Oyj
-konsernia. Samalla yhtion nimeksi
tuli Patria Pilot Training Oy. Koulun
vastuullisena johtajana toimii Mikko
Paronen ja koulutuspaallikkona Jani
Hottola. Paateoriaopettajan tehtavia
hoitaa Reea Eronen.

Monipuolista koulutusta

Peruslentokoulutuksessa koulu kayt-
taa yhtendistd AS202 Bravo -laivastoa,
joita on kaytossa kahdeksan kappalet-
ta. Taman lisaksi mittarilentokoulutuk-
sessa kdytetddn Piper Arrow -koneita,
joista oppilaat jatkavat Piper Seneca III
-koneisiin monimoottorikoulutukseen.
Kaytossda on myos vuonna 2007 han-
kittu moderni FNPT II, jolla annettava
synteettinen lentokoulutus on tarkea
osa koulutusta. Kaikki koulutus Patria
Pilot Trainingissa tapahtuu tarkan
opetussuunnitelman mukaan yleis-
eurooppalaisia JAR-FCL -maarayksia
noudattaen. Sekd lento- ettd tietopuoli-
sesta opetuksesta vastaavat alan huip-
puammattilaiset. Koulusta valmistuu
vuosittain noin 3040 liikennelent&jak-
si aikovaa nuorta 2—4 kertaa vuodes-
sa alkavilla ammattilentdjan opintolin-
joilla. Opintolinjat patevdittavat opis-
kelijat lentoyhtididen lentoperamie-
hen tehtaviin siten, ettd oppilaat ovat
tyyppi- ja yhtidkohtaisia koulutuksia
vaille valmiita tyoelamdan. Patria Pilot
Training tarjoaa my0s erityis- ja jat-
kokoulutusta jo ammatissa toimiville
lentdjille. Lisaksi Patria Pilot Training
jatkokouluttaa mm. ilmavoimien len-
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tdjid seka antaa eri lentoyhtididen lii-
kennelentdjaoppilaiden peruskoulu-
tusta. Koulun kautta saa muun mu-
assa suositun ATPL-teoriapaketin, jo-
ka perustuu itseopiskeluun ja kahteen
kahden viikon ldhiopetusjaksoon.

Hyvia tuloksia

Patria Pilot Trainingin opiskelijaksi
pyrkiva nuori testataan valintakokeis-
sa psykologisin soveltuvuus- ja kyky-
testein, joilla varmistetaan hanen so-
veltuvuutensa alalle. Oppilasvalinnat
tehddan yhdessd kokeneen valinta-
psykologin kanssa, télld tapaa voidaan
varmistaa oppilaiden menestys opin-
noissa ja tydssa. Vuonna 2008 ammat-
tilentdjan kurssi maksoi 104 500 euroa
(sis alv 22%). Opinnot kestavat 18-24
kuukautta.

Patria Pilot Trainingista valmistu-
neet lentdjat ovat sijoittuneet tyoela-
massd eurooppalaisiin lentoyhtioi-
hin ja muihin ilmailualan yrityksiin.

Koulun kouluttamia lentdjid lentdd
kaikissa suomalaisissa lentoyhtidis-
sd ja liikelentoyrityksissa, seka lukui-
sissa ulkomaalaisissa lentoyhtidissa.
Tyonantajien antama palaute Patria
Pilot Trainingin kouluttamista lenta-
jistd on ollut poikkeuksetta hyvaa.

Patria Pilot Training on osaamis-
keskus, jossa tyOskentelee Suomen
ilmailun johtavista ammattilaisista
koostuva opettajajoukko, yhteensa
lahes 80 eri alojen asiantuntijaopetta-
jaa. Patria Pilot Trainingin paatoimi-
paikka on Helsinki-Malmin lentoase-
malla. Patrian omistavat Suomen val-
tio (73,2%) ja European Aeronautic
Defence and Space Company EADS
N.V. (26,8%). EADS on tunnettu erityi-
sesti Airbus lentokoneiden valmistaja-
na. Opiskelijoille Patria Pilot Training
haluaa tarjota laaja-alaisen, laaduk-
kaan koulutuksen, joka antaa valmi-
udet toimimiseen lentdjand Suomen
erityisoloissa ja osana kansainvalistd
ilmailuyhteisoa.
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Koulutus — SALPAUSLENTO

Salpauslento — SL Flight Training

Salpauslento eli toiselta nimeltiin SL Flight Training on lihes 40 vuoden kokemuksel-
laan yksi Suomen arvostetuimpia lentokouluja. Yhtion kotikentti on Helsinki-Malmin len-
toasema niin koulutustoiminnan kuin oman huolto-organisaationkin osalta.

Lasse Lehtonen
ERJ145-peramies, FinnComm Airlines

alpauslento sai ensimmadise-
Sn'ai suomalaisena lentokouluna

JAR-FCL -toimiluvan vuonna
2000. Samaan konserniin kuuluu myos
Helsinki-Vantaalta operoiva liikelento-
yhtioé Scanwings, jonka Salpauslento
osti vuonna 2005. Koko konsernin lai-
vasto koostuu 25:sta koneesta, lisak-
si Salpauslennon tiloissa on FNPT II
—harjoitussimulaattori. Yhteensa tyo-
voimaa on 60 henkil64, joista osa free-
lancereina.

Monipuolista koulutusta
yksilOiden tarpeisiin

Koulussa on mahdollista kdyda PPL-
, IR-, CPL- sekda ATPL-opintoja len-
tokoneisiin. Koulutuksia on mah-
dollista kdyda yksilollisesti raataloi-
dyn ohjelman mukaan lupakirja ker-
rallaan tai modulaarisesti nollatasol-
ta aina ATPL:dan asti, jolloin koulu-
tus kestaa noin kaksi vuotta. Lisaksi
Salpauslento jdrjestdd tarpeen mu-
kaan lennonopettajakursseja ja ker-
tausseminaareja. Vastikdan koulu on
saanut luvat my0s helikopterilentdji-
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en teoriakoulutusta varten.

Suurin osa lentokoulutuksesta ta-
pahtuu Malmilta k&sin, mutta yo-
lentoja ja mittarilentoja lennetddn
sekd Tampereelta ettd Kuopiosta.
Monimoottorimittarikelpuutusta len-
nettdessd oppilaat voivat valita joko
MEP-koulutuksen Senecalla tai tyyp-
pikoulutuksen (TR) Beechcraft C90
King Air -koneella. Ohjaamoyhteistyo-
eli MCC-koulutus kdydaan teorian
puolesta Salpauslennossa ja simulaat-
toriosuus joko Tanskan Roskildessa
Center Airin simussa tai joissakin
lentoyhtidissd tyyppikurssin yhtey-
dessa.

Salpauslento — tie ammattiin

Téana vuonna Salpauslennosta valmis-
tuu yhteensa vahan alle 100 oppilasta
eri kursseilta. Osa tastd maarasta len-
tdd esimerkiksi vain PPL:n eli maa-
raan on laskettu kaikki opiskelijat.
Varsinaisia ammattilentdjan opinto-
linjoja on nelja. Yhtion aloitettua am-
mattilentdjien koulutuksen vuonna
-97 on koulusta valmistunut 400 len-
tajaa. Kaytannossa kaikki ovat tyollis-
tyneet alalle. Entisid oppilaita on tois-
sd kaikissa Suomen lentoyhtioissa se-
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ka eri puolilla maailmaa. Suomen il-
mailuopisto kouluttaa oppilaitaan va-
lilla Salpauslennossa aina CPL- tasolle
asti. Muut kuin SIO:mn oppilaat mak-
savat koulutuksensa kokonaan itse.
Koulutukseen hakevat kayvat katta-
vat soveltuvuustestit hakiessaan kurs-
sille.

Ilmailun monialakonserni

Salpauslento on keskittynyt pelkés-
taan lentokoulutukseen toimilupan-
sa puitteissa. Scanwingsilla on oma
AOC ja se lentda King Aireilla liike-
ja ambulanssilentoja niin Vendjille
kuin Eurooppaankin sekd mittaus-
lentoja kotimaan ja Baltian alueel-
la. Vakituisista Salpauslennon opet-
tajista lahes kaikki lentdvat myos
Scanwingsilla. Lisdksi suuri osa free-
lancerina toimivista opettajista len-
tda padtyokseen eri lentoyhtioissa, jo-
ten opettajilla on siten hyva kosketus-
pinta kaupalliseen ilmakuljetukseen.
Oppilailla on valmistuttuaan King
Airin tyyppikoulutus, joten heilld on
loistava mahdollisuus kerata tunteja
sekd tyokokemusta potkuriturbiiniko-
neella Scanwingsin perdmiehena.

Tulevaisuudennakymia

Salpauslento ja Scanwings ovat voi-
makkaasti kasvattaneet toimintaansa
viime vuosina. Laivasto on kasvanut
huomattavasti ja mittavia investointeja
on tehty esimerkiksi avioniikkaa uusi-
malla. Kasvu on vaatinut panostuksia
myos infrastruktuuriin: uudessa huol-
tohallissa Malmin lentoasemalla on ti-
lat niin opettajille kuin oppilaillekin.
On tutkittu my6s mahdollista siirty-
mista suihkukoneaikaan korvaamalla
C90 King Air -koneet esimerkiksi VL]
(Very Light Jet) -koneilla. Suurin osa
Salpauslennon vastuuhenkildistd on
pysynyt samana jo kymmenisen vuot-
ta, joten sitoutuminen on tuonut orga-
nisaatioon luotettavaa jatkuvuutta.
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Koulutus — SUOMEN [IMAILUOPISTO

Suomen Ilmailuopisto

Suomen Ilmailuopisto on nykyisen toimintamuotonsa puitteissa tuottanut val-
mitksi jo toistasataa lentdjid. Kiintedsiipisten koulutuksen lisiksi opisto on juu-
ri laajentanut toimintaansa myos helikopterilentdijien koulutukseen.

Pekka Lehtinen
Suomen Ilmailuopisto

uonna 1976 kaynnistyi Kuopiossa
Finnairin IImailuopiston ensim-

mainen ammattilentdjien perus-
kurssi, ja vuonna 1985 kdynnistettiin en-
simmadinen opintolinja-tyyppinen len-

Poriin Satakunnan lennostolta vapau-
tuneisiin tiloihin. Kalustouudistusten ja
tilojen laajennuksen myo6ta lentdjakou-
lutus paési kunnolla vauhtiin.

Finnairin IImailuopistosta
Suomen IImailuopistoksi

1990-luvulla koulutustahti heilahteli la-
man vaikutuksesta. Samalla kdynnistyi
keskustelu valtiollisen ilmailuopiston
perustamisesta. Opiston sijaintipaikaksi
varmistui Pori. Vuoden 2002 alusta aloit-
ti toimintansa Suomen Ilmailuopisto Oy.
Omistuspohja koostui nyt Finnairista
(49,5 %), Suomen valtiosta (49,5 %) seka
Porin kaupungista (1 %). Tavoitteeksi tu-
yhtididen palvelukseen.

Suomen Ilmailuopiston  toimin-
ta kdynnistyi Finnairin Ilmailuopiston
viitoittamalla tielld. Kesken olevien
Finnairin kurssien koulutus jatkui lop-
puun saakka ja uusien SIO-kurssien ha-
kuprosessi alkoi. Ensimmadinen SIO1-
kurssi aloitti opintonsa Porissa syksyl-
14 2003. Kahdessa ja puolessa vuodessa
opiskelijaméaara oli yli kaksinkertaistu-
nut ja henkilokuntamaéarakin oli lisdan-
tynyt ldhes puolella.

Vuoteen 2009 mennessa on ta-
pahtunut paljon. Synteettiset FNPT-
koulutuslaitteet on uusittu, helikopteri-
lentdjakoulutus on kadynnistetty, Extra-
taitolentokone on hankittu ja uusi mo-
nimoottorikoulukone on tilattu.

Mitd Poriin kuuluu nyt?

ha linja on sailynyt. Tyypillisesti opis-
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kelut ovat kdynnissa kerrallaan neljal-
la kurssilla, mika tarkoittaa nykyisil-
1a koulutusmaarilla noin 90 oppilasta.
Viimeisin valmistunut kurssi on SIOS,
joka valmistui helmikuussa 2009. Noin
120 valmistuneesta SIO-kurssilaisesta
valtaosa on paatynyt Finnairin palve-
lukseen.

Ensimmainen eli PPL-vaihe koulutuk-
sesta suoritetaan nykyiselldan alihankki-
jalla: joko Patrialla tai Salpauslennossa
(valilla CPL-vaiheeseen). Tasta eteen-
péin koulutus jatkuu Porissa loppuun
saakka. Porissa opiskelu aloitetaan yh-
tendistamiskoulutuksella, johon kuuluu
Cessnalla lentamista sekd yleisid asioita
opiston toiminnasta. Seuraavaksi suori-
tetaan mittarilentokelpuutus Bonanzalla
lentden. Titd seuraa pitkd ATPL-
teoriapaketti, jonka jdlkeen padstaan
lentimaan CPL-lentoja sekd Cessnalla
ettd Bonanzalla. Loppuhuipennuksena
suoritetaan King Air 300 —tyyppikurs-
si ja sen yhteydessa monimoottorikou-
lutus. Jalkiverryttelyksi jaa vield MCC-
teoriat, joiden péadttyessd aikaa PPL-
vaiheen aloituksesta on kulunut noin
2,5 vuotta.

Oppilaiden kannalta mielekas uudis-
tus on vuonna 2007 hankittu Extra 300L
-taitolentokone OH-SIO, jolla aloitettiin
lentdjdoppilaiden upset recovery -kou-
lutus vuonna 2008. Vaikka kyseessa ei
olekaan taitolentokoulutus, se osoittau-
tui heti alusta alkaen oppilaiden keskuu-
dessa varsin pidetyksi. Koulutusta voi-
sikin kutsua nimensa mukaisesti pahan
mielen poistamiskoulutukseksi.

rikelpuutuksin ja sen on tarkoitus tuot-
taa ammattihelikopterilentdjia suoma-
laisten lentoyritysten tarpeisiin. Jo aiem-
min opistolla aloitettiin helikopterilenta-
jien mittarikelpuutuskoulutus, jota var-
ten hankittiin EC135-kopteria mallintava
FTD 3/ENPTIIMCC -laite. Nyt kaytos-
sd on myos vuokrattu oikea EC135.

Tulevaisuus vaikuttaa hyvalta

Seuraava merkittava uudistus opistol-
la tapahtuu loppuvuodesta 2010, jol-
loin kahden tilatun Embraer Phenom
100 -kevytsuihkukoneen on méara
saapua. Noin nelitonniset nykypaivan
suunnittelua edustavat koneet saapu-
vat korvaamaan pian 20 vuotta taytta-
vat King Air 300 -koneet monimootto-
rikoulukoneina, oppilaat padsevit siis
jatkossa todellisen suihkulentdmisen
makuun jo kouluaikana.

Talouden  taantumasta  huoli-
matta opistolla uskotaan tulevaan.
Kompastuskivena on nyt lahinna riitta-
vien lennonopettajaresurssien yllapita-
minen. Talven aikana opistolle on rek-
rytoitu jokunen uusi opettaja, mutta pit-
kalla tahtaimelld riittavan opettajamaa-
ran yllapitaminen on opistolle haaste.
Kunhan haasteeseen kyetdadn kunnolla
vastaamaan, voi opiston lentdjakoulutus
jatkua tdydelld teholla yli 30-vuotisten
perinteiden viitoittamalla tiella.

2/2009



EMBRAER PHENOM
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Miikka Hult
MD11-peramies, Finnair

mbraer julkisti VLJ-konseptin
E mukaisen (Very Light Jet)

Phenom 100/300 -ohjelman-
sa kevaalla 2005 ja vuotta myohem-
min ensimmadinen malli oli valmii-
na kokoonpanosuunnittelua varten.
Phenom 100:n kokoonpano aloitet-
tiin maalis-huhtikuussa 2007, kun
siivet ja runko saapuivat Embraerin
tehtaille Sdo José dos Camposiin.
Phenom 100 (PP-XPH sn:99801) len-
si ensilentonsa Embraerin kentalla
Gaviao Peixoto, Sao Paulossa 26. péi-
va heindkuuta 2007 (Phenom 300 len-
si kesalla 2008). Puolitoistatuntisen
lennon aikana ohjaajat tarkastivat
koneen lento-ominaisuuksien lisdk-
si jarjestelmien toimintoja. Vuoden
2007 loppuun mennessa koelento-
ohjelmaa suoritti jo kolme Phenom
100-konetta. Phenom 100 sai joulu-
kuussa 2008 Brasilian ANAC:n ja
USA:n FAA:n sertifikaatin yhden
ohjaajan toimintaan, operointiin pai-
va ja yOVFR —toimintaan seka IFR-
lentojen osalta myos jdataviin olo-
suhteisiin. EASA-sertifiointia odote-
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Kuva: Embraer

taan saatavaksi kevaan 2009 aikana.
Embraer aikoo toimittaa asiakkail-
leen yli 110 Phenom-konetta vuoden
2009 aikana.

Phenomien luvataan tarjoavan
mukavuutta, suorituskykya ja alhai-
sia operointikuluja. Koneet tayttavat
ICAO:n Stage IV -meluvaatimukset
sekd meluvaatimukset mm. Lontoon
Cityn kentélle. Koneen suoritusky-
vystéd vastaa kaksi FADEC-ohjattua
Pratt & Whitney Canada PW617F-
moottoria, joiden 1695 Ibs:n tyonto-
voimalla se nousee maksimipainos-
saan suoraan 41000 jalan korkeuteen.

Matka taittuu 390 solmun nopeudel-
la (MMO 0.70) ja toimintasadetta lu-
vataan neljan hengen kuormalla 2182
kilometria.

Embraerin Prodigy-lasiohjaamo
pohjautuu Garminin G1000 -avioniik-
kaan ja sen luvataan olevan parasta
tdman paivan markkinoilla. Ohjaamo
koostuu kolmesta 12” ndytosta, jois-
ta kaksi on primary flight displayta
(PED) ja yksi multi-functional display
(MFD). Automaattiohjausjarjestelma
(AFCS) on Garminin kaksikanavai-
nen GFC 700. Embraerin koulutussi-
mulaattori on valmistettu yhteistyds-

Embraer
Phenom 100

MMO: 0.70

Pituus: 12,82 m
Korkeus: 4,35m
Siipien karkivali: 12,3 m

Matkanopeus: 390 kt

Tyontovoima: 2x 1695 Ibs
Lentoonlahtomatka (MTOW, SL, ISA): 1037 m
Laskumatka (MLW, SL, ISA): 823 m
Toimintasade: 2182 km

MTOW: 4750kg

MLW: 4430kg

Hinta: 3,3M USD
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EMBRAER PHENOM

sa CAE:n kanssa ja ensimmainen lai-
te sijaitsee Dallasissa USA:ssa.

Porissa odotetaan jo

Suomen ilmailuopisto ei halunnut
kommentoida keskeneradistd kone-
hankintaa aiempaa lehdistotiedo-
tettaan enempdd. Tiedotteessa ker-
rotaan konekaupoista ja ettd uudes-
ta koulukoneesta odotetaan oike-
aa rekrytointimagneettia koululle.
Yhdistadhan pikkujetti viimeisim-
méan tekniikan jota lentokone voi
ohjaajaoppilaille tarjota. Phenomin
lisdksi Ilmailuopisto on tiettdavas-
ti tutkinut ainakin kahta muuta ko-
netyyppid. Phenomit tulevat ko-
konsa puolesta mahtumaan Porin
vanhaan lentokonehalliin ja siten
oman huolto-organisaation hoiviin.
Todennakoisesti konekauppojen yh-
teydessd saadaan my0s jonkin verran
tyyppikoulutusta niin lennonopetta-
jille kuin mekaanikoillekin.
Phenomin toimitukset ovat lah-

teneet kayntiin joitakin kuukausia
myd6hdssd suunnitellusta joten vii-
veitd on odotettavista myos SIO:n
kaluston osalta. Asiaan vaikuttaa
varmasti myos EASA hyvaksynnan

saanti ja se, ettd koneet ovat ensim-
maiset Euroopassa. King Air -kalus-
ton pidempiaikainen kéyttd on kui-
tenkin mahdollista, joten koulutuk-
sen pitdisi edetd ajallaan.
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McDonnell Douglas DC-8-62 / -62CF

Finnair oli haaveillut Pohjois-Atlantin liikenteestd jo 30-luvun lopulla. Vuonna 1939 eh-
dittiin tilata kaksi nelimoottorista Focke-Wulff Fw 200 Condoria, joilla oli tarkoitus ava-
ta reitti yhteistydssi Scandinavian Airlinesin kanssa. Toisen maailmansodan myrs-

kyt hautasivat silloisen Aeron haaveet kaukoliikenteesti hetkeksi aikaa.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

eljakymmentdluvun lopulla
Nsuunniteltiin kalustoksi neli-

moottorista, mutta paineista-
matonta DC-4:44, jolle Malmin kiito-
tiet olivat liian lyhyita. Se puolestaan
kaynnisti uuden lentokentan etsinnan.
Ykkosvaihtoehdoksi nousi Hanko.
Tamakin suunnitelma kuivui kokoon
resurssien sekd potentiaalisten mat-
kustajamadarien vihyyteen. Ei Suomi
silti paitsioon jaanyt, silla niin SAS
kuin American Overseas Airlineskin
lensivat Helsingista Tukholman kaut-
ta Amerikan ihmemaahan. Jo vuonna
1956 Pan American aloitti paivittai-
set lennot La Guardiaan Tukholman,
Ko6penhaminan, Hampurin ja
Lontoon kautta.

Kar-Airilla kaukomaille

Askel kaukoliikenteen suuntaan ta-
pahtui 60-luvun alkupuolella, kun
Finnair osti Kar-Airin osakekannan.
Yhtididen vélisen sopimuksen mu-
kaan Kar-Air otti vastuulleen suurim-
man osan Finnairin charter-liikentees-
td. Lentoja varten Kar-Airille hankit-
tiin kaksi DC-6B:td jo aiemmin han-
kitun seuraksi ja ne ulottivat lentonsa
joka mantereelle napa-alueita lukuun
ottamatta.

Uusien Caravelle-koneiden myo6-
td Finnairin Euroopan liikenne alkoi
olla reilassa. Kasvun mahdollisuu-
det Euroopan sisalld olivat rajalliset.
Samanaikaisesti kaukoliikennekoneet
kehittyivat kovaa vauhtia, joten isom-
pien koneiden my®ota yksikkokustan-

DC-8 ennen ensimmaista kaupallista lentoa New Yorkiin toukokuussa 1969. Kuva: SLL:n arkisto

nukset laskivat ja lentolippujen hin-
toja voitiin pudottaa. Tama generoi-
kin ennen ndkemattomia kasvuluku-
ja Pohjois-Amerikan ja Euroopan va-
lisessa liikenteessa. Piti siis suunnata
katse horisonttia kauemmaksi — kau-
koliikenteeseen.

Finnairin mieli merta edemmas

Finnairin vaatimukset tayttavia kone-
tyyppeja oli tasan kaksi: Boeing 707-
320B/C ja DC-8 Series 60. Tarkan sel-
vitystyon jalkeen valinta osui Kasiin,
joita tilattiin kaksi kappaletta loppu-
vuonna 1966 niin, ettd toimitusten oli
maadrd alkaa kevaalla —69. Finnairin on-
neksi McDonnell-Douglas oli raataloi-
nyt SAS:lle DC-8-62-mallin, joka mah-

dollisti suorat lennot Skandinaviasta
USA:n lansirannikolle. Aikaisempiin
versioihin ndhden koneen aerodyna-
miikkaa oli parannettu monelta osin,
moottoreiden ohivirtausta oli kasva-
tettu, siipi ja runko saivat hieman li-
saa mittaa seka polttoainekapasiteetti
oli kasvanut. Tulevaisuutta silmalla pi-
tden Finnair tilasi koneet Convertible
Freighter (CF) -versiona, jotta kasva-
vista lentorahtimarkkinoista voitaisiin
vuolla siivu.

Ensimmadinen “pitka-kasi”, OH-
LFR Paavo Nurmi, saapui Suomeen
8.2.1969 kapteenien Ehanti ja Arnkil
komennossa. Jo kuun lopussa se aloit-
ti palveluksensa charterlennolla Las
Palmasiin. Charter-versiossa Kasiin
mahdutettiin 185 iloista matkaajaa ja

Ohjaamo-ja | Moottorit Karkivali | Pituus Max t/o paino | Max nopeus | Kantama
matkustamo-
paikat
McDonnell 3+6 4 x 18 000 Ib 45,24 m |4798 m | 152 000 kg 933 km/h 6476 km
Douglas 65-189 Pratt & Whitney
DC-8-62 JT3D-3B
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"Kasilla" lennettin kymppien saavuttua chartermatkustajia ja rahtia, lopulta vain rahtia. Kuvassa he-
vosia kuormataan koneeseen. Epaselvaksi jai kenen tehtavana oli ruokkia ne... Kuva: SLL:n arkisto

reittiversiossa 140 matkustajaa jakaan-
tuen kuuteentoista ensimmaisen luo-
kan ja 124:aan turistiluokan paikkaan.
Atlantille paastiin samaisen vuoden
toukokuussa - New Yorkiin lennet-
tiin Kéopenhaminan ja Amsterdamin
kautta kuudesti viikossa.

Pave lensi viimeisen lentonsa
Finnairin véreissa marraskuussa -81
HEL-LPA-HEL-reitilld, jolla se oli
aloittanut 12 vuotta aiemmin. Toinen
(kts.alempana) ja kolmas Kasi (OH-
LFY J.K Paasikivi) saatiin 70-luvun
taitteen molemmin puolin. Juho Kusti
poistui veljiensa tapaan UTA:lle vuon-
na -81 palveltuaan Finnairia kymme-
nen vuotta.

Kasi mullisti maailman

Kasien saapuminen toi tullessaan
suomalaisen liikennelent&djin amma-
tinkuvaan vaikuttavia muutoksia.
Maailmalla yleinen ohjaamokonsep-
ti kapteeni, perdmies ja flight engin-
eer laitettiin meilld uusiksi: lentoin-
sindorin korvasi lentdjd, second of-
ficer, sekondi (rakkaalla lapsella on
monta nimed). Teknisesti mullistavin
uutuus oli inertia-navigaatiojarjestel-
man kayttoonotto. Se oli suunniteltu
Apollo-lentoja ja ydinsukellusvenei-
td varten, mutta sen kayttokelpoisuus
my&s liikenneilmailuun oli pian sel-
vio. Finnair kulki jélleen kehityksen
karjesss, silld navigaattorilla ja ilmai-
luviranomaisella vahvistettujen evalu-
aatiolentojen jalkeen siita tuli ensim-
madinen Pohjois-Atlantilla operoiva

7.

INS-lentoyhti6 lokakuussa 1969.
Finnairin ajoitus saapua Pohjois-
Atlantille ei ollut paras mahdollinen.
Markkinat alkoivat tayttyad lentoyhti-
Oistd, jotka pyrkivat saamaan siivunsa
kakusta. Lisaksi seitsemankymmenté-
luvun alun lama s6i entisestdan hiljen-
tyneitd matkustajamaarid. Tassa vai-
heessa Finnairin aiempi kaukokatsei-
suus osoittautui oikeaksi. Kasien etu-
osat saivat sisddnsa ajankohdasta riip-
puen viidestd kahdeksaan rahtipallet-
tia. Koneen takaosassa sijainnut mat-
kustamo kutistui 65-68-paikkaiseksi.
Rahdista saadut tuotot pitivat Atlantin
liilkenteen hengissa vaikeiden aikojen

yli.
Kaseista muodostui todellisia lii-

kenneilmailun sekatyohevosia — reit-
tiliitkenteen lisaksi niitd kdytettiin run-
sain mitoin charterliikenteessa ja var-
sinkin myohdisemmadssa vaiheessa
rahtiliikenteessd. Vuonna 1974 peréti
kaksi kolmasosaa Finnairin matkusta-
jabisneksesta tuli chartereista! Tutuiksi
tulivat myos tuottavat pyhiinvaellus-
lennot Mekkaan.

Kaseilla lennettiin ristiin rastiin

Kasien kéyttd puolirahtarina va-
heni vuonna 1975 saapuneen DC-
10:n jalkeen. Finnair onnistui vaih-
tamaan toiseksi saapuneen (-69) CF-
kaseistaan (OH-LFS -> OH-LFV) rans-
kalaisen UTA:n kanssa standardi-Se-
ries 62-malliin. Sen rekisteriksi tuli
OH-LFZ ja se peri FS:n Jean Sibelius-
nimen vuonna -69. Vaihtokauppa oli
fiksu, silla tyhjapainoltaan kevyempi
kone soveltui paremmin pitkille char-
ter-lennoille, mitka olivatkin tuolloin
Kasien leipatyota. Kasipilotin elama
oli tuolloin eksoottista esim. charter-
lennoilla maapallon ympéri. Vuonna
-76 Kasit saivat kunnian avata talvi-
kaudella Bangkokin reitin, jota len-
nettiin valilaskulla Tashkentin kaut-
ta. Syy tahan oli poliittistaloudellinen:
reitti kulki Neuvostoliiton kautta, jo-
ka halusi rahansa pois. Olipa lennolle
madratty mukaan my0s kaksi neuvos-
to-navigaattoria, vaikka Kasit lensi-
vat inertialaitteistolla. Finnairin aktii-
visesta Kasien ulosmyynnista kertoo,
ettd ne operoivat kahdellekymmenel-

ol

DC-8 pilotit ja tekninen henkildsto saivat tyyppikoulutusta McDonnelle Douglasin tehtaalla

Yhdysvalloissa. Lentajat Erkki Ehanti ja Jarl Arnkil eturivissa vasemmalla ja oikealla. Kuva: SLL:n arkisto
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le ulkopuoliselle operaattorille vuosi-
na 78-79 (mm. Nigeria Airways, IAS
Cargo Airlines, Tunis Air, Air Algérie,
Martinair Holland, Mandala Airlines,
Egypt Air, Zambia Airways, Sudan
Airways, Air Afrique).

Kasit paasivat vield kerran to-
si toimiin Atlantille, kun vuonna -79

American Airlinesin DC-10 tuhou-
tui Chicago O'Haren kentélla. FAA
groundasi Kympit onnettomuustut-
kinnan ajaksi estden samalla Finnairin
DC-10-lennot Yhdysvaltoihin. Hatdaan
kutsuttiin Finnairilta kolme Kasia ja
Kar-Airiltakin yksi, kunnes Kymppien
lentokelpoisuus myonnettiin FAA:ssa

takaisin.

Kolmannen Kympin tulon myo6ta
Kasit saivat poistua takavasemmalle
80-luvun alkupuolella. DC-8 oli ja on
kaunis lentokone, joka toi pallomme
kaikki kolkat lentdjiemme ulottuville
ja avasi meille uuden kaukoliikenteen
maailman.

Oheinen tarina Kasin rahtiajoilta (LAS Cargo
Airlines) on lainattu Mikko Uolan "Ylitse
maan ja veen”-kirjasta. Kapteeni Reijo
Toivonen kertoo hieman vendihtineestd tyo-
pitvist:

”Rahtiversioksi muutettu kone oli val-
miina Helsingissd, josta ldhdimme tyh-
oli Helsingissa koulutuksen saanut rah-
tipaallikko, load master. Lontoosta mat-
kan piti suuntautua samana iltana kuor-
mauksen jilkeen Nigerian Lagosiin.
Eteen tuli kumminkin kuormausongel-
mia, kun koneeseen yritettiin sulloa yli-
suuri rahtipalletti, joka esti rahtioven sul-
kemisen.

Ohjaajaporukka oli huolissaan pitkéaksi
venyvastd yotyorupeamasta, kun kuor-
maajat aikoivat purkaa palletin, etsid
sopivamman ja siirtdd tavarat siihen.
Lentdjien maalaisjarki voitti, ja paikalle
hankittiin réllakka, jolla palletin nurk-
ka muotoiltiin koneen mitoille sopivak-
si. Kutakuinkin yhdeksantuntinen len-
to kohti pimeéta Afrikkaa saattoi alkaa.
Mutta kuinka pimedan oltiin menossa,
se tuli meille yllatyksena.

Sadennusteet olivat hyvat, ja me saa-
vuimme Lagosin odotusmajakalle asi-
anmukaisesti ja saimme laskuvuoron
kakkosena. Meitd edella oli KLM:n ko-
ne, joka tuli varakentélle, kun maara-
kentta Kano oli mennyt sumuun. Kano
oli meille tuttu, kun olimme siella paat-
taneet pyhiinvaellusurakkamme muuta-
maa paivad aiemmin. Niinikdan Lagos
oli ollut varakenttimme, joten olimme
kuin kotikentilla.

KLM:n koneen kaartaessa laskuun
saatoimme  aloittaa  ldhestymisen.

Samanaikaisesti ndimme harmaan alu-
een, joka tunkeutui merelta Lagosin
kenttad kohti. Kyseessa oli ennustama-
ton ja erittdin tihed merisumu, joka kie-
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toi maiseman alleen. Hetked mythem-
min epaonnistuneen ldhestymisen jal-
keen kuulimme my0s varakenttamme
Accran menneen sumuun.

Ylosvedon aikana saatoimme todeta
lahestymisen menneen nappiin, mut-
ta maanakyvyytta emme tavoittaneet.
Seuraavana padivand kenttavirkailija
kertoi, etta autolitkennekin oli loppu-
nut kenttaalueella.

Muistimme Niameyn kentidn Nigerin
valtiossa nakyneen selkedna. Sen vah-
visti lennonjohtokin ainoaksi avoinna
olevaksi. Polttoainevaramme oli kuiten-
kin mitoitettu lahelld olevaan Accraan ei-
ka Niameyhin.

Nss. reittireservin suhteen olimme olleet
sadstavaisid tai onnekkaita. Se jans. lop-
pureservi, lakisddteinen, antoivat meil-
le yhteensd noin tunnin toiminta-ajan,
ja inertia osoitti lahes tunnin lentoaikaa.
Valinnan varaa ei ollut mereen tehtavaa
laskua lukuun ottamatta. Jatkoimme
ylosvetosuunnassamme pohjoiseen koh-
ti Niameyta varmaankaan “piiruakaan
poikkeamatta”.

Suunnittelimme lentdvamme optimi-
lentorataa my®oten, johon lennonjohto
ei asettanut rajoituksia. Pikkuhiljaa viri-
timme aimo annoksen Mayday-huutoja
radioliikennettd varmistamaan. Olimme
onnekkaan oloisia, kun kenttd valaistuna
tuli nakyviin. Lahestyimme ylikorkeal-
la ja loivalla kaarrolla, jotta hutia ei paa-
sisi syntymaéan. Korkeuden olin aikonut
passata reversseilld ollessamme suorassa
finaalissa, jolloin polttoaineen mahdolli-
sesti loppuessakin osuisimme johonkin
kenttdalueelle. Kaikki polttoainejérjes-
telman varoitusvalot paloivat, ja finaa-
lissa otimme kayttoon koulutuksen ai-
kana naurattavana pidetyn 50 kg eran
siipitankkien valisesta ristisyottoputkes-
ta. Laskeuduimme hillityn asiallisesti, ja

jarrutusreverssin jalkeen ensimmadinen
moottori pysahtyi kddntyessamme ra-
dan padssa. Toinen sammui vahan en-
nen asematasoa. Saatoimme todeta polt-
toainetta olleen riittavasti, joskin hiukan
niukasti.

Paasimme hotelliin muistaakseni vii-
den korvilla aamulla 18-tuntisen tydru-
peaman jalkeen. Valtiovallan kylma kési
ajoi meidén kuitenkin takaisin hommiin,
koska koneemme oli pysak®ity juuri sii-
hen kohtaan, johon valtiovieraita kuljet-
tavan koneen oli maéara parkkeerata aa-
mupaivalla. Siis kentélle tankkaamaan ja
konetta siirtamaan. Saimme my0s ohjeen
selviytyd matkaa mahdollisimman pian,
koska meilta puuttui lentolupa.

Lagosin saan povattiin parantuvan au-
ringon noustua. Koska meita jo hieman
raukaisi, otimme tankkaukseen hie-
man ennakoinnin varaa ja suoriuduim-
me hyvin matkaan. Laskeuduttuamme
Lagosiin olimme huomattavan kiin-
nostuneita majoitusmahdollisuuksista.
IImeni, ettd kaupungista oli sahkét pois,
hotellit olivat ilman valoja ja ilmastoin-
tia, ja matkan kaupunkiin ennakoitiin
kestavan aamuruuhkassa nelisen tun-
tia. Aamulampdtila oli muistaakseni jo
runsaat 30 astetta.

Tiedustelin virkailijalta purkauksen
mahdollista nopeuttamista. Tuli mieleen,
ettd meita huomenissa odottava tyo oli
tyhja lento Kanarian saarille. Sovimme
virkailijan kanssa, etta pyrimme uuteen
ja ikiomaan aikatauluun. Kerdsimme
matkakassarahat ja lahdin perdmiehen
kanssa maksamaan kenttd- ym. maksu-
ja sekd laatimaan uutta lentosuunnitel-
maa kohti Kanariaa. Niinpa matka jat-
kui, vaikka laulu ei soinutkaan. Toisen
paivan iltana puoli yhdekséan paikkeil-
la 16ysimme itsemme Kanarialta aste-
lemassa paattavaisen oloisina kaljalle.
Tyorupeamaa kertyi runsaat 32 tuntia.”
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KAPTEENI KOSKIKARTIO SEIKKAILEE

Kapteeni Koskikartion koettelemuksia

Sakari Nikkola

lipa kerran liikennelentoko-
One. Koneessa istui kaptee-

ni Koskikartio. Eipa aikaa-
kaan niin kuinka ollakaan, Kapteeni
Koskikartio tunsi nendssdan palaneen
kadrya. Aluksi hén ajatteli, ettd emannét
sielld vain matkustajille paisteja polt-
telivat, mutta kun sitten ohjaamossa
my0s alkoi ndkya savua, héan tuli le-
vottomaksi.

Kapteenin méaarayksesta koko oh-
jaamo veti happinaamarit kasvoil-
leen, niin kuin kasikirja tassa tilan-
teessa kaskee. Samalla hetkelld myos
lentoeménta tuli ohjaamon hyvin le-
vottomana.

- Hei kuule!, han huudahti. Yhdelta
matkustajalta on vierdhtanyt sikari
jonnekin istuimen alle ja nyt se sa-
vuttaa vallan kamalasti. On oikein vai-
keata hengittaa ja silmia kirveltaa!

- Al3 ole millasikaan, Gunigunda,
sanoi kapteeni Koskikartio kurnutta-
en kuin sammakko, vaikkei mikaan
lumottu prinssi ollutkaan (puhuipa-
han vain mikrofonin ja interphonen
kautta).

- Ole huoleti. Mina tulen!

Ja kapteeni Koskikartio pakkolau-
kaisi matkustajien happinaamarit (et-
ta matkustajat voisivat vetdd savuton-
ta ilmaa keuhkoihinsa) ja késki nostaa
kabiinin 14500 jalan korkeuteen (jotta
happinaamareihin yleensa tulisi hap-
pea) seka pysayttaad kabiinikompresso-
rit (ettei tulipaloa lietsottaisi suurem-
maksi puhaltamalla siihen aina vaan
happea) mutta kuitenkin jattdd kom-
pressori n:o 2 kdyntiin (jotta matkus-
tajien raitisilmaventtiileihin hattuhyl-
lyissd joka tapauksessa tulisi raitista
ilmaa ja kabiinin paineistus sailyisi),
sekd panna RECIRCULATING FAN
my0s vasemmalta puolelta OFF (kos-
ka recirculating fan kaynnistyy auto-
maattisesti jos toinen saman puolen
kabiinikompressori pysahtyy, jolloin
se talloin kdynnistyessaan alkaisi ime&
savunsekaista ilmaa kabiinista, ja pu-
haltaa sitd mm. ohjaamoon sekd my0s
raitisilmaventtiileille).

Kapteeni Koskikartio nousi istui-
meltaan niin kuin kurki astelee suol-
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la, pysahtyi ja kaantyi. Liikkeen oli
pysayttanyt happinaamarin letku, jo-
ka ojentui kuin pitkd turpa kaptee-
ni Koskikartion kasvoilta ohjaamon
vasempaan etukulmaan, missda oli
telmédén. Kun kapteeni Koskikartio
oli kdantynyt, oli letku samalla kier-
tynyt puolittain hdnen ymparilleen.
Happinaamarin mikrofonin johto kul-
ki hanen vasemman olkapéaan ylitse ja
kainalon alitse samaan paikkaan.
Kapteeni Koskikartio tarttui siir-
rettdvaan happipulloon ja irrotti sen

WAPTEEM!
EOSEIEARTION
HuoToEuYA,

telineestddn, otti sen kainaloonsa ja
heilautti happipullon kantohihnan
pdédnsad yli niskaan. Sitten han tart-
tui yhtd aikaa seka siirrettdvan pul-
lon happinaamariin, joka oli pussis-
saan, ettd kiintedn jérjestelméan hap-
pinaamariin, mika oli hanen kasvoil-
laan. Yhtaaikaisella, taitavalla liikkeel-
14 héan vaihtoi happinaamareita keske-
naan ja kiinnitti talld kertaa siirretta-
van happipullon naamarin lujasti ku-
misandumeilla padhdnsa. Nyt kap-
teeni Koskikartio oli valmis ryhty-
maan sammutushommiin. Vield han
kuitenkin otti tulensammutuspullon,
mika oli ohjaamon vasemmassa taka-
seindssd, ja yritti liikkua.
Liikkumisesta ei tullut mitaan.
Happiletkut olivat menneet ristiin,
kapteeni Koskikartio oli siind maarin
sotkeutunut kahteen happiletkuun ja

mikrofonin johtoon ja kantohihnaan,
ettd kun vasenta jalkaa siirsi, oikea ka-
sivarsi nousi ja kimmen iskeytyi na-
pakasti perdmiehen poskeen.

- Minusta ndyttda, sanoi ensimmai-
nen peramies poskea hieroen, minusta
nayttda ettd jos astuisit kantohih