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= European Action Day

ECA yritti tempauksellaan saada paattdjien
huomio, ty6—ja lepoaikasdaannokset on saata-
va kuntoon! Kari Voutilainen kertoo mistd on
kyse.

m Vasyttaa, vasyttaa, mutta miksi?
HUPER-edustajamme Antti Tuori ja Juha
Kivijarvi valottavat vidsymisen ja uupumisen
taustoja.

= Puheenjohtaja pohtii

FPA:n puheenjohtaja ihmettelee kirjoitukses-
saan mediaa. Missa on julkaistavan materiaa-
lin kriittinen tarkastus ja missa on sananva-
paus?

= Helsinki International Air Show
Valokuvaajamme Miikka Hult kdvi Malmilla
monen muun kanssa, ja vaikuttui. Miikka is-
tui my6s DC-6:n kyydissa.

Sisdsivuilla myos:

3 Puheenjohtajan katsaus
4  Paatoimittajalta

12 Raportti flunssaisena
lentamisesta ja muuta pienta
14 Vasymysta Atlantin tuolla puolen
17 Single European Sky, totta vai tarua?
19 Helsinki ATC:n kootut
20 Turvatoimikunnan puheenvuoro
25 90-luku, Joksa Lankinen kertoo
28 Onnettomuustutkinnan tuloksia
32 Jumbo — vaikeuksien
kautta voittoon?
34 Maalataan Convair
36 Ison Omenan ilmailuvinkit
41 Keskusteluja Kapteeni
Koskikartion kanssa
43 Ville Hoyhen
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Liikennelentdja-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 hyviksyt-
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.
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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, eivitka ne edus-

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

Kansi: Kokenutta ja vidhemmaén ko-
kenutta DC-3 lentajaa, vasemmalla
Kari Heikkala (ret.) ja Petri Munukka
(MD11 CDR). (kuva: Miikka Hult)
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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Onnellista tulevaisuutta

Ajattelin jattid osuuteni tyhjiksi, sanattomaksi, tulkittavaksi. Sanottavaa on kuitenkin enemmiin.

oppukesasta saimme kuulla ko-
I timaisen ilmailualan yllatyk-
sen. Kansallisen “huippulen-
toyhtion” johtaja erosi. Eihdn eroa-
misen sinédnsé pitaisi olla mikaan yl-
latys, tapa ja tyyli sen sijaan olivat.
Eron yhdeksi syyksi Suomen valis-
tunut media poimi eroavan toimitus-
johtajan ja hdnen tiedotusjohtajansa
avustuksella SLL:n lentdjat. Media
oli rahmalldan ja tunki otsikoita pai-
vasta toiseen sen mukaan, mita sille
ujutettiin. Edes FPA:n vastinetta kon-
tekstista erilleen otetusta itseironiasta
ei saatu valtakunnan lehdistossa lapi
muuten kuin HS:n itsensd muokka-
mana. Toimittajat suomettuivat ilmai-
lun pelastajalle. Taytyy sanoa, ettd sy-
valla uidaan — tai lennetédan.

Joskus talla palstalla kritisoin sitd,
miten erdat tahot kayttavat vaarin il-
mailutermeja kuvatessaan yhtion ti-
laa ja toimintaa. Esitetyt vertauskuvat
ovat olleet lentdjille vieraat ja mahdot-
tomat. Ja taas: liikennelentdja ei kos-
kaan paasta ohjaimista ongelmia koh-
datessaan tai hddan hetkelld. Kone yri-
tetddn pitaa ilmassa ja tuoda matkus-
tajat hengissd maahan aina. Siis AINA!
Yritysjohtajalla taytyy olla jotain eri-
koista mielessaan kuvaillessaan yhti-
6n ongelmia onnettomuuksilla ja an-
taessaan ratkaisuksi kaluston tahalli-
sen rikkomisen. Sitoutuminen tychon,
ratkaisujen etsiminen, oikea ja todel-
linen keskustelu, alan tunteminen se-
ka ennenkaikkea inhimillisyys olisivat
varmaan auttaneet.

Kun nyt tuli otettua esiin kritii-
kin kirves, jatketaan silla. Mutta nyt
otetaan kohteeksi toinen osapuoli.
Ovatko SLL:n lentéjdt toimineet koh-
tuuden mukaan? Olisiko sopu pita-
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Matti Allonen

FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

nyt 16ytyd aiemmin? Olisiko ulkois-
taminen ja eldkeasiat ym. pitanyt hoi-
taa ajallaan pois paivajarjestyksesta?
Tuhannen taalan kysymys kuuluu:
vaikka sopimukseen olisi paasty, oli-
siko mikaan muuttunut? Uusien ko-
neiden pakonomainen vastaanotta-
minen ja muuttuneen tilanteen myo-
ta holtittomiksi nousseet lainakustan-
nukset ylittdvat moninkertaisesti len-
tdjien ja kaikkien tyontekijaryhmien
palkkakustannukset. Hyvé ja alkupe-
rdinen strategia Aasiaan kannattavan
kasvun (1-2 laajarunkokonetta/vuosi)
kautta olisi ehka pitanyt tilanteen hal-
littavissa.

Entd sitten Finnairin lentdjat, nuo
ahneet taivaan sankarit? Onko vaarin
puolustaa ammattikunnan olemasso-
loa? Onko véaarin tehda todellisia saas-
toehdotuksia toiminnan jarkeistami-
seksi? Onko védrin esittdd ratkaisu-
ja ongelmavaiheiden ylikdymiseksi?
Aikaisempien sopimusten toinen al-
lekirjoitusosapuoli on ollut Finnair tai
sen edustama tyonantajataho. Kuka on
virheen tehnyt, se joka pyytds, vai se
joka antaa? Halpalentoyhti6ihin ver-
taaminen blogeissa ei ole konkreettista

parannusehdotusta. Se on populismia.
Sen sijaan hallinnon keventaminen,
johtajaportaiden moninkertainen va-
hentdminen seka tyontehokkuuden li-
saaminen my6s muualla kuin lentotoi-
minnassa voisi auttaa asiaa. Koko len-
tokonekaluston jarkeva yhteiskaytto
myos ohuilla reiteilld ja koneilla, joil-
le muuten ei ole tyota. Ylimddrdisten
koneiden ja miehistojen ulosvuokra-
us. Ehdotuksia kylld on tehty, mutta
ne on torpattu. Miksi?

IImailu on poikkeuksellisen riskial-
tista. Riski ei kohdistu ainoastaan paa-
omaan vaan erityisesti ihmishenkiin.
Asian ymmartaminen tuntuu olevan
aarimmaisen vaikeaa joillain tahoilla.
Oikeasti lentokoneen teknisen tarkas-
tukseen vaaditaan tekija seka tarkasta-
ja. Vain siten voidaan ehkaistd tahat-
tomat virheet. Samoin ohjaamoon tar-
vitaan vahintdan kaksi ohjaajaa ja tar-
peeksi pitkilld lennoilla lisamiehistod,
jotta voidaan pienentaa riskia. Vasynyt
lent&ja on aina riski. Vasymysta ja len-
tdjien vireystilaa on tutkittu viimeai-
koina paljonkin. Mutta kuten lehdesta
tulette ndkemaan, sithenk&an ei suh-
tauduta vakavasti.

Kun olette lukeneet katsaukseni,
syventykdd oheiseen teokseen. Sen
lukeminen ja ymmartdminen saattaa
avata mielenkiintoisia ovia ja haastei-
ta sekd toivottavasti onnellisemman
elaman.

Alex Rovira ja Fernando Trias de Bes:
Onnea ja menestysta!

Onnen ensimmadinen periaate:

Hyva tuuri ei kestd kauan,

Koska siihen ei voi vaikuttaa.
Onniluodaanitse, siksi se kestdaa kauan.

FINNISH PILOTS ASSOCIATION

“THE GLOBAL VOICE OF FINNISH PILOTS-



PAATOIMITTAJALTA

Taloudellisuus turvallisuutta

tarkeampaa?

Jos Suomen kolme suurinta turvallisuusuhkaa ovat Vendji, Vendji ja Vendji, niin ilmai-
lun suurimmat haasteet ovat turvallisuus, turvallisuus ja turvallisuus. Lentoyhticiden

kestoteesit sen sijaan ovat kustannukset, kustannukset ja kustannukset.

n totta ettd ilmailu ei ole halpaa
Opuuhaa, mutta kustannusten

suuressa metsastyksessa tuntuu
kuitenkin unohtuvan vanha totuus, ettd
jos turvallisuus on kallista, niin kuinka kal-
liiksi tuleekaan onnettomuus?

Turvallisuus on osa yhtidkulttuuria,
asia joka ei synny yhdessa y0ssa. Se hii-
pii ajan myota selkdrankaan, edellyttaen
ettd se on jatkuvasti esilld ja sitd pyritaan
parantamaan. Esimerkiksi non-punitive-
raportointikulttuuri on tarked osa turval-
lisuutta. Suomessa tilanne lentoyhticissa
on talla hetkelld aika hyva. Vanhemmat
yhtiot ovat jo pitkdan vannoneet turvalli-
suuden nimiin, mutta myds nuoremmat
yhtitt ovat tehneet hartiavoimin toité saa-
vuttaen hyvia tuloksia ja parannuksia.

Se, ettd joitakin yhtioita ei mielletd yh-
ta turvallisiksi kuin esimerkiksi kotimai-
set yhtiot, ei niinkaan johdu huonommista
lent&jistd. Koulutuksen piikkiin voi tieten-
kin laittaa osan, mutta suurempi kaytan-
non merkitys on yhtikulttuurilla. Huonot
tai puuttuvat menetelmat vaikeuttavat
kaan niin paljon kuin 16ysa turvallisuus-
kulttuuri. Jos yhtitlle on tarkeampaa saa-
da kone perille ajoissa kuin turvallisesti,
kehotetaan valttimaan “turhia” pesuja,
annetaan ohjaajien lentad koneita uupu-
neina tms., tilanne on vakava ja yhtio on-
nettomuusaltis.

Turvallisuus tulee ensimmaéisena mie-
leeni, kun kuulen sanan ulkoistaminen.
Miten yhtio voi sanoa asiakkaalle ettd sor-
ry vaan, mutta me ei kauheasti valitetd sun
turvallisuudesta? Tosiasia on ettd turvalli-
suus karsii ulkoistamisesta, ja jos se ei ehka
tandan ndy, niin huomenna viimeistaan.

'h-

Tom Nystrom
Padtoimittaja
E70/90-kapteeni, Finnair

Halvemmat tai vanhemmat koneet, hei-
kompi varustustaso, puutteellinen koulu-
tus, pieni kokemus ja valjasti tulkittavissa
olevat tyoehdot. Tahén kun lisaa valinpita-
mattémén/uhkaavan johdon, niin. ..

En tiedd noudatammeko jonkinlaista
herrasmiessopimusta, ettei turvallisuu-
desta puhuta, ainakaan tdssa yhteydes-
sa? Nyt on aika herata. Yhtiotkaan eivat
pitkdan aikaan ole noudattaneet muuta
kuin paperille kirjoitettua tekstid, ja sita-
kin vélilla mutkien kautta. Matkustajilla
on oikeus tietdd millaiseen kyytiin astu-
vatja miten heidan turvallisuudestaan on
huolehdittu. Tassa asiassa media tuntuu
olevan valitettavan tietAmaton, tai sitten
kateudella vain yksinkertaisesti on hel-
pompi repid otsikoita.

Turvallisuus on kuitenkin juuri se sa-
na, jonka takia meidén taytyy nousta loan-
heiton ylle. Meidan tehtdvaamme kuuluu
matkustajien turvallinen kuljettaminen,
mediasta ja hienosista huolimatta. Illaksi
(tai aamuksi) kotiin ei ole mikdan huono
ohje. Lennetdén me lentokoneita ja toivo-
taan, ettd mahdollisimman moni yhtio ot-

taisi mallia Air New Zealandilta, jossa len-
tajid ei ndhda osana ongelmia vaan osana
ratkaisuja.

Tassa lehdessa sukelletaan 90-luvul-
le, Joksa Lankisen hienosti johdattelema-
na, se oli sitd milleniumin odotteluaikaa.
Muisteluiden ohessa keskitytaén taas ker-
ran vasymykseen. Juurinyt se on ajankoh-
taisempaa kuin koskaan. Uusista EU-OPS
-maarayksista uhkaa tulla torso, joka en-
tistd enemman tulee vaikeuttamaan seka
lentdjien ettd lentoyhtididen toimintaa.
Poliittinen teatteri on tehnyt aiheesta fars-
sin joka nyt on muuttumassa draamaksi.

Naiden aiheiden liséksi nautimme vie-
la kerran Malmin lentondytoksestd sekd
paasemme Liberatorin kyytiin. Tarjolla
my0s lennonjohtoasiaa.

Liikennelentsjalehti aloitti jalleen toi-
mintansa tauon jadlkeen vuonna 1992, tal-
1a kertaa Kari Voutilaisen toimittamana.
Voden johdolla lehti kehittyi enemman
ammattiyhdistyslehdeksi, jossa painotet-
tiin sisdista tiedotusta, unohtamatta kui-
tenkaan myos yleisempid ilmailuaihei-
ta. Kustannusten noustessa ruvettiin leh-
teen myymaén mainostilaa. Mukaan tu-
li my6s nykyinen huipputoimittajamme
Heikki Tolvanen, joka varmaan kohta on
kaynytjokaisessa maailman ilmailumuse-
ossa. Voutilainen py®oritti lehtea 2000-lu-
vulle saakka, eikd ole vaarin vaittaa Kari
Voutilaisen olevan nykyisen lehden isa.

Tata luettaessa syksy onjo ottanut mei-
dat otteensa, yot pitempid kuin paivat ja
Kelit taas erittain vaativia. Tulee mieleen
Hill Street Bluesin aamubriefaus: - Hey,
let's be careful out there!

N 175%

" Avintion in itself is not inherently dangerous. But to an even greater deqree
than the sea, itis tam}ly unfargiving af anty carelessness, inm;mctty arm:glect.

— Captain A. G. Lamplugh, British Aviation Insurance Group, London, early 1930's
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LENTAJAT BARRIKADEILLA

Tuleeko Eurooppaan tyo- ja
lepoaikasillisalaatti?

Tyo— ja lepoaikoja médrittivin EU-OPS Subpart Q:n tullessa voimaan midrittiin aloitettavaksi puo-
lueeton tieteellinen tutkimus (Moebus Study) tyo- ja lepoaikojen vaikutuksista. Tutkimuksen perus-
teella piti muuttaa lainsdddintoa, mutta vaikka tutkimus on ollut valmis jo viime vuoden syyskuusta

ldhtien, eivit sen paremmin EU-komissio, -parlamentti kuin EASA:kaan ole tehneet asialle mitddn.

Kari Voutilainen
ECA Board Member
A340-kapteeni, Finnair

sasyyna on lentoyhtididen lob-
aus saadostda vastaan, mut-
ta taustalla on my0s laajempi

eurooppalainen sekaannus paatoksen-
teon ja EASA:n perustamisen suhteen.
Toisaalta EASA ei oman arvionsa mu-
kaan pysty tekemddn mitdan saddos-
tyota resurssiensa vahyydestd johtuen.
Komissio on maarannyt EASA:n ar-
vioimaan tutkimustuloksia ja vertaa-
maan niitd operatiiviseen kokemukseen.
Kéaytannossd tama saattaa tarkoittaa tut-
kimustulosten véhittelya taloudellisilla
argumenteilla, ellei EASA pitaydy tar-
kasti Moebus-tutkimuksen 16yddksis-
sda. EU-OPS:n voimaan saattanut par-
lamentti ei ole yhtdan tarmokkaampi
oman madrdyksensd voimaansaattami-
sessa, vaan piileskelee EASA:lle anta-
mansa mandaatin takana. Nayttaa silta
yleisod — kiinnostaa lentoturvallisuuden
takaaminen tieteellisesti tutkitulla ja to-
distetulla saadostolla.

Mita tutkimuksessa todettiin?

Moebus-raportissa joukko yleisesti ar-
vostettuja tutkijoita eri maista otti kan-
taa kahdeksaantoista EU-OPS-osa-
alueeseen koskien tyo— ja lepoaikala-
keja, osittain myos matkustamohenki-
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I6kunnan osalta. Seuraavassa Moebus-
raportin tarkeimmat tutkimustulokset.
Tutkijajoukko oli yksimielinen kaikissa
kysymyksissa.

¢ Tyopédivan ehdoton maksimipituus
tulee olla 13 tuntia, ja sekin vain

very tired,
dead tired!

red,

]
Lcce

Crrmarnn wty furg

“taydellisissd” olosuhteissa: riittava
lepo ennen lentoa on huomioitu,
lennon aloitusajankohta on péivas-
aikaan eika tyovuoro sisélla edes-
takaista lentoa. Onnettomuusriski
kasvaa jyrkasti tyopaivan
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LENTAJAT BARRIKADEILLA

pidentyessa. Yli kymmentuntisen
tyOpédivan onnettomuusriski on
lahes kaksinkertainen verrattuna
keskiarvoon, ja yli 13-tuntisen
tyovuoron suhteellinen riski on jo
5,5-kertainen.
Yotyo tulee rajata maksimissaan
kymmentuntiseksi.
Split dutya tulee kayttaa vain yoajan
ulkopuolella ja aika ensimmaisesta
ilmoittautumisesta koko vuoron
paattymiseen tulee olla maksimis-
saan 14 tuntia.
180 tyStunnin rajoitus kolmen
perakkaisen viikon aikana kaipaa
lisdtasmennyksid, jotta tyot eivat
kasaudu lyhyelle ajanjaksolle.
Lisérajoituksena tulee olla 100
tuntia per 14 perakkaista paivaa.
Alle 12 tunnin lepojaksoja tulee valt-
tad. Ne voidaan sallia vain, jos lepo
tapahtuu sisaisen kellon yoaikaan,
ja yhtiolld on vasymysta seuraava
systeemi (FRMS).
¢ TyGajan aloittamista lepojakson
jalkeen klo 04 LT ei tule sallia, koska
se kéytannossa poistaa lepojakson
hy6dyn. Lepojaksoon tulee my6s
mahtua yksi klo 22 =10 LT y6, jotta
riittdvasta unenmaarastd voidaan
varmistua.
* Kun kyseessa on lisétty miehisto
ja pitkat tyopaivat, lentokoneiden
lepotilojen tulee vaikuttaa sallitun
tyOajan pituuteen. Eli jos on
mahdollisuus vakaalepoon omassa
lepotilassa, voi tehda pitempaa
péivaa, kun jos lepotila on esim.
ohjaamotuoli. Tdhan tulee myds
vaikuttaa altistuminen aikaerolle
(eli pairingin pituus).
* Useamman perakkaisen yotyon
sarjoja tulee valttaa koska on
todennakoists, ettei sisdinen kello
sopeudu niihin, ja vasymyksen on
todettu kumuloituvan.
Matkustamomiehistolla tulee olla
samat rajoitukset kuin ohjaamolla,
heidén tytnsa on tutkimuksen
mukaan erittdin uuvuttavaa.

Missa mennaan metsaan?

EU-OPS takasi, etteivat kansalliset sdan-
nokset saa olla sallivampia kuin kan-
sainvaliset, vaan tiukemmat sdadok-
set on jatettdva voimaan (= non-regres-
sion). EASA:n maaraykset eivat toden-
nakoisesti sisaltdisi heikentamisen es-

.

jaetaan tietoa ongelmasta.

sa 5.10.

http://91.121.90.108/dead-tired/

Byrokraattien pallotellessa asiaa lentdjien tyé— ja lepoaikojen kirjavuus
EU:n sisalla alkaa vaikuttaa jo lentoturvallisuuteen.

ECA on aloittanut kampanjan saattaakseen tutkimustulokset valitto-
masti voimaan saadoksina. Kampanjan avaus oli Brysselissa ja useis-
sa tdrkeissa EU:n jasenvaltioissa 5.10. Ensimmaisena vaiheena on ylei-
sen tietoisuuden lisédminen asiassa. EU-parlamentin edustajia infor-
moidaan tilanteesta, lehdistda heratelladn, matkustajille (=adnestajille)

Vaikka Suomessa tapahtuma ei saanut suurta mediajulkisuutta, FPA on
valmistanut turvatoimikunnan asiantuntijoiden voimin tietopaketin suo-
malaisia EU-parlamentaarikkoja ja likenneministeriéta varten. FPA:n

delegaatio tapasi edustajia Brysselissa ECA:n toimintapdivan yhteydes-

Ensimmaisen vaiheen tulosten perusteella harkitaan jatkotoimia.

Lisaa tietoa asiasta ECA:n kampanjasivulla:

Vastuulliset ja luotettavat lentoyhtitt joutuvat kohtuuttomaan kilpailutilanteeseen, jos ty6- ja le-
poaikasaannostot 10ystyvat ja "rydstokalastus” sallitaan. Kuva: Miikka Hult

tavad lauseketta, vaan saattaisivat joh-
taa saddosten heikentymiseen sellaisis-
sakin maissa, joissa saddokset ovat ny-
kyisin turvallisella tasolla. Kansalliset
viranomaiset voivat sallia operaattorei-
den vaatimuksesta joustoja omalla alu-
eellaan ja siksi on vaarana aikaansaada
suuri maéra tyonantajien kansallisilta vi-
ranomaisilta tinkimia paikallisia heiken-
nyksid lentoturvallisuuteen.

Namd joustot eivat tulisi perustumaan
lentoturvallisuusperiaatteisiin vaan ta-
loudellisiin  argumentteihin. Meidan
on saatava voimaan kaikkia velvoitta-
vat turvalliset ja tieteellisesti todistetut
madraykset, silld muuten Eurooppaan
on tulossa tyo- ja lepoaikamaaraysten
sillisalaatti. Tama sallisi joidenkin vas-

tuuttomien operaattoreiden jo nyt har-
rastaman viranomaissaannoston ryosto-
kalastuksen. Siité karsisivat paitsi ndiden
riskinottajien tyontekijit ja matkustajat,
myos ne vastuulliset ja luotettavat len-
toyhtitt, jotka joutuvat kohtuuttomaan
kilpailutilanteeseen. Tallaisilla lentoyh-
ticilla on lentoturvallisuustyonsa tukena
neet yhdessa luoda turvalliset tyo—ja le-
poaikarajat. Ndin toimimalla on saatu ai-
kaan kullekin toimintaymparistolle par-
haiten sopivat tyGajat.

Lisaksi on alueita, joista EU-OPS
Subpart Q ei anna mitddn maarayksia.
Tallainen on esimerkiksi ty0ajan katkai-
seminen (Split Duty), josta on saatava
voimaan tieteellisesti todistettu versio.
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Vasymys vaivaa ilmassa ja maassa
— ruotsalaisseminaarin satoa

Téihdn asti visymystd on pyritty hallitsemaan tyo— ja lepoaikamddriyksilld. Surkuhupaisaa on, etti suurin
osa niistd juontaa juurensa historiasta eiki niille ole tieteellisti perustetta. Lisiksi tyo- ja lepoajoille on ld-
hes poikkeuksetta erilaisia poikkeuksia eri tilanteissa. Tiamidn lisiksi aikoja on erittdin vaikea muuttaa eiki
mitddn kansainvilisii standardeja (jotka mahdollistaisivat yhtaildisen kilpailun) ole pystytty asettamaan.

Antti Tuori
A340-peramies, Finnair

Juha Kivijarvi
MD90-peramies, Bluel

0- ja lepoaikamaaraykset yksi-

I nadn eivat riitd vasymyksen tuo-

man riskin arvioon tai sen hoitami-
seen. Vasymykseen vaikuttavat mm. ai-
kaero, yo- tai vuoroty, nukkuminen bio-
logisen kellon mukaan véaraan aikaan ja
valoisuuden vaihtelu vuodenaikojen mu-
kaan. Lisaksi herkkyys vasymykselle ja
mukautuminen aikaeroon on hyvin yk-
silollista. Erilaiset epdjatkuvuustilanteet
operoinnissa tuovat liséa haastetta vésy-
myksen hoitamisessa. Taman tiedon va-
lossa onkin selvéad, ettd vasymyksen tuo-
man riskin hoitamiseen tarvitaan uusia
tyokaluja ty6- ja lepoaikamaéréysten rin-
nalle. ICAO:ssa FRM saadokset ovat nyt
Air Navigation Commissionin (ANC) ar-
vioitavana. FRM-paketti hyvaksyttaneen
ICAOssa viela taman vuoden puolella.

FRMSn (Fatigue Risk Management
System) tulisi olla osa yhtion Safety
Management Systemid (SMS). FRMS:n
tarkoitus on ottaa vasymys huomioon
perustuen tutkittuun tietoon ja se toi-
mii ainakin aluksi tyGaikamé&ardysten
sisdlld. Kaikkien yhtion tyontekijoiden
yhti6n ylinta johtoa mydten tulee sitou-
tua Fatigue Risk Management Policyyn
(FRMP), joka madrittelee tyontekijoi-
den oikeudet ja velvollisuudet koskien
FRMS:&.

FRMS:in keskeinen osa on Fatigue
Management Steering Group (FMSG).
Ryhma koostuu operaattorin ja tyonte-
kijoiden edustajista seka ladketieteen etta
datan analysoinnin asiantuntijoista.

EMSG voi saada tietoa esim. lentajil-
td, lentokoneen jarjestelmistd, toteutu-
neista lentoajoista, rostereista, incident-
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raporteista ja sisdisistd auditeista. FMSG
seuraa vasymystrendejd ja voi antaa suo-
situksia esim. rostereista tai pairingeista
seka ehdottaa erilaisia strategioita vésy-
myksen voittamiseksi.

Kolmantena padelementtiné on asial-
linen perus- seka saannollinen jatkokou-
lutus vasymyksesta.

Vasymys ja alkoholi

Onjo pitkaan tiedetty, ettd vuorokauden
valvominen vastaa noin 1 %o humalati-
laa erilaisissa  suorituskykytesteissa.
Seka valvominen ettd alkoholi vasytta-
vat, mutta mika on niiden yhteisvaiku-
tus? Englantilainen tutkimusryhma sel-
vitti tata ajosimulaattorissa.

Tutkittavat nukkuivat joko normaalin
pituisen tai viiden tunnin mittaisen yon
ja ennen ajon alkua olivat joko selvia tai
0,35 %o humalassa. Tutkimusasetelmia
oli siis nelj erilaista: normaali y6-selva,
normaali y6-0,35 %o, vasynyt-selva, vasy-
nyt-0,35 %o. Tulokset olivat selvia: vasy-

mysja 0,35 %o yksindan aiheuttivat suu-
rin piirtein samanveroisen heikennyk-
sen suorituskykyyn, kun taas visymys
ja 0,35 %o yhdessa heikensivat suoritus-
kykya noin kolme kertaa enemman kuin
molemmat erikseen (Kuva 1.). Tamaén li-
saksi kysyttiin subjektiivista tuntemusta
vasymyksestd, ja siind vasymysja 0,35 %o
eivat lisinneet merkitsevasti vasymyk-
sen tunnetta verrattuna joko vasymyk-
seen tai 0,35 %o:een erikseen. Tastd muo-
dostui vaarallinen yhtalo: vasymys ja al-
koholi yhdessa heikensivat merkitsevisti
suorituskykyd, mutta subjektiivista tun-
temusta asiasta ei tullut.

Toisessa testissa tarkasteltiin vasy-
myksen ja erittdin pienen alkoholimaa-
ran (0,35 %o 1,5 h ennen testid eli tes-
tin alkaessa <0.10 %o) vaikutusta ajoky-
kyyn: Téll6in suorituskyky heikkeni en-
simmadisen tunnin aikana kolminkertai-
sesti, mutta tunnin jélkeen se paranikin
verrattuna pelkkaan vasymykseen. Tassd
tutkimusasetelmassa, samoin kuin edel-
lisessd, tutkittavien oma arvio vasymyk-

No Incidents
~

A4 0.30 30-60

Period (min)

Driving Incidents

0O Baseline

W Sleap Restricted
O Aleohel

B Combined

60.90

0120

Kuva 1. Suorituskyvyn lasku ajosimulaattorissa pirteana, vasyneena, 0,35 %o humalassa, ja se-

ka vasyneena ettd 0,35 %o humalassa.
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sestdan ei korreloinut mitenkdan suori-
tuskykyyn.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd va-
symys yhdistettyna jo pieneenkin alko-
holimdérdan heikentdad suorituskykya
oleellisesti. Lisaksi usein tahan riittda jo
aikaisemmin hyvin kohtuullinen (<0,35
%0) alkoholin nauttiminen vaikka alko-
holi olisikin jo poistunut elimistdsta.

Vasymyksen hallintakeinoja
liikenteessa

Haastattelututkimuksissa autoilijat il-
moittivat kdyttavansa radion kuuntelua,
kylmaa ilmaa tai pysahtymista ja kave-
lya vasymyksen voittamiseen. Kun nai-
den tehoa tutkittiin, huomattiin, etta it-
se asiassa vain pysahtyminen ja kavely
auttoivat. Lisdksi (lentdjien hyvin tieta-
mat) kahvi ja nokoset sekd energiajuo-
mat olivat tehokkaita vasymyksen hoi-
tamisessa. Varsinkin nokosten kaytossa
oli eroja autoilijoiden kesken: ammatti—
ja miesautoilijat ottivat enemmén noko-
sia. Lisdksi kirkas valo sek& kognitiiviset
tehtavit vahensivat vasymysta. Valo oli
tosin annosteltava ennen ajoa, silléd aja-
essa se aiheuttaa haikaisya. Valon vaiku-
tus on meille kaikille hyvin selked; valoi-
sana kesdaikana lentaminen on vahem-
man rasittavaa kuin kaamoksen pimei-
na tunteina.

Selkedsti tehokkain keino véhentad
vasymyksen aiheuttamia onnettomuuk-
sia on laittaa tien reunalle tai keskelle ta-
ristysraidat. Reunaraidat vahensivat on-
nettomuuksia 40-50% ja keskiraidat noin
15%. Valitettavasti tima ei auta ilmailus-
sa, mutta auttaa kun ajamme vasyneena
toista takaisin kotiin.

Mika vasyttaa lentajaa?

Kyselytutkimuksissa on havaittu, ettd
loppuyosta klo 03.00-06.00 lentdjien va-
symys on voimakkainta ja vasymys li-
sddntyy tyoaikojen pidentyessa (kuva
3). Yhden sektorin lisdys tydrupeamaan
vastaa noin puolen tunnin tyajan piden-
nystd. Nama kaikki tekijathan on jo nyt
otettu huomioon ty6—ja lepoaikaméaéra-
yksissa.

Mitd enemman poikkeavuutta ja hds-
sakkaa lentdjat kokivat tyopaivan aika-
na, sitd vasyneempia he olivat (Kuva 5.).
Hassékan vaikutus vasymykseen oli suh-
teellisesti suurempi kuin muiden tekijoi-
den, joten kaiken ylimaéaraisen poikkea-
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Kuva 3. Vuorokaudenajan ja tydrupeaman pi-
tuuden vaikutus vdasymykseen.

vuuden vilttamiselld saadaan my0s va-
hennyttya vasymysta.

Sekd CCR (Controlled Cockpit Rest)
ettd vakaasuora lepo vahentavat vésy-
mystd. Vaakasuoran levon tehokkuus
riippuu selkeésti levon pituudesta (Kuva
6.). Business-luokan istuimen tehokkuus
onnoin 75% ja jump seatin noin 33% ver-
rattuna vaakasuoraan lepoon.

Useat tutkimukset ovat todenneet
yhden ja kahden y6n yopyvan olevan
samanveroiset vdsymyksen suhteen.
Toisaalta kolmen yon y&pyvan on todet-
tu vahentavan paluulennon vasymysta
verrattuna kahden yon yopyvaan.

Kuva 4. Perdkkaiset tyopaivat ilman vapaapai-
via lisadvat vasymysta ja varsinkin jos tytajat
ovat joko aikaisin aamulla tai yéaikaan.
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Kuva 5. Poikkeamat tyon kulussa ja hdssakan
vaikutus vasymykseen.
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Kuva 6. Vaakasuoran levon pituuden vaikutus vasymykseen.
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Késikirjakuulustelu

Eris Suuri Paillikké oli asemansa
vuoksi lupautunut pitdmédin
kisikirjakuulustelun Convair-
ryhmin taydennykseksi tulleelle
kipparille. Koska vain yksi lentiiji
oli kyseessd, padtettiin tilaisuus
pitdi Pidllikon kotona. Sauna oli
jo valmiiksi limmin, ja matkalla
sinne Piillikko muisti dkkii, ettid
kuulustelukin pitdisi saada
hoidetuksi. Hin pysihtyi tyShuo-
neensa ovella ja niytti kirjahyllya,
joka oli taynnd Kkaikenlaisia
manuaaleja kysyen kollegaltaan:
"Mikéhidn ndistd mahtaisi olla
Convairin kisikirja?" Arvelematta
timi osoitti opusta, jonka sel-
kiimyksessi luki isolla 'CV-440'.
Timi ratkaisi asian, todistus
kirjoitettiin samantien maininnalla
‘kiisikirjatuntemus erinomainen’,
minkd jilkeen herrat siirtyivit
olutpullojen kilistessd saunan
puolelle onnistuneen kuulustelun
péittdjdistilaisuuteen.
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Mita media jatti sasnomatta?

Kuluvan vuoden aikana on koettu erikoinen mediamyllytys litkennelentdjin ammatin ympdrilld.
Suurin rapa on lentinyt SLL:n lentdijid ja erityisesti heidin edustajiaan piin. Tapa, jolla itse ydinasi-
aa on lihestytty, on ollut jokseenkin ala-arvoinen. Suomalaisen “tutkivan” journalismin kyky hah-
mottaa litkenneilmailun kokonaisuuksia, lainalaisuuksia ja syy-seuraussuhteita on ontunut pahasti.

Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

dysin yksipuolinen informaatio-
tulva ilman ensimmaistakaan

tarkistusta asioiden todenperéi-
syydesta tai erilaisesta tulkinnasta on
eradnlaista kirjoittelua, mutta ei kovin
analyyttista sellaista.
Hammastyttdvda oli valtakunnan
padlehden tapa toimia absoluuttisen
totuuden esittdjand. Taloustoimittaja
J. Raivio kirjoitti provosoituneen ja
provosoivan, osin virheellisen tekstin
Merkintoja-palstalle. Laadimme vas-
tineen, jota hiottiin mediatoimiston ja
asiantuntijoiden kesken sellaiseksi, et-
ta se mm. tayttda lehden netissa ilmoit-
tamat vaatimukset kirjoituksen pituu-
desta. Ensin saimme tylyn vastauksen.
Vastine oli kuulemma aivan liian pitka
julkaistavaksi. Oikaisu voidaan laittaa,
jos teksti sisdlsi virheen. Neuvottelujen
jalkeen lehti ilmoitti lopulta, ettad se jul-
kaisee tekstin, jos sita reilusti lyhenne-
taan. Onneksi saimme lopulta hoitaa
tifvistdmisen itse. Vaatimukset taytta-
va vastine lahetettiin lehteen, mutta il-
mestyminen antoi odotuttaa. Kun asi-
aa sitten kysyttiin toimituksesta, ker-
rottiin, ettd asiaa hoitanut toimittaja oli
pois toistd, mutta taittaja on “juuri” ka-
sittelemassa tekstid. Nain ollen tekstid,
joka kokonaisuutena oli sovitteleva se-
ki asiallisen informoiva, vield typistet-
tiin. Ohessa alkuperdinen teksti.

Miljoonabudjetti vastaan
vapaaehtoistyd

Median hallinta on tdysin mahdotonta
ilman jarisyttavaa budjettia ja vuosien
lobbausta seka verkostumista. Mediaa
voi yrittdd ohjata, mutta ylivaltaa sii-
ta ei saa. Mediaa kaytetddn yritysten
taholta varsin paamaarahakuisesti.
Kuten kirjoitin jo aiemmin, ”taistelu”
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on kannaltamme kuin goljatin ja daa-
vidin vélinen yhteenotto.

Finnairin mediaty0 on ollut aggres-
sivista ja musertavaa. Kaikki voima on
ohjattu pois todellisista ongelmista ja
osoitettu ns. hankaliin tyontekijaryh-
miin, viimek&ddessa ohjaajiin. Se on
toiminut kuin neuvostoaikainen junan
vessa. Voisi vaittidd, ettd mediaa on tai-
tavasti ohjattu hyodyntamalla suoma-
laisten paivélehtien skandaaliuutisoin-
tindlkaa seka perisuomalaista kateutta.
Lisdksi huomio on kdannetty todellisis-
ta ongelmista aivan muualle.

Hyvana esimerkkind olkoon toimi-
tusjohtajan molays hotellitoimikunnas-
taja vesipulloista ja ko. lausunnon uu-
tisoinnista. Media kertoi viiden tahden
luksushotelleista ja jopa ilmaisista ve-
sipulloista.

Hotellivalinnat
turvallisuuden ehdoilla

Lentotoimintaa ohjaa turvallisuus. Se
on myos tyontekijoiden kannalta tar-
kein asia. Niinpa hotellien valinnas-
sa turvallisuus on olennaista. Hotellin
tulee olla paloturvallisuudeltaan paras
mahdollinen (me vanhemmat muis-
tamme tragedian, jossa kollegamme
menehtyi tytmatkalla hotellipalossa).
Sen tulee sijaita turvallisella ja rauhalli-
sella alueella, jossa liikkkuminen on tur-
vallista. Hyva hygieniataso niin ruoan
kuin juomien osalta on oltava varma.
Ladkaripalvelut miehiston sairastumi-
sen tai loukkaantumisen suhteen pitad
hoitaa parhaimmalla mahdollisella ta-
solla. Mahdollisuus miehiston nopeaan
evakuointiin pitaa olla luotu ja mene-
telmat hotellista poistumiseen on olta-
va (miehistot kun ovat alueilla, joissa
terrorismi on todellinen uhka). Kaikki
edelld mainitut tekijat 10ytyvét keski-
maarin korkealuokkaisista hotelleista.

Mutta ei edes viisi tdhted valtta-
matta riita turvallisuuden takaamisek-

si. Erdasta lentavalle henkildstolle tar-
jotusta hotellista tarjottiin miehistolle
huoneita 32. kerroksesta. Kun kokeil-
tiin varauloskayntejd, niita ei saatu au-
ki eika voitu edes kokeilla niiden toimi-
vuutta, koska ovet saadaan auki aino-
astaan keskusvalvomosta. Entd, jos pa-
lo syttyy valvomossa? Toinen esimerk-
ki oli hotelli aavikolla, joka osoittautui

Hammastyttavaa ol
valtakunnan paalehden
tapa toimia

naapurimaamme kansalaisten yllapita-
maksi ilotaloksi. Vastapainoksi viiden
tahden hotelleille on hyva muistaa, etta
jotkut ohjaajat lepaavét viranomaismi-
nimin vaatimat nelja tuntia kentan vie-
ressa sijaitsevassa parakissa.

Media pauhaa, saisko
ty6rauhaa

Niin paljon puhutaan ohjaajien palkois-
ta. Se on muodostunut vuosien myota
ja erilaisten sopimusten seurauksena.
Sopijaosapuolina ovat olleet kummat-
kin osapuolet. Kaikki tapaamani len-
toyhtidjohtajat ovat luonnollisesti sitd
mieltd, ettd palkkataso on liian korkea.
Samalla he ovat kuitenkin sitd mielt3,
ettd tyostd maksetaan sen mukainen
palkka. Palkkojen keskindinen vertai-
lu niin Suomessa kuin kansainvalisesti
on turhaa pelkkien numeroiden avulla.
Sopimuksien sisallot ovat kovin erilai-
set ja palkka muodostuu usein kovin
erilaisin perustein. Se, ettd palkka-asi-
oita puidaan julkisesti yhtion tiedottei-
den taholta, ei tosiasiassa edistd kenen-
kdan asiaa. Se lisad yleista pilottivas-
taisuutta, mutta samalla myds pahen-
taa asiakkaiden suhtautumista tyonan-
tajaan. Aivan eri asia on vielad se, pu-
hutaanko totta, kun medialle esitetaan
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numeroita.

Yhtd olen odotellut jo pitempéan
tapahtuvaksi mediassa. Olisin kuvi-
tellut, ettd esimiehemme lentotoimin-
nassa olisivat esittdneet julkisuudessa,
ettd vaikka pilotit ovat sika-ahneita, he
tekevit kylla tyonsa ihan hyvin ja mu-
kisematta. Turvallisesti sekda kohtuu-
lailla taloudellisesti mm. polttoainet-

ta sdastaen. Miksi vaaristynytta ohjaa-
jaimagoa ei korjata lentoyhtion puolel-
ta, jadkoon arvailujen varaan.

Eréds merkille pantava piirre on ollut
konsernihallinnon ja lento-osaston hen-
kiloston samastuminen omistajan roo-
liin mediassa. Onko siis niin, ettd he ei-
vit ole esimies-alaissuhteessa lentajiin,
vaan ovat omistaja- tyontekijasuhtees-

sa. Asiassa on selked ero, mutta onhan
se mukava luulla olevansa omistajata-
ho. Toinen mielenkiintoinen piirre on
se, ettd porssiyhtion eronnut toimitus-
johtaja voi puhua median vilitykselld
asioista ilman porssitiedotteita, ovat-
han esille tulleet seikat sellaisia, jotka
varmasti kiinnostavat yhtion omistajia.
Ainakin minua.

Yritysjohto ja lentgjat syyttelyn sijasta yhteistyohon

Helsingin Sanomien taloustoimittaja Jyri Raivio viittaa HS:n Merkintdja-palstalla (HS 15.8.2009) Liikennelentdja-
lehdessa julkaistuun artikkeliin, jossa pohdittiin lentoyhtion johdon asenteita lentdjia kohtaan. Raivio irrottaa
pienen yksityiskohdan asiayhteydestdan, mika tekee kokonaisuudesta virheellisen ja samalla vaaristaa lentajien
motiiveja.

Kansainvalisten lentoyhtididen ylimman johdon asenteita pohtiva kirjoitus on osa Liikennelentaja-lehdessa jul-
kaistua artikkelisarjaa, jossa pohditaan monipuolisesti kansainvalista ilmailua myds liikkeenjohdollisesta nako-
kulmasta. Yritysten liiketoimintaymparistét muuttuvat jatkuvasti vaatien nopeaa reagointia, joten kaikki saata-
villa oleva asiantuntemus olisi hyddynnettava ja johdon oma rajallisuus tiedostettava. Harva ehka tietaa, etta
lentajien ammattikunta on pitkélle erikoiskoulutettua — monella on korkeakoulututkinto lentdjan ammatin lisak-
si. Liilkennelentajat ovat motivoituneita vastaamaan uusien tilanteiden edellyttémiin haasteisiin. Lentdjien moni-
puolista osaamista voitaisiin pikemmin hyédyntaa liiketoiminnassa, eika nahda lentoyhtiddn niin oleellisesti kuu-
luvaa henkilostoryhmaa vain riesana tai uhkatekijana. Tama voisi avata uusia nakdkulmia ja mahdollisuuksia
hedelmalliseen visiointiin koko yhtién hyvaksi.

Provosointien, nayttavien tunteenpurkausten ja valilla ala-arvoisenkin syyttelyn sijasta tulisi kyeta rakentavaan
yhteistyohon. Voittajajoukkuetta ei silloin tarvitse lahtea etsimaan ulkopuolelta — oikeilla asenteilla ja yhteistyol-
Ia se I6ytyy omasta organisaatiosta. Raflaavat otsikot lentdjien palkoista ja hotellien tédhdistd antavat lentoyhti-
Oiden asiakkaille vaaran kuvan lentdjan ammatista. Useimmat lentajat kayvat paivittain tdissa palaten illaksi ko-
tiin, viranomaisen saatamien ty6— ja lepoaikarajoitusten puitteissa, mutta silla tiedolla ei myyda iltapaivalehtia.
Onneksi nuo paivittain lennetyt lennotkaan eivat paady otsikoihin, kiitos lentajien vakaan turvallisuuskulttuurin.

Haluamme korjata toimittaja Jyri Raivion tekstissa olleen perustavaa laatua olevan virheen. Artikkelissa on se-
koitettu kaksi yhdistystd. Suomen Lentajaliitto ry (Finnish Pilots” Association, FPA) on puhtaasti viranomaisyh-
teistyohon, lentoturvallisuuteen ja kansainvaliseen toimintaan keskittynyt ammatillinen kattojarjesté. FPA:han
kuuluu yli tuhat Suomessa ammatikseen lentoty6ta tekevada ammattilentajaa omien yhdistystensa kautta.
Suomen Lentajdliitto ei neuvottele jasenyhdistystensa tydehtosopimuksista. Yksi jasenyhdistyksisté on mm. ar-
tikkelissa mainittu Suomen Liikennelentajaliitto ry (SLL). Se, kuten kaikki muutkin jasenyhdistyksemme, hoitaa
tyoehto— ja palkkaneuvottelunsa oman yhtionsa ja sen edustamien tydnantajajarjestojen kautta.

Suomen Lentajdliiton yhteisty® viranomaisten ja lentoyhtididen kanssa on ollut hedelmallista ja rakentavaa ko-
ko yhdistyksen viisivuotisen olemassaoloajan. Olemme olleet mukana mm. Ilmailuhallinnon virastouudistus-
tydssa muiden lentoyhtitiden ja Finavian kanssa. Olemme lobanneet tarkeaa, ilmailulle oikeudenmukaisempaa
paastdsuunnitelmaa Europarlamentissa. Toimimme hyvassa yhteistyéssa Onnettomuustutkintakeskuksen kans-
sa kehittamassa lentoturvallisuutta. Lentoturvallisuustyd, jota teemme, on kaikille tahoille ilmaista, emmeka saa
siita itse korvauksia.

Matti Allonen,
Suomen Lentdjdliiton puheenjohtaja
B757 kapteeni, Finnair

Juhani Lehto,
Suomen Lentdjdliiton varapuheenjohtaja
MD90 kapteeni, Bluel
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Vireystila listasuunnittelussa ja
flunssassa lentaminen

Kaikki lentdjat tai tyonantajat eivdt pidi flunssaa riittdvind syynd jadadd pois lennolta. Kuinka usein sind
olet lentinyt flunssaisena? Barotraumat ovat kuitenkin yksi yleisimpid inkapasitaation syiti lentdjilld.

anskalaiset kysyivat 948 ammat-
I tilentdjalta flunssasta ja lentami-
tavansa keskimaéarin 1,6 (0-8) flunssaa
vuodessa. Noin 2/3 lentdjista ilmoitti
olevansa sairaita, eivatka ladhteneet len-
nolle, mutta 42,8 % jatkoi lentamista yla-
hengitystieinfektio-oireista huolimatta.
Kokonaisuudessaan yli 37,6 % oli koke-
nut korvan ja 20 % poski- tai otsaon-
telon barotrauman. Barotrauman voi-
makkuus oli madritelty sellaiseksi, etta
lentdja olisi joutunut luovuttamaan oh-
jaimet toiselle lentdjalle ko. tilanteessa.
Alle kaksi prosenttia barotrauman ko-
keneista lentdjista oli epdillyt lentokel-
poisuuttaan ennen lentoa, muut olivat
tunteneet vointinsa hyvaksi.

Allekirjoittanut sai kantapdan kaut-
ta kokea nuhan ja poskiontelon pai-
neentasausongelman viime talvena:
Alkunousussa HKG:sta oikeassa pos-
kiontelossa alkoi tuntua kipua, joka
vain vahvistui korkeammalle noustes-
sa. Kipu tuntui yldhampaissa, aivan
kuin joku yrittdisi repid hampaita pois.
Vihitellen kipu levisi silmén seutuun ja
kokonaan toiselle puolelle kasvoja. Olo
oli perin epamukava, mutta onneksi olin
keskipenkilld enka lentdmassa konetta.
Tilanne rauhoittui vahitellen noin neljan
tunnin kuluessa saatuani nendn tayteen
nendsumutetta ja otettuani sarkyldaket-
td. Taman jalkeen jouduin olemaan tois-
ta kuukautta sairaslomalla ja poskion-
teloita punktoitiin kahdesti viikossa.
Nyt odottelenkin leikkausaikaa. Ei tai-
da suutarin lapsilla, puhumatta suuta-
rista itsestdan, olla kenkia.

Matemaattinen vireystilamalli
ja listasuunnittelu

Jeppesen ja Boeing kehittivat mate-
maattista vireystilamallin sisallytta-
mistd Carmenin tydvuorolistasuunnit-
teluun. Tarkoitus olisi kayttda jo voimas-
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Antti Tuori
FPA:n HUPER-komiteaedustaja, LTT
A340-peramies, Finnair

saolevia malleja (esim. SAFE (System for
Aircrew Fatigue Evaluation) tai TPMA
(Three Process Model of Alertness)) jo
listan suunnitteluvaiheessa. Jeppesen
ei suosi mitdan yksittaistd mallia, vaan
pyrkii rakentamaan sovelluksen, jo-
ka mahdollistaa minkd tahansa mal-
lin kdyton Carmenin, tai jopa jonkin
muun listasuunnitteluohjelman kans-
sa. Suunnittelua kannustaa selkeds-

] Bp=

ti Fatigue Risk Management Systemin
(FRMS) tuleminen uusiin viranomais-
madrayksiin.

Mallissa vireystila voidaan ottaa huo-
mioon yhtena suunnitteluparametrina.
Eri lennoille (jokin vaativa kohde) tai yk-
sildille (esimerkiksi loman jalkeen) voi-
daan asettaa korkeampi ”vireystila-ar-
vo”, ja lista suunnitellaan sen mukaan.
My®&s pitkatyomatkalaisten pitempi ty6-
matka voidaan huomioida vireystila-
mallissa. Liséksi suunnittelussa voidaan
tiettyd, hyvaksyttya alhaisinta vireysti-
la-arvoa, jolloin kaikki lennot suunnitel-
laan tata korkeammalla vireystilalla.

Lisdksi mallilla voidaan vertailla
erilaisten tyOaikasdadadosten (esim. vi-

Nelja lentdjaa

kymmenesta jatkoi
lentamista flunssa-
oireista huolimatta

MAse =%, _ _

Syksy on flunssien luvattu aika. Sani-Comien kayttd ei valttamatta ole turhaa. Kuvat: Miikka Hult
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Flunssaisena ei tosiaan kannata lentaa. Jos ei itsensa takia niin ainakin muiden.

ranomaisrajat vs. tydehtosopimusrajat)
vaikutusta vireystilaan. Toisaalta voi-
daan my6s maksimoida vireystilakom-
ponentti ja verrata kustannuksia lista-
suunnitteluun ilman vireystilakompo-
nenttia. Esimerkkilaskelmissa kustan-
nusten nousu jdi yllattavan pieneksi
vaikka vireystila nousi.

Mallintamisella on varmasti oma
tulevaisuutensa, mutta mallin raken-
taminen on vield kesken. Finnair ja
Jeppesenin ovat tehneet hyvaa yhteis-
tyota asian tiimoilta ja yhteisty® jatkuu
edelleen.

Le_ntokoneiden si_séilma
sa!rastuttaa —vai
sairastuttaako?

Maailmalla ja mediassa kdydaan voi-
makasta keskustelua lentokoneiden si-
sailmasta. Mediajulkisuudesta on pita-
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nyt huolen Global Cabin Air Quality
Executive (GCAQE), joka kertoo edus-
tavansa melkein puolta miljoonaa ilmai-
on kolmen ihmisen py0rittdma jarjesto,
joka on vakuuttunut siita, etta lentoko-
neiden sisdilma voi aiheuttaa monenlai-
sia terveysongelmia.

On kiistatta selvaa, ettd esim. tiivis-
teen vuotaessa ja 0ljyn palaessa mootto-
rissa tulee my6s vuodatusilmaan epé-
puhtauksia, jotka eivét ole terveellisia.
Tama asia on kuitenkin enemmaénkin
insindorien korjattavissa kuin laakéarei-
den. Oma lukunsa on taas véitetyt sisail-
man pitkdaikaiset terveysvaikutukset, ja
niiden olemassaolosta ei ole saatu luo-
tettavaa tieteellista nayttoa.

Télla hetkella Englannissa on me-
nossa eniten riippumaton tutkimus
lentokoneiden sisailmasta, ja tuloksia
odotetaan jo tdiman vuoden puolella.

Lisdksi Australiassa on asiantuntijapa-
neeli aloittanut olemassa olevan tiedon
(toivottavasti) riippumattoman arvioin-
nin. IFALPA jaa odottamaan ndiden tut-
kimusten tuloksia, jonka jalkeen se tar-
kistaa oman kantansa asiaan. Oleellista
on, ettd miehistd ottaa happinaamarit
kayttoon, jos jotain poikkeavuutta huo-
mataan sisdilmassa.

Raskaana lentaminen

Tamén hetkiset JARin sdadokset salli-
vat raskaana olevan lentdjén lentaa vii-
kolle 26 asti. Kuitenkin ICAOn Annex
1 suosittelee, ettd alkuraskauden aika-
na (viikolle 12 asti) pidattdydytaan len-
tamisestd, koska esim. keskenmenon tai
kohdun ulkopuolisen raskauden riski
on olemassa. EU-OPSin mukaan siki-
On saama kosmisen sateilyn maara ei
saa ylittdd 1mSv:d raskauden ilmoitta-
misen jalkeen.

Kéytdnnon toteutus eri yhtiissa
vaihtelee paljon: ranskalaiset kollegat
toimivat kuten ICAQO suosittelee, mutta
tutkimuksessa ennen lentot6ihin palaa-
mista, seka kuukausittain gynekologilla

den toteamisen jalkeen. Suomessahan
on mahdollista lentda raskausviikolle 26
asti, mutta IImailuhallinto on julkaissut
tietyt kriteerit, joiden tulee tayttya, ettd
lentdminen sallitaan.

Muuta kiinnostavaa

Nykyisin kannettavien sateilymittarei-
den koko ja hinta on pienentynyt niin
paljon, ettd niiden hankkiminen konei-
siin olisi mahdollista. Talla paastaisiin
matemaattisten mallien epatarkkuuk-
sista sekd aurinkomyrskyjen ennusta-
mis—ja havaintovaikeuksista.
Allekirjoittanut on osallisena EASA:n
FCL 001 Part Medical Review Groupissa.
Ryhmén tehtavana on kdyda lapi ja vas-
tata kommentteihin, jotka EASAn ehdo-
tus uusiksi eurooppalaisiksi lddketie-
teellisiksi kelpoisuusvaatimuksiksi, on
saanut. Ehdotus perustuu pitkalti nyt
voimassa oleviin JAR FCL 3:een seka
ICAOn Annex l:een. Mitdan suurem-
pia muutoksia ei ole nakopiirissd, na-
ontarkkuusvaatimuksia hollennetdan ja
tietyissa tilanteissa verenhyytymislaak-
keiden kaytto tulee mahdolliseksi.
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Vasymys — yhteinen vihollisemme

Viisymysongelmien tutkimiseen on kiytetty lukemattomia tunteja ja saatu aikaan tuhansia si-
vuja tiedemiesten, lidketieteen ammattilaisten, viranomaisten ja litkennelentdjiyhteison tuot-
tamaa tietoa. Vaikka ongelman olemassaolo on kiistaton, ei tihin pdividn asti ole pidsty yh-
teisymmurrykseen siiti, miten visymykseen vaikutetaan tehokkaasti ja tasapuolisesti.

"On tapahtunut akillinen muu-
tos, saa kirkastuu valtameren
ylapuolella. Nopeasti kental-

le ja kone valmiiksi aamun ai-
kaista lahtda varten. Valmistelu
vei Lindberghin osalta myo-
haan. Kilpailijoiden Byrdin ja
Chamberlinin leireissa ei naky-
nyt liiketta. Heratys klo 02.15,
koska aamulla oli lennetta-

va kone viereiselle pidempi kii-
torataiselle kentalle. Sielld ko-
ne vasta tankattaisiin tayteen
kuormaan. Varuillaan olo oli lai-
minly6ty. Y6 jai nukkumatta,
kokonainen vuorokausi ilman
unta ennen lahtda. Kentalla
selvisi, etta mekaanikot olivat
keksineet siirtda koneen autol-
la viereiselle kentalle ja tankan-
neet sen. Lindbergh olisi voinut
yrittda nukkua pidempaan."

"Ajatukseni katkeilee koko
ajan...yritan lepuuttaa toista
silmaluomea samalla kun yri-
tan pitaa tahdon voimalla tois-
ta luomea auki. Tuo pieni pon-
nistus tuntuu ylipadsematto-
maltd. Uni on saamassa vallan.
Koko kroppani viestii tylysti, et-
tei elamassa ole mitaan, ei niin
mitdan tarkedmpaa kuin uni.
Mieleni on haviamassa kamp-
pailun tarkkaavaisuudesta ja
kontrollista”.

Oheiset otteet ovat vapaa
ka@nnos Charles Lindberghin
kirjasta The Spirit of St. Louis,
joka kertoo Lindberghin 33,5
tuntia kestaneesta Atlantin yk-
sinlennosta 20. toukokuuta
1927. Vaikka tuosta ilmailun
yhdesta legendaarisimmas-

ta saavutuksesta on jo yli 80
vuotta, joutuvat taman paivan
lentdjat painimaan saman va-
symysongelman kanssa kuin
Yksindinen Kotka.

.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

elmikuun alussa Buffalon la-
Hhistblléi Yhdysvalloissa 50

hengen vaatinut Colgan Airin
lento-onnettomuus nosti esiin kii-
vaan keskustelun lentédjien vasymyk-
sestd. Yhdysvaltojen onnettomuus-
tutkintaelimen NTSB:n (National
Transportation Safety Board) tutki-
muksissa nostettiin esiin lentéjien vi-
reystila, silld molemmat olivat siirty-
neet Newarkin lentokentille toisaal-
la sijaitsevista kodeistaan ennen len-
totyota.

Poliitikot potkivat vauhtia

FAA (Federal Aviation Administration)
tarttui vasymyskysymykseen ripeds-
ti. Kesdkuussa viraston johtoon valit-
tu Randy Babbitt kdynnisti Aviation
Rulemaking Committeen, joka koos-
tuu FAA:n sekd ilmailutyontekijoiden
ja -tyonantajien edustajista. Komitean
oli méaara kehittdd syyskuun alkuun
mennessa suositukset uusiksi liiken-
neilmailun ty6- ja lepoaikamaarayk-
siksi, jotka perustuisivat uusimpiin
tieteellisiin tutkimuksiin.

NTSB:n kasittelyn jédlkeen myos
Yhdysvaltojen kongressi astui esiin.
Kaésittelyjen pohjalta kongressi maa-
rasi litkenneministerion ylitarkasta-
jan tekemdan kattavan tutkimuksen
vdsymysongelmaan ja antoi samalla
sapiskaa FAA:lle ty6-ja lepoaikamaa-

raysten vanhentumisesta.

Senaattori Jerry Costello: “FAA:n
taytyy paivittdd lepoaikamaarayk-
sensa huomioiden viimeisimmat alan
tutkimustulokset. Sen taytyy myos ke-
hittdd metodi, joka seuraa jatkuvasti
operaattoreiden implementoimia va-
symyksen hallintajarjestelmia (fatigue
management systems). Nykyinen ti-
lanne on kestamaton!”

Viikko kyseisen kasittelyn jalkeen
Babbitt ilmoitti, ettd FAA reagoi ti-
lanteeseen: “"Meidan tehtivamme on
luoda ja ylldpitaa turvallisuusraa-
mit, mutta viime aikoina niissa on ol-
lut halkeamia. Meidan taytyy mennd
syvemmalle ongelman ytimeen, kos-
ka viime viikot ovat ndyttineet, ettd
kaikki ei ole kunnossa.”

Arvatenkin ALPA (Air Line Pilots
Assn.) on tyytyvdinen FAAm reakti-
oon. "Uskon, ettd tastd on hyva jat-
kaa”, toteaa Don Wykoff, ALPA:n ty6—
ja lepoaikakomitean puheenjohtaja ja
jatkaa: “meilld on jo tarpeeksi tieteel-
lista faktaa. Nyt informaatio pitaa ot-
taa kayttoon, eika vain kdynnistad uu-
sia tutkimuksia.”

Vasymyksen hallintaa

NTSB listaa vasymyksen yhdeksi vaa-
rallisimmista tekijoista kuljetusalan
turvallisuudessa. Lautakunnan vii-
dentoista tutkintavuoden aikana vasy-
mys on ollut enemman tai vihemman
osallisena 250 ihmisen hengen vaati-
neissa lento-onnettomuuksissa. Sen ta-
voitteena on ollut jo pitkdén litkenneil-
mailualan (miehistét, mekaanikot ja
lennonjohto) kattava tydaikaméérays,
joka perustuu tieteelliseen tutkimuk-
seen, ihmisen vuorokausirytmiin se-
ka lepovaatimuksiin. Lautakunta on
nostanut esiin useita tutkimuksia va-
symyksestd ja sen vaikutuksesta suo-
rituskykyyn, mutta se arvostelee sa-
malla FAA:ta kyvyttomyydesta imple-
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mentoida tuota tietoa nykyisiin maa-
rayksiin. NTSB ehdottaakin nk. ”va-
symyksen hallintajarjestelmda”, joka
tarjoaisi kattavan keinon kasitelld va-
symysongelmia ilmailun eri tyopai-
koilla.

ICAO on puolestaan kdynyt vésy-
mysproblematiikan kimppuun ”oh-
jeistavilla vaatimuksilla”. Jarjestod
on maéarittanyt uudelleen termit du-
ty, duty period, flight duty period,
flight period, rest period, fatigue.
Uudistettuihin sdannoksiin  siséltyy
vasymyksen hallinta (fatigue manage-
ment), joka kuuluu operaattorin vas-
tuulle huomioiden kyseisen maan il-
mailuviranomaisen maaraykset. ICAO
tyostdd my0s uusia riskinhallintamaa-
rayksid ja ohjeistuksia, jotka valmistu-
vat kuluvan vuoden aikana.

Kutsumaton vieras

NASA:n entinen tiedemies ja Flight
Safety Foundationin jdsen Curtis
Graeber: ”Valitettavasti vasymys liit-
tyy kaikkeen toimintaan ilmailussa ja
siltd ei voida valttya. Se voi vaikuttaa

negatiivisesti seka fyysiseen ettd kog-
nitiiviseen toimintaamme niin kuin
my0s mielialaan ja ndin ollen heiken-
taa miehiston reaktioaikaa, paatoksen-
tekokykya ja yhteistyotda. Me voim-
me vaarantaa itsemme kuten Charles
Lindbergh Atlantin ylla, mutta niin ei
saa olla kun kyseessa on muiden hen-
ki tai omaisuus.”

Levon fyysiset vaatimukset tdy-
tyy yrittda sovittaa yhteen lentoyhti-
on taloudellisten realiteettien kanssa.
Nykyisenad aikana, kun lentoyhtitt
kayvat taloudellista kamppailua veit-
si kurkulla, kaikki kustannuksia lisaa-
vat vaatimukset syynataan tarkkaan.

Tunnettu amerikkalainen unitutki-
ja tohtori Mark Rosekind pohtii ongel-
maa: ”Se on monimutkainen ja kiistan-
alainen. Pyrkimyksena on 10ytéa tasa-
paino operatiivisten ja fyysisten vaati-

On lentoyhtion ja

pilotin etu, ettd han on
lennolla mahdollisimman
virkeana.

musten vélillda unohtamatta taloudel-
lisia tekijoitd. Jokainen osa-alue on jo
itsessdan haastava, saatikka kun ne
kaikki lyod&an lajaan.”

Rosekind tietdd mista puhuu, sil-
1a hdan on johtanut NASA:n Fatigue
Countermeasures-ohjelmaa ja myo-
hempéaa Alertness Solutions -ohjel-
maa. Hanen mukaansa ldhes kahden-
kymmenen vuoden aikana tehdyt
uni- ja vasymystutkimukset osoitta-
vat kiistattomasti ongelman laajuu-
den. Seka Graeber etta Rosekind ovat
samaa mieltd, ettd tulee olemaan suuri
haaste 10ytaa one-size-fits-all-sovellus
tyo—ja lepoaikavaatimuksiin.

Rapakon takana

USA:n nykyiset maarédykset juontavat
1940-luvulle asti, jolloin tietoa vuoro-
kausirytmeistd, aikavyohykkeista se-
kd unihdirididen vaikutuksesta vé-
symykseen ja vireystilaan oli paljon
vahemman. USA:n sisdisilla lennoil-
la maksimi block-aika on rajattu kah-
deksaan tuntiin yhden vuorokauden
aikana. Raja voidaan ylittaa, jos pilot-

il I.r _.::.-'_.-., 1

Lentokenttien ruuhkat pidentavat lentoaikaa ja ovat ndin omalta o
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an pidentamadssa tyonvuoroja ja lisddmadssa vasymysta. Kuva:

Miikka Hult
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ti saa lisdlepoa maaranpadssa. Mutta
pilotti ei saa hyviksya eika operaatto-
ri tarjota sen ylitystd, jos lentoa edel-
tavdd, keskeytymatonta lepoa on al-
le kahdeksan tuntia viimeisen vuoro-
kauden aikana.

Lentdjayhdistykset huomauttavat,
ettd kahdeksan tunnin yhtéjaksois-
ta lepoa on usein mahdotonta toteut-
taa johtuen paperitoistd, myohastymi-
sistd, siirtymisista hotelliin ja takaisin
lentokentille, check-in-ruuhkista, ruo-
kailusta ja unentulon viiveesta.

Mannertenvalisid lentoja operoivia
jenkkipilotteja koskevat erilaiset maa-
raykset. Lentoyhtididen on jérjestetta-
va yli 12 tuntia kestavilld lennoilla le-
pomahdollisuus ja —tila lentokonees-
sa.

FAA:n sddannokset eivdat kummin-
kaan maarita tarkemmin termia duty
time, minka pilotti on toissé sisaltden
siis ennen lentoa ja sen jdlkeen tapah-
tuvat toimet, kuten myos mahdolliset
myOhéstymistilanteet. FAA:n mukaan
maksimityoaika voi olla jopa 16 tuntia
perustuen lentoaikarajoituksiin.

FAA on yrittanyt tyostdad tyo—ja le-
poaikamaarayksid muutamaan ottee-
seen 1990-luvulla, mutta laihoin tulok-
sin. Pientd edistymistd nahtiin vuon-
na 2006, kun virasto teki yhteistyota
Delta Airlinesin kanssa ultrapitkien
lentojen (esim. New York-Mumbai)
vasymysvaikutusten lieventamiseksi.
Jopa yli 16-tuntisiksi venyneet lennot
operoitiin neljalla pilotilla, kun Delta
pitdytyi FAA:n hyviaksymassa suunni-
telmassa hallita lepoja ja vahentda va-
symyksen aiheuttamaa riskid. Delta ei
operoi enda tuota reittid, mutta kysei-
sen testiohjelman tuloksista muodos-
tui alalle standardi. FAA on jatkanut
yhteisty6téd lentoyhtididen kanssa ke-
ratakseen tietoa ultra-pitkien lentojen
vaikutuksesta pyrkien parantamaan
lentoturvallisuutta, ja on my®0s jarjes-
tanyt suuren vasymystd kasittelevan
symposiumin.

Testing, testing

”Véasymykseen johtavia unihairioi-
ta ei nosteta esiin pilottien saannol-
lisissa ladketieteellisissd testeissa”,
kertoo Graeber. ALPA:n Wykoff jat-
kaa: "Mielestani unitutkijoiden olisi
kaytdva keskustelua FAA aeromedi-
kaalipuolen kanssa. Pilotit haluavat
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Onko Euroopassa pakko tapahtua onnettomuus ennen kuin paattdjat saadaan tajuamaan muu-
tosten tarkeys? Yksi lobbaustoimisto tuskin riittda siihen... Kuva: Miikka Hult

vain pddsta testeistd lapi, saada leipa-
kortin taskuun. Kuinka halukkaita he
ovat nostamaan esiin vasymystekijat?
He ovat huolissaan, ettd viranomainen
saattaa tunkeutua liian syvélle heidan
henkil6kohtaisiin elintapoihinsa ja si-
td tietoa voitaisiin kayttda heita vas-
taan, jos jotain tavallisesta poikkeavaa
tapahtuisi lennolla.”

Ei siis ole olemassa yhteisymmar-
rystd kuinka paljon pilotit tarvitsevat
lepoa lentojen valilla. Asiaa sekoit-
taa vield litkennelentdmisen erilaiset
luonteet: onko vasyttaviampaa ope-

roida useita lyhyitd legeja vai roikkua
maan ja taivaan vélilld yhtédjaksoises-
ti 10-16 tunnin patkia? Wykoffin mie-
lestd aika on joka tapauksessa nyt oi-
kea keskustelulle ja mdardysten ruk-
kaamiselle. “Loppujen lopuksi kysees-
sd on win-win-tilanne. On lentoyhti-
on ja pilotin etu, ettd hdn on lennolla
mahdollisimman virkedna ja kykenee
minimoimaan operatiiviset virheet ja
tuottamaan mahdollisimman turvalli-
sen lennon.”

Artikkeli perustuu Air Transport
World -julkaisuun
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SINGLE EUROPEAN SKY

Yhdentyva Euroopan taivas
koostuu ilmatilalohkeiSta

Kuva: Miikka Hult

Single European Sky -hanke pyrkii luopumaan nykyisestd ilmatilajaosta ja muodosta-
maan tulevaisuuden Euroopan taivaalle 5-9 ilmatilalohkoa. Koko maanosan lennonjohta-
mista optimoidaan ja yhtendistetiin. Edessi on kuitenkin vield vaikeita neuvotteluja.

uroopan nykyinen ilmatilajako
Eon vanhentunut, pirstaleinen ja

epatehokas. Euroopan alueelta
l16ytyy télla hetkelld 66 aluelennonjoh-
toyksikkda ja tilanteesta riippuen jopa
yli 600 litkennesektoria. Yhteistyota ja
koordinointia yksikoiden valilld toki
tehddan vaihtelevasti, mutta tasta huo-
limatta fragmentoituneisuuden ja eri-
laisten “epatehokkuuksien” on lasket-
tu aiheuttavan yhteensa 4,4 miljardin
euron kustannukset vuosittain.

Poliittinen, tekninen ja
saadoksellinen vaanto

Single European Sky —hankkeen tar-
koituksena on lisdatd Euroopan lento-
lilkenteen kapasiteettia kasvun vaati-
musten mukaiseksi koordinoimalla ja
saatelemalld sitd EU-tasolta. Keskeinen
osa hanketta on purkaa ilmatilan frag-
mentoituneisuus ja luoda Eurooppaan
uusi selked, harmoninen ja tehokas il-
matilajarjestelma.

Single European Sky polkaistiin
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Tomi Tervo
E170/190-kapteeni, Finnair

aluperin kayntiin vuonna 1999, jolloin
Euroopassa herittiin jyrkassa kulmas-
sa sojottaviin lentoliikenteen trendi-
kayriin. Talloin alkoi ensimmaisen vai-
heen, SES I:n valmistelu. Nykyaan ele-
taan jo hankkeen toista vaihetta, SES
II:ta, joka aloitettiin vuonna 2004 jatka-
maan ykkosvaiheen tyGta.

Single European Sky on valtava
poliittinen vaanto, jota ajetaan eteen-
pdin EU:n elimissa. Toisaalta kyse on
my0s suurista kdytannon ja teknisten
asioiden uudistuksista. Naitd toteut-

taa jarjestelmien, teknologian ja infra-
struktuurin kehittamiseen keskittyva
SESAR-projekti (Single European Sky
ATM Research), jossa Eurocontrol on
avainroolissa.

Tulevaisuuden ilmatila
rakentuu lohkoista

SES-aikakaudella Euroopan taivas tu-
lee muodostumaan nykyisten kansal-
lisia rajoja noudattelevien sektorien si-
jasta muutamasta suuresta ilmatilaloh-
kosta (FAB=Functional Airspace Block).
Lohkojen sisélld aluelennonjohtaminen
noudattelisi suurinta mahdollista har-
moniaa, koordinointia ja tehokkuutta.
Talla hetkelld tyopoydilla on yhdek-
sdn erillistd lohkoa, mutta neuvottelu-
jen onnistuessa voitaisiin optimistien
arvioissa paasta jopa 5-6 lohkoon.
Lohkojen muodostaminen on suuri
neuvotteluprosessi. Ollaanhan yhteen
sovittamassa paitsi maantieteellisid,
myos erilaisia kansallisia, poliittisia ja
kaupallisia intressejd. Sudenkuoppana
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SINGLE EUROPEAN SkY

voisi olla esimerkiksi se, jos lennon-
varmistuspalveluntarjoajat eivét paa-
se sopuun yhteisyritysten perustami-
sesta. Keskieurooppalaisen CEATS-
yhteisprojektin kaatuminen oli tésta
varoittava esimerkki. Poliittinen paine
lohkojen muodostamiseksi on kuiten-
kin kova ja tavoitteena on saada rajat
piirrettyd vuoteen 2012 mennessa.
Pohjoisen Euroopan — mukaanluet-
tuna Suomi — osalta lohkon valmiste-
lu on varsin hyvéssa vaiheessa verrat-

Euroopan alueella on 66
aluelennonjohtoyksikkda
ja jopa yli 600
liikennesektoria.

tuna esimerkiksi Keski-Eurooppaan.
Pohjoisen  lennonvarmistuspalvelun-
tarjoajat  Skandinaviasta, Virosta,
Latviasta, Islannista sekd Irlannista
ovat lyoneet hynttyyt yhteen nimik-
keelld NEAP (North European ANS
Providers). Tata pohjoista yhteistyo-
ta ovat tukeneet paitsi maantiede,
my0s samankaltaiset palvelukonsep-
tit sekd sosioekonomiset yhtaldisyydet.
Naistd maista onkin muodostumas-
sa Pohjoisen Euroopan ilmatilalohko
NEFAB (North European Functional
Airspace Block). NEFAB muodostaa yli
9 miljoonan nelidkilometrin alueen, jon-
ka alle mahtuu 11 nykyistd ACC:ta. Se
kasittelee kolme miljoonaa lentoa vuo-
sittain. Mainittakoon, ettd NEAP:n pro-
jektipaallikkona tyoskentelee Finavian
Matts-Anders Nyberg.

Reitit lyhenevat ja menetelmat
harmonisoituvat

Kuinka yksittdinen ilmatilalohko kay-
tanndssa toimisi? Tavoite lienee aina-
kin vdhentda aluelennonjohtojen maa-
raa lohkojen sisdlla. Kuitenkaan esim.
NEFAB:in sisdlld ei ole vield sovittu
aluelennonjohtojen  organisoinnista
mitddn konkreettista. Joka tapauksessa
sektorit laaditaan — nykyisesta poike-
ten — valittdmatta kansallisista rajoista.
ACC-palvelua voidaan antaa joko yh-
dests, tai (todennakoisemmin) useasta-
kin eri paikasta ilmatilalohkon sisalla.
Palvelua kuitenkin koordinoidaan kes-
kitetysti sekd maaritellddn esimerkik-
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si yhteisia sotilasharjoitusalueita, har-
monisoidaan menetelmid ja laitespek-
seja. NEFAB:m piirissd on myo0s visioi-
tu ilmatilojen kokonaan uudenlaista ja-
ottelua Oceanic, Low-density ja High-
density —ilmatiloihin, mutta tésta ei lie-
ne paatetty mitaan valmista.

[Imatilalohkojen aikakaudella kay-
tannon lentdmiseen tuskin tulee mi-
tdan radikaaleja muutoksia. SES:n al-
kuperaisen ajatuksen mukaisesti paas-
taneen nykyistd suorempiin ja lyhem-
piin FPL-reitteihin seka operatiivisiin
oikaisuihin. Nama johtavat lyhentyviin
lentoaikoihin, tankkaussaastoihin ja va-
heneviin paastdihin. [Imatilarakenne ja
yksikdiden radiokutsut muuttunevat.

Valtioiden omat, kansalliset mene-
telmat ja poikkeukset varmasti vahene-
vét nykyisestd, tosin huolta on esitet-
ty myds mahdollisten menetelméaero-
jen syntymisesta eri lohkojen valille.
Lopputuloksena kuitenkin lienee ny-
kyista paljon selkedmpéa ja harmoni-
soidumpaa lentamistd Euroopan alu-
eella. SESAR-projekti pitdnee myos
huolta ettd teknisessd kehityksessa
Eurooppa pysyy edelldkavijana ja et-
td kdytossamme ovat kaikki mahdolli-
set kapasiteettia lisadvat laitteet ja jar-
jestelmat.

Lyhenteet
SES Single European Sky.

SESAR Single European Sky
ATM Research. Eurooppalainen
lennonjohdon infrastruktuurin
modernisointiohjelma.

FAB Functional Airspace Block.
Toiminnallinen ilmatilalohko.

NEFAB North European
Functional Airspace Block.
Pohjoisen Euroopan ilmatila-
lohko.

NEAP North European ATS
Providers. Yhteisty6elin, jossa
mukana lennonvarmistuspalve-
lujen tarjoajat Skandinaviasta,
Virosta, Latviasta, Islannista ja
Irlannista.

CEATS Central European

Air Traffic Services. Keski-
Euroopassa haudattu lennon-
varmistuspalvelujen yhteysty6-
hanke.

Yhtendinen eurooppalainen taivas ei kuitenkaan ihan huomenna toteudu, siita pitavat huolen
kansalliset intressit. Kuva: Miikka Hult
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HEL ATC

Menetelmamuutoksia
lennonjohdossa

Tiissa artikkelissa kisitellddn Helsinki-Vantaan lennonjohtomenetelmissi viime aikoi-
na tapahtuneita muutoksia. Osaa aiheista on kisitelty FPA-SL]Y-foorumillakin, mut-
ta tieto muutoksista ei vield titd kautta ole kaikkia tavoittanut.

hjaamomiehistdjen keskuu-
Odessa on herdttanyt ham-

mennystd, miksei lennon-
johto ohjaajien pyynnoista huolimatta
aina anna nakolahestymisselvitysta.
Nakolahestymisten yhteydessa ta-
pahtuneiden sattumusten takia len-
nonjohdon tydmenetelmia tiukennet-
tiin kevaalla 2008:

Lennonjohto ei koskaan ehdota
nakolahestymistd, vaan pyynnon on
tultava ohjaajalta. Helsinki-Vantaalla
lennonjohto voi nykyisten tyémene-
telmien mukaan antaa nakoldhesty-
misselvityksen aina, mikali lahesty-
misalueella ei ole vaikuttavaa liiken-
nettd. Mikali vaikuttavaa liikennet-
td on, voidaan nékolahestymisselvi-
tys antaa aikaisintaan ilma-aluksen
kaartaessa perusosalle tai liittyessa
suoraan loppuosalle ja ilma-aluksen
etdisyyden kiitotien kynnyksesta ol-
lessa 15 NM tai alle.

Ymparistomenetelmiin
tarkennuksia

”"How about runway 04R?” on usein
kuultu kysymys kiitotien 04L olles-
sa laskukiitotie. Tama on ymmar-
rettdivdd huomattavasti lyhyemman
rullausmatkan takia. Monesti kiito-
tien vaihto onkin mahdollista edel-
lyttden, ettei kiitotieltd 04R lahteval-
le liikenteelle aiheuteta viivetta. Ilta-
ja yoaikana tapahtuviin laskukiitotien
vaihtoihin on kuitenkin tullut kevaal-
14 rajoituksia ympaériston takia.
Voimassaolevien tyomenetelmien
mukaan laskukiitotien vaihtaminen
on kielletty klo 21:00 ja 06:00 SA vali-
sena aikana. Poikkeuksena ovat etu-
oikeutetut lennot, kuten esimerkik-
si ambulanssilennot tai hadassa ole-
vat ilma-alukset. Sama saanto kos-
kee myos muita kiitotieyhdistelmisa,
eli mikali kiitotie 15 on kaytossa saa-
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puvalle liikenteelle, ei edelld mainit-
tuna aikana enda sallita 22L:1le las-
keutumisia.

Moodi-S-transponderin kaytto

Helsinki-Vantaalle asennettu, mutta
kirjoitettaessa vield koekaytdssa ole-
va uusi maaliikennetutkajérjestel-
ma pystyy hyddyntamaan Moodi-S-
transponderia. Jotta jarjestelma toimii
toivotulla tavalla ja koneet nakyvat
tutkalla oikein, on tarkeaa ettd trans-
ponderia kidytetaan menetelmien mu-
kaisesti.

Lahtevdan lennon osalta asete-
taan koodi ja aktivoidaan transpon-
deri siind vaiheessa, kun pyydetdan
tyonto- tai rullausselvitysta (ei siis
saadun selvityksen jdlkeen. Toim.
Huom.), kumpi tapahtuu aiemmin.
Viimeistadn tdssa vaiheessa tulisi
lennon reittitunnuksen olla sy6tetty-
nd ilma-aluksen laitteista riippuen jo-
ko FMS:dan tai transponderin kaytto-
paneeliin. Transponderin aktivoimi-
sen ajankohta on oleellinen siksi ettei-
vat laheskdan kaikki standit nédy tor-
nista kasin.

Saapuvan lennon tulee pitaa tran-
sponderi aktivoituna laskun jalkeen,
kunnes kone on seisontapaikallaan.
Seisontapaikalle pysdhtymisen jal-
keen tulee transponderiin vélittomas-

ti asettaa koodi 2000, jonka jalkeen
transponderi asetetaan STANDBY
tai OFF-tilaan. Koodin 2000 asettami-
sen tarkoitus on estdd vanhan koodin
jadminen transponderiin. Seuraavalle
lennolle lahdettdessa ei nédin tule vaa-
raa tunnistusta, vaikka uutta koodia
ei olisikaan muistettu asettaa.

Maaliikennetutkajarjestelma koos-
tuu kolmesta kenttdalueella olevas-
ta tutka-antennista, joista jokaisel-
le on maaéritelty oma peittoalueensa.
Yhden tutkan vikaantuessa muiden
tutkien peittoalue laajenee kattamaan
vikaantuneen tutkan alueen. Tutkien
liséksi jarjestelméddn liittyy 15 MLAT
lahetin-/vastaanotinasemaa,  jotka
vastaanottavat Moodi-S tunniste- ja
paikkatietoa ilma-aluksilta ja ajoneu-
voilta. [Ima-alusten laitteista tulevaa
paikkatietoa ei tosin kédytetd sen epa-
tarkkuuden vuoksi. Lentoasemalle on
tilattu ajoneuvoihin asennettavaksi
yli 50 transponderia.

Kayttdjan kannalta merkittavin
parannus uudessa jarjestelmassd on
automaattisesti  transponderikoo-
din perusteella tapahtuva tunnistus,
kun vanhassa jérjestelmassa seka ajo-
neuvot, ettd ldhtevat ilma-alukset oli
tunnistettava kasityona. Lisaksi jar-
jestelmdssa on lukuisia turvallisuut-
ta lisddvid halytystoimintoja, joista
tdssd muutama esimerkki: Runway
Incursion Monitoring varoittaa yh-
teentorméaysuhkasta tai esteesta kii-
totielld, lentoonldhdon keskeyttami-
sestd, ldhtokiidosta vaaraan suun-
taan tai ldhtokiidosta suljetulta kiito-
tieltd. Stop Bar Violation Monitoring
varoittaa, mikali sytytetty pysaytys-
valorivi ylitetddn. Area Penetration
Monitoring varoittaa, mikéli kone
rullaa liikenteelta suljetulle alueelle.
Namakin ominaisuudet tullaan otta-
maan kayttoon mychemmin kaytto-

kokemusten kartuttua.
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TURVATOIMIKUNTA

Turvatoimikunta ei ole salaseura

FPA:n turvatoimikunta (FPA-SSC) edistia suomalaisten litkenne-
lentdjien harjoittaman lentotoiminnan turvallisuutta.

Tomi Tervo
FPA:n turvatoimikunnan pj.
E170/190-kapteeni, Finnair

PA-SSC aloittaa syyskautensa
Fuudistumalla. Viimevuotisen

puheenjohtajan  virkavapaan
johdosta siirtyy allekirjoittanut tois-
taiseksi toimeen, noin kymmenen
vuoden turvatoimikuntataustalla.
Varapuheenjohtajina syksystd alka-
en toimivat kaksi Airbus 340-pera-
miestd, IFALPA:n HUPER-komitean
varapuheenjohtaja, LT Antti Tuori
sekd ECA Technical Directorimme
Mikko Oksaoja. Kehitamme tyonja-
on, jolla saadaan paras panos irti seka
puheenjohtajistosta etta koko turva-
toimikunnasta. Merkittava lisa toimi-
kuntaamme tulee, kun Air Finlandin
lentdjia edustava Kimmo Lind liittyy
joukkoon.

Seuraamme kansallisia ja
kansainvalisia turvatrendeja

Vuosien — oikeastaan vuosikymmen-
ten — pohjatyon kautta ulkopuoliset
kontaktimme kotimaassa ja ulko-
mailla ovat loistavalla tolalla. Vaikka
omasta pdydastimme 10ytyy suoras-
taan pelottava maara liikenneilmai-
lun tietotaitoa, saamme sitd kansain-
valisiltd kontakteiltamme tarvittaes-
sa vield moninkertaisen maaran mista
tahansa aihepiiristd. Tiedamme, mil-
laiset tuulet puhaltavat kansainvali-
sissd ilmailun vaikuttajaorganisaati-
oissa, mitkd ovat tdiméan péivan ja tu-
levaisuuden trendit ja uhkakuvat ja
pohdimme, kuinka niihin kannattai-
si reagoida. My0s kotimaassa meilla
on hyvit suhteet kaikkiin tarkeimpiin
ilmailun vaikutusryhmiin ja teemme
talla hetkelld erinomaista yhteistyo-
td monen kanssa. Lentdjien nakokul-
ma kuuluu turva-asioissa monella ka-
navalla.

Jotain konkreettista? Tassa kuussa
turvatoimikunta ja FPA:n hallitus kes-
kustelevat OTKES:in kanssa maamme
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Kuinka yhteys?

Tomi Tervo 045-6781848
Antti Tuori, 050-3402446
Mikko Oksaoja, 050-5401201

sukunimi@fpapilots.fi

TTK:lle).

Ota ensisijaisesti yhteys oman yhdistyksesi turvatoimikuntaedustajaan,
jonka yhteystiedot saat yhdistykseltasi. Voit myds olla yhteydessa jo-
honkin FPA-SSC:n puheenjohtajista. Puhelinnumerot ovat:

Kaikille turvatoimikunnan jasenille sahkdpostiosoite on muotoa etunimi.

SLL:n jasenet voivat myds kirjoittaa logikommentin yhteyteen “Copy
SLL” (ohjautuu hallitukselle + TTK:lle) tai “Copy TTK". (ainoastaan

uuden onnettomuustutkintalain val-
misteluprosessista tuoden siihen len-
tdjien nakemyksia. Kerddamme fakta-
pakettia lentdjien vasymyksestd ja
Flight Time Limitations -problematii-
kasta. Olemme olleet yhteydessa sa-
teilyturvakeskuksen asiantuntijoihin
suhteuttaaksemme lentdjien tyon séa-

Lentadjien nakodkulma
kuuluu turva-asioissa
monella kanavalla.

teilyriskit muuhun sateilykriittiseen
tyohon. Valmistelemme lentdjayh-
distykselle toimintamallia vakavaan
vaaratilanteeseen tai onnettomuu-
teen joutuneen jasenemme auttami-
seksi. Syksy tuo asialistalle myds pal-
jon muuta.

Toimikunnan johtamiseen
saatiin koulutusta

Puheenjohtajisto sai 3.—4. syyskuuta
korkeatasoista oppia turvatoimikun-

nan tyon johtamisesta. Prahassa jér-
jestetty IFALPA: TASC eli ”Setting
up and leading a Technical and
Safety Committee” -kurssi tarjo-
si mm. evaitd toimikunnan tyon pa-
rempaan organisoimiseen ja tehos-
tamiseen, neuvottelu- ja kommuni-
kointikysymyksiin sekd johdannon
taman hetken kansainvilisiin tur-
vallisuusasioiden “kuumiin peru-
noihin”. Kurssin opettajina toimivat
IFALPA:n moniosaaja, koulutuskon-
sultti Brian Greeves ja neuvottelukou-
luttaja Jennie Scott-Reid. Koulun pen-
killd oli 12 pilottia eri puolilta maail-
maa, mm. Australiasta, Libanonista
ja Irlannista. Korkeatasoinen kurssi
antoi tarkeita evaitd toimikuntatyo-
hon. Tulemme tutkimaan mahdolli-
suutta saada kaikkien FPA:n alaisten
yhdistysten turvatoimikuntien veta-
jille vastaava koulutus.

Olemme olemassa
jasenistoa varten

Haluamme muistuttaa, ettd turvatoi-
mikunta tekee ty6tddn nimenomaan
teitd varten, arvon liikennelentaja-
kollegat ja FPA:n jasenet. Emme ha-
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lua nayttaytya vain kulisseissa vai-
kuttavana salaseurana. Meihin saa
mieluusti olla yhteydessa kaiken-
laisten turvallisuusasioiden tiimoil-
ta. Kaikki palaute seka kysymyksen-
ne ovat tervetulleita ja ne kasitellaan
aina ehdottoman luottamuksellises-
ti. Ndemme tdrkedand kaikkeen saa-
maamme palautteeseen vastaamisen.
Mahdollisista konkreettisista toimen-
piteistd saa palautteen antaja myos
tiedon.

Lentdjien kontaktihenkilona tur-
vatoimikuntaan toimii ensisijaisesti
oman yhdistyksenne turvatoimikun-
taedustaja. Han vie asianne oman yh-
distyksen turvatoimikuntaan, jos sel-
lainen on olemassa, tai tuo sen FPA-
SSC:lle. SLL:n lentdjat voivat antaa
palautetta puheenjohtajille tai ko-
neen logiin merkinnalla ”Copy SLL”
tai ”Copy TTK”. Unohtaa ei kuiten-
kaan tule ilmailulain ja oman yhtién
ohjeiden velvoittamaa raportointime-
nettelyé, jos asian luonne sité edellyt-
tad. Tata turvatoimikunnalle annetta-
va palaute ei luonnollisesti korvaa.

Turvallista syksya kaikille!

va Tomi Tervo toimii vt. puheenjohtajana.
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FPA-SSC:n jdsenet ja erityisosaajat 2009-2010

Tomi Tervo, puheenjohtaja (SLL)
Antti Tuori, varapuheenjohtaja/HUPER Medical (SLL)

Mikko Oksaoja, varapuheenjohtaja/ECA Technical Director (SLL)
Riku Aakkula, Aircraft Design and Operations (SLL, poissa talven)

Juha Ahtola, Security (SLL)

Mika Allinen, Flight Data Monitoring (SLL)

Timo Einola, Air Traffic Services (SLL)

Juha Kivijarvi, HUPER Psychology & Licencing (B1PA)
Fredrik Lindholm, Legal Affairs (SLL)

Tero Lybeck, Accident Analysis (B1PA)

Kasper Makinen, Dangerous Goods (FAPA)

Jesse Niemi, Legal Affairs (SLL)

Mika Pyyhtid, IFALPA Director (SLL)

Sami Simonen, Aerodrome and Ground Environment (SLL)
Hannu Korhonen, jasen (SLL)

Lasse Lehtonen, jasen (FAPA)

Kimmo Lind, jasen (FCP)

Pekka Lehtimaki, jasen (SLL)

Matti Allonen, jasen (SLL)

Turvatoimikunta viime kesan kokooopanossa. Kuvan keskelld seisova Riku Aakkula on talla hetkelld virkavapaalla, hanen oikealla puolellaan seiso-




HIAS 2009

vat: rlliikka Hult
Ll

Helsinki International Air Show 2009 oli mainoksillaan asettanut suuria lupauksia elokuisel-

le viikonlopulle. Kyseessd oli myos Suomen Ilmailuliiton 90-vuotisjuhlandytos. Lupauksien mu-
kaan luvassa oli kaikkien aikojen lentondytos ja rock-konsertti. Yhteistyokumppanina oli ta-
pahtumajirjestdji Speed Festivals. Edellisen kerran paikaupunkiseudulla saatiin nauttia suu-
remmasta lentonaytoksestid 1980-luvulla, kun tapahtumaa isinndi Helsinki-Vantaa.

arjestdjien kova ty0 palkittiin tapah-
tumapadivan upealla saalld ja porteil-
la oli jo aamupaivastd useamman sa-
an metrin sisadnpaasyjono. Toisen esi-
tyspaivan harmaa sadesad verotti mak-
savien vieraiden maérad mutta pilvien
rakoilu mahdollisti kuitenkin Ighes tay-
dellisen ohjelman lapiviennin.
Naytosohjelma lupasi katsottavaa
varmasti kaikille ilmailusta kiinnos-
tuneille. Tapahtuman virallinen ava-
us, laskuvarjohyppy valtavan siniristi-
lipun kanssa, sai yleison heti mukaan
tunnelmaan.

Monipuolista ohjelmaa
koko paivan

Maavoimat esitteli helikopterikaluston-
sa iskukykyad ja Rajavartiolaitos puoles-
taan kalustonsa laajoja kayttomahdol-

7,

lisuuksia. Jatkoa seurasi taitolentonay-
tosten, RC-koneiden ja perinteisen ‘au-
to vastaan lentokone’ -kilpailun muo-
dossa.

Air Veteranin kolmosen ja Red Bullin
Flying Bullsin kutosen perakkéiset lah-
dot olivat melkoinen ohjelmanumero
vuosikymmenten takaa. Laaja maanayt-
tely tarjosi nahtavaa pienkoneista mo-
derniin liikesuihkukoneeseen. Yleisolle
tarjottiin mahdollisuutta ilmailukoke-
mukseen sinitaivaalla helikopterin kyy-
dissa tai Finncommin ATR:n siivin.

Fouga Magisterin kimed ulina aloitti
ndytoksen kiintedsiipisten suihkumoot-
toriosuuden. Lentonaytds huipentui mo-
nen odottamaan Hawkien ja Hornetien
ohjelmaan. Midnight Hawkien osasto-
lennon savut taittuivat iltapdivan va-
lossa upeasti siniseen ja valkoiseen.
Korvatulpat olivat viimeisillekin katso-

oy

Miikka Hult
A340-peramies, Finnair

jille tarpeen, kun naytosalueelle, yleison
eteen, matalalla hiipinyt Hornet lisasi te-
hoa ja jyrisi hetkessa kohti naytosalu-
een yldrajaa.

Kutosen glamour oli elamys

Oma kohokohtani oli kipuaminen Red
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Alla: Ennen lentondytoksen virallista avajais-
hyppya sodan ajan lentdjat, Pilvenveikot, pal-
jastivat Kenraali Heikki Nikusen ja havittaja-as-
sa Kyosti "Kdssi” Karhilan johdolla Malmilla so-
ta-aikana toimineiden ja Helsinkia puolustanei-
den lento-osastojen muistolaatat. Suruviesti
Karhilan poismenosta saatiin syyskuussa.

Bullin upeasti kiiltavaan Douglas DC-
6B koneeseen. Tama oli todennakoi-
sesti konetyypin ensimmadinen vierai-
lu Helsinki-Malmilla. Perinteisen mat-
kustamon sijaan kabiinista aukeni ava-
ra VIP-tila, joka oli kalustettu nahkasoh-
vinjanojatuolein. Upea puinen baaritis-
ki lasikaappeineen jakoi kabiinin kah-
teen osaan. Uudistetussa ohjaamossa
lennonvalmisteluja suorittivat ohjaa-
jamme Raimund Riedmann ja Frederic
Handelmann.

Oman néakoalapaikan valittuani sa-
teilevat lentoeménnét aloittivat perin-
teisen turvademon ja matka oli valmis
alkamaan. Pratt & Whitney R2800 -tah-
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timoottorit jyrahtivat kdyntiin ja savu-
pilvi sumensi ndkymén hetkellisesti.
Malmin vuonna 1936 rakennettu ter-
minaali loittoni tahtimoottorien sdes-
tamand ja ndkyma koneen ikkunasta
oli kuin olisi siirtynyt toiseen aikaan.
Helsingin kaupungin yldpuolella sain
elda hetken historiassa nauttien lento-
bisneksen glamourista ja tietenkin kyl-
mastd Red Bullista.

Aurinkoinen sia teki osasta, mata-
lalla, valvomattomassa ilmatilassa, suo-
ritettavasta lennosta hieman heittoista
ja kéaytavalla tunnelmoivat matkustajat
olivat yhtékkisesti polvillaan ja pian ha-
puiltiinkin omaa paikkaa ja turvavyota.
Puolituntisen lennon, matalaldhestymi-
sen ja aikamatkan paétti napakka lasku,
jonka jalkeen matkustamoon tulvi selit-
telyt lyhyesta kiitotiestd, isosta koneesta
ja turvallisesta suorituksesta.

Suurelle yleisolle tapahtuma oli oh-
jelmallaan ja jarjestelyilldan erittdin on-
nistunut. Voidaan jopa sanoa, ettd mai-

nospuheet tuli lunastettua. Jarjestajien,
SIL:n ja Speed Festivalsin, mukaan pai-
kalla oli kahden pdivan aikana jopa
72000 katsojaa. Helsinki-Malmin uhat-
tu lentoasema sai varmasti monia uu-
sia puolustajia.

Kiitos Malmin lentoasema. Kiitos jar-

DC-6B

Red Bullin N996DM Douglas
DC-6B toimitettiin alunperin
vuonna 1958 Jugoslavian kan-
salliselle lentoyhtidlle JAT:lle.
Kone siirrettiin myéhemmin
Jugoslavian ilmavoimille ja val-
tionpaamies Tito teetti siita it-
selleen loistoluokan edustus-
koneen. Vuonna 1975 kone
myytiin Zambian valtionpaa-
miehelle Kenneth Kaundalle.
Suihkukonekauden alkaes-

sa my0s Afrikassa kone jai jo
muutaman vuoden jalkeen sei-
somaan Lusakan lentoken-
talle. Vuonna 1992 Namibia
Commercial Aviation hankki
koneen kayttoonsa. Kone en-
tisoitiin ja silld lennettiin tu-
risteja Lansi-Afrikassa vuo-
teen 1999. Vuonna 2000 Red
Bullin edustajat huomasivat ko-
neen myynti-ilmoituksen ja ta-
paaminen koneen ostamisek-
si sovittiin kahta paivda myo-
hemmaksi. Entiséinti aloitet-
tiin Salzburgissa vuonna 2001.
Koneeseen rakennettiin uu-

si ja ylellinen sisusta, liitettiin
moderni elektroniikkajarjestel-
ma ja moottorit uusittiin tay-
sin. Tyo valmistui kesalla 2004.
Red Bullilla on koneelle kaksi
ohjaajaa ja he lentavat koneel-
la vuosittain noin 150 tuntia
erilaisissa naytoksissa ja VIP-
tilaisuuksissa.

Uusia lentdjia DC-3:een

Malmin lentondytoksen alla DC-yhdistys kertoi positiivisia uutisia. DC-yhdistys on kouluttanut kolme uutta oh-
jaajaa varmistamaan arvokkaan toimintansa jatkamista. Kurssiohjelmaan kuului 28 tuntia teoriaa, paivan verran
tarkempaa tutustumista koneeseen ja nappulatekniikkaan seka 5 koululentoa ja tarkastuslento antaen ohjaajille
noin kahdeksan tunnin lentokokemuksen. Edellisen kerran DC-3 koulutusta on annettu uusille ohjaajille kevaalla
1967, kun 15 oppilasta lensi koneella Finnairin ohjaajakurssilla monimoottoriohjelman. Téman jalkeen on tiet-
tavasti koulutettu vain aiemmin DC-3 kelpuutuksen omanneita ohjaajia. DC-yhdistyksen uudet lentajat ovat pe-
rinteiden mukaisesti kokeneita liikennelentdjia ja kaikilla nyt koulutetuilla ohjaajilla on my6s aiempaa kokemus-
ta kannuspyorakoneista. Perdmiehen nauhat ja kunniatehtavan saivat Finnairin MD11-kapteeni Petri Munukka,
Airbus A32S-kapteeni Petteri Tarma seka Jetfliten Falcon-kapteeni Markku Lehti.

7.
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Yllatyksellinen 90-luku

Yhdysvalloissa isojen yli 60 vuotta toimineiden lentoyhtididen konkurssit seurasivat toisi-

aan. Kierteen aloitti vanha Eastern Airlines tammikuussa 1991. Easternin osat sulautettiin
osin American Airlinesiin ja osittain Continentaliin. Saman vuoden joulukuussa perdssi tu-

li Pan Am ja vain kuukauden pidsti tammikuussa 1992 vajosi TWA, vielii pari kertaa ponnis-
taen taivaalle, lopulta sulautuen AA:han 2001. Samalla Eero Saarisen 1962 valmistunut TWA
JEK:n terminaali sai uuden isinndn ja tunnetaan nykydin vain terminaali viitend (T5).

euvostoliiton ~ hajoaminen
Npﬂkkoi Aeroflotiakin. Sen

osista syntyi lukuisia lento-
yhtidita ja my0s tdysin uusia muo-
dostettiin ympari Vendjaa ja entisid
Neuvostotasavaltoja. Muun muassa
uusin Finnairin allianssikumppani S7
sai alkunsa jo toukokuussa 1992.

Seka EU:ssa ettd Yhdysvalloissa il-
mailun sddntelyn kahleet alkoivat kat-
keilla. EU:ssa aloitettiin vuonna 1992
prosessi ilmailun vapauttamiseksi ja
se saavutti pddmaransa vuonna 1997.
Yhdysvalloissa varsin vahvasti yhtioi-
den kotikenttiin ja niiden reitteihin si-
dottu sdantely sai aikaan edelld maini-
tun konkurssien tulvan. Samalla ne yh-
tidt, joilla oli vahva tukijalka jo omilta
kentiltaan, alkoivat imed muiden yh-
tididen raunioita itseensa.

Eurooppa koki myos monien yhtii-
den sulautumisia toisiinsa ja liittoutu-
minen syntyja. Kansallinen Finnairkin
ehti olla hyvaa pataa ja tiukemmissa ja
l6yhemmiss liitoissa, Lufthansasta al-
kaen, ennen Oneworldin tuloa kuvioi-
hin. Monet kansallisetkin yhtiot ostet-
tiin isompien toimesta (Suomessa Air
Botnia siirtyi SAS:n siipien suojaan).

Samaa tapahtui ilmailuteollisuu-
den puolella. 1980-luvun lopulla al-
kanut kehitys jatkui: vuonna 1997 elo-
kuussa Boeing ja McDonnell Douglas
yhdistyivat.

Ilma_liluteoll_isuus toi
uusia koneita

Maailman taivaita nyt hallitseva ko-
nekanta sai ensilentonsa heti viime
vuosikymmenen alussa. DC-10:n na-
koinen, hieman isompi, wingleteilla
varustettu lentolaite nimeltdan MD-
11 nousi taivaalle Long Beachissa
10.01.1990. Ensimmadinen tuotanto-
linjalta valmistunut kone - OH-LGA -
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Joksa Lankinen
A340/320-kapteeni, Finnair

luovutettiin  7.12. samana vuonna
Finnairin kaytt6on. Tuotantolinja sul-
jettiin kymmenen vuotta my6hemmin.
Koneita valmistettiin 200 kappaletta 20
eri operaattorille.

Vuonna 1991 nousi taivaalle ensim-
maisen kerran mm. Bae RJ70 ja Airbus
A340. Seuraavana vuonna surrasivat
ilmailukartalle SAAB 2000, A330 ja
MD90. Vuonna 1993 pikkubussin pit-

meineen. Kuva: Miikka Hult

Irakin sotien kautta Yhdysvallat sai testattua uusinta lentokalustoaan, mm. laserohjattuine pom-

kula A321 sai ensilentonsa kuten myos
Fokker F70 (F60 vuonna 1995 ja yhtio
konkurssiin 1996). Triplaseiskan piti
tulla markkinoille samaan aikaan kuin
eurooppalaiset uuden sukupolven laa-
jarunkokoneet, mutta B777 nousi tai-
vaalle vasta 1994. Finncomin kayttama
Embraer ER]J 145 suhisi Brasiliassa en-
silentonsa 1995 ja Finkelwerdenissd,
Hampurissa toiseksi lyhyin pikku-
bussi A319. Samana vuonna pisti la-
van vipattamaan vieldkin keskeneréi-
nen helikopteri NH90. Tassa muuta-
ma esimerkki varsin kiihkedsta vuo-
sikymmenen alusta lentokoneteolli-
suudessa.

Turvallisuus oli koetuksella

Vaikka lentoturvallisuusty olikin
90-luvulle saavuttaessa saanut jo aika-
lailla nykyiset muotonsa ja kehittynyt
valtavasti aikaisemmista vuosikym-
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Kovat tuulet puhalsivat 90-luvun alussa ympari maailmaa. Irakissa ja Kuwaitissa Desert Shield muuttui Desert
Stormiksi, kun Norman Schwarstchkopiffin joukot rynnistivat lapi erdmaan. Suomessa pankkikriisin ja laman
tuulet puhkuivat monta tuttua kirjainyhdistelmaa ja hannanheiluttajaa pankkimaailman taivaaseen — meni siina
moni muukin firma mukana. Itablokissa ja Neuvostoliitossa myrsky vei sirpit ja vasarat.

Mielia jarkyttivat Estonian uppoaminen (seuraavana aamuna oli liikennelentdjien ja lennonjohtajien risteily) ja
Prinsessa Dianan kuolema (olin silloin Barcelonan y6pyvalla ja emannat tulivat silmat sameina kertomaan uu-
tista, en kylla valitettavasti oikein osannut myotaelaa tuota traagista hetkea). Viihdepuolella alkoivat Simpsonit
seka muut aikuisten piirretyt ja viihdyttédvaa oli myds www:n tulo ja dot-comitkin. Omalla traagisella tavalla
viihdyttavia olivat myos Bill Clintonin sikarileikit.

Monien vaiheiden jalkeen vuosikymmen paattyi Y2K Millenniumiin ja tietokoneiden piti kaatua seka maailman
sammua, mutta tassa ollaan vieldkin. Ei edes valot himmenneet.

menistd ei onnettomuuksilta silti voi-
tu vilttyad. Vuosikymmenta leimasivat
silmiinpistavasti runway incursionit ja
excursionit sekd CFIT-tormaykset.
Muutamia huomattavia onnetto-
muuksia tuolta ajalta olivat Laudan
767 putoaminen Thaimaan viidakkoon
BKK:sta lentoonldahdon jalkeen seka El
Alin rahtijumbon syoksyminen keskel-
le asutusta Amsterdamissa. Korean
Airlinesilla sattui monta onnettomuut-
ta, joiden sylttytehdas oli CRM:ss4,
mm. elokuussa 1997 KAL 801, joka ei-
tarkkuuslédhestymisen (LOC) jalkeen

osui Guamissa maahan 3Nm ennen
kynnysta vieden mukanaan 228 mat-
kustajaa. CRM-pohjaiseksi voi luo-
kitella my6s AA:n 757-onnettomuu-
den Calissa, Columbiassa, jossa navi-
gointilaitteeseen syotetyn reittioikai-
sun seurauksena 159 ihmistd sai sur-
mansa koneen tormattya jyrkanteen
reunaan. 1996 Birgenairin 757 putosi
lahdon jalkeen mereen. Koneen pitot-
staattinen jarjestelma oli tukkeutunut
luultavasti hyonteisistd eika miehisto
osannut tulkita epdluotettavaa nope-
ustietoa ja asentolentdminenkin tuot-

ti vaikeuksia, stick-shakeriin ei us-
kottu. MyShemmin samana vuonna
Aeroperun vastaava konetyyppi tu-
houtui samankaltaisen vian seurauk-
sena, talla kertaa staattiset aukot oli tei-
pattu umpeen. Myd6skin vuonna 1996
heinakuussa TWA:n lento 800 rajahti
ilmassa lahdon jalkeen viallisen polt-
toainepumpun kipindinnin seurauk-
sena.

Yksi kovimmin vaikuttaneista on-
nettomuuksista tapahtui 2. syyskuuta
vuonna 1998 Halifaxin edustalla, Nova
Scotiassa, kun Swissairin MD-11 syok-

(¥ ]
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Triplaseiska on 90-luvun luomus. Kuvassa BA:n tripla josta sammui moottorit lyhyessa finaalissa. Kuva: Miikka Hult

7.
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Virgin Atlantic otti 1999 omiin pyrstéihinsa ja wingletteihin Union-lippuaiheen. Kuva: Miikka Hult

syi sahkopalon seuraksena mereen la-
hestyessdan Halifaxin kenttda. 229 sai
surmansa.

Jumalan korkeusperasin?

Erikoinen tapaus onnettomuuksien
joukossa oli Egypt Airin B767, joka
31.10. 1999 tuli pystysyoksyssda me-
reen Massachusettsin edustalla. 217
kuoli. Kone lahti pinnalta 330 ja osui
veteen 2,5 minuuttia myohemmin.
Onnettomuutta tutkivat Yhdysvaltain
NTSB ja Egyptin ECAA paatyen eri tu-
loksiin.

Koneessa oli nk. landing crew ja
cruise crew. Lennontaltioimislaitteiden
tietojen sekd NTSB:n tutkimusten pe-
rusteella cruise crew:n perdmies
Gameel Al-Batouti lensi koneen tahal-
laan mereen. CVR:n nauhalta kuuluu
syoksyn aikana muun muassa cruise-
kipparin lause "Mitd oikein teet?” ja
Al-Batouti vastaa “Luotan Jumalaan.”.
Egyptin ECAA:n tutkimusten mu-
kaan koneen korkeusperésin hajosi.
Egyptin viranomaiset my0s totesivat,
etta Egypt Airin ldaakdrin mukaan re-
lief-peramies oli niin tolkku tyyppi, et-
tei olisi voinut moista tehda.
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Jalkinaytoksend vuonna 2000 Egypt
Airin Lontoon lennon kippari Hamdi
Hanafi Taha anoi laskun jalkeen turva-
paikkaa Englannista, koska halusi ker-
toa totuuden onnettomuudesta ja syyt-
ti Egypt Airin johtoa peramiehen hen-
kisista ongelmista.

Muutakin merkittavaa
sattui ja tapahtui

Melkoinen vuosikymmen siis kaiken-
kaikkiaan. Paljon uutta ja ihmeellis-
td. Vanhaa poistui ja uutta tuli tilal-
le. My0s lentokenttdrintamalla pan-
tiin vanhoja kiinni ja uusia avattiin
mm. Miinchenissa muutettiin yhdessa

I "We fly the British flag,
not these awful things."

yOssd vanhasta uuteen ja sama tehtiin
Hong Kongissa, kun Kai Tak’in kiito-
tielta 13 sammutettiin valot kello 0128
ja ensimmainen kone laskeutui Chek
Lap Kok'iin 6.7. 1998 kello 0625.
Uutta tuli my6s Amerikan pressal-
le, kun 26. tammikuuta 1990 hanelle
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luovutettiin kulkupeliksi kaksi Boeing
747:aa ja samalla B707:at saivat jaada
vilttiketjuun.

Liikenneilmailupuolella  rikottiin
vielakin ennatyksid, kun Air Francen
Concorde kiersi maailman ennétys-
ajassa 31h 27 minuuttia. Lento nou-
si JFK:sta ja kulki Toulousen, Dubain,
BKK:n, Guamin, Honolulun ja
Acapulcon kautta takaisin JFK:le.

Joidenkin Brittien mielestd suu-
rin ilmailuaiheinen mullistus oli, kun
British Airways luopui sini-puna-har-
maasta maalauksestaan, joka silloisen
johdon mielestd kuvasti ylimielisyytta
ja pysahtyneisyyttd ja maalautti koneet
sinivalkoisiksi ja pyrstoihin eri taitei-
lijoiden etnisid maalauksia tyonimelld
”Utopia”. Moni teekupillinen meni lor-
deilla vaaraan kurkkuun, kun Union
Jack-tyylitelman sijasta pyrstossa oli-
kin..jotain. Uusien maalausten esitte-
lytilaisuudessa Margaret Thatcher lait-
toi nenaliinan 747-mallin pyrston paal-
le ja sanoi: "We fly the British flag, not
these awful things." Vuonna 2001 BA
maalautti sivuperasimiinsa nykydan-
kin liehuvan lipun. Hassua kylla Virgin
Atlantic otti 1999 omiin pyrstoihinsa ja
wingletteihin Union-lippuaiheen.
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Opitaan onnettomuuksista
analysoinnin avulla

USA:n onnettomuustutkintaviranomainen NTSB on todennut, etti viimeisten kymmenen vuoden ai-
kana tapahtuneista raskaan lentolitkenteen onnettomuuksista noin 25 % on tapahtunut ei-kaupallisilla
lennoilla, kuten siirto— tai koelennoilla. FAA suosittelee, etti niiden lentojen FDM-tiedot tulisi tarkis-
taa erityisen huolellisesti ja ettd havaittuihin epikohtiin tulisi puuttua tarvittavalla vakavuudella.

hdistavia tekijoitd onnetto-
Ymuuksissa ovat olleet se, et-

ta miehisto ei ole noudattanut
ohjaamomenetelmia (SOP, Standard
Operating Procedures) ja se, ettd mie-
histo ei ole lentédnyt konetta sen suori-
tusarvorajoitusten mukaisesti (perfor-
mance limitations).

qusin koelento Ranskan
taivaan alla

Airbus A320-200, D-AXLA, oli ollut
leasattuna Air New Zealandilta sak-
salaiselle XL Airwaysille. Leasing-
sopimuksen paattyessa kone oli maalat-
tujélleen Air New Zealandin véareihin,
ja sille oli tehty suurehko 2C-huolto.
Koneelle piti lentda leasing-sopimuk-
sen paattyessa tarvittava koelento (ac-
ceptance flight). Suunniteltu lentoaika
lantisen Ranskan ylapuolella oli 2 h 35
min, jonka jélkeen oli tarkoitus lentaa
Frankfurt/Mainin kentalle.

Koneen kapteenina toimi XL
Airwaysin maa- ja lentotoiminnasta
vastaava lentdja, jolla oli myos TRE/
TRI-kelpuutus. Koneen peramiehe-
na toimi XL Airwaysin toinen kaptee-

Tero Lybeck
MD90-peramies, Bluel

ni. Liséksi lennolla oli yksi Air New
Zealandin lent&ja ja kolme insinoria
sekd Uuden Seelannin ilmailuviran-
omaisen lentokelpoisuustarkastaja.
Ohjaamon istuimilla oli lentomiehis-
ton lisdksi Air New Zealandin lenta-
jd ja insinOOri.

Airbusin ohjeiden mukaan Airbusin
koelentdjan olisi pitanyt lentaa kysei-
nen koelento ja lennolla olisi pitanyt ol-
la mukana Airbusin koelentoinsindo-
ri. Tima ei ole kuitenkaan viranomais-
vaatimus eikd koelennon lentamiseksi
vaadita erityistd koulutusta.

Kone nousi Perpignanista ilmaan
27.11.2008 klo 14.44. Muutama mi-

puolilla maailmaa.

to-onnettomuustutkijana.

AAP (Accident Analysis and Prevention)

AAP-komiteassa istuu onnettomuustutkinnan spesialisteja. Komitea pe-
rehtyy maailmalla sattuneisiin lento-onnettomuuksiin ja pohtii, mita
voimme oppia ehkaistaksemme tulevia onnettomuuksia. Komitea ka-
sittelee my®s yleisia tutkintoihin liittyvia kysymyksia kuten oikeuden-
mukaisten tutkintaperiaatteiden, Just Culturen ja ICAO Annex 13:n
("Onnettomuustutkinta-Annex”) hengen ja sisallon toteutumista eri

AAP-edustajanamme toimii Bluel:n MD90-peramies Tero Lybeck, joka
on ennen lentdjan uraansa toiminut mm. Suomen OTK:n johtavana len-
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nuutti lentoonlahdon jalkeen miehis-
to pyysi lupaa muutamaan ”360:een”.
Lennonjohto kieltaytyi ja perusteli, et-
ta miehiston jattdma lentosuunnitelma
ei soveltunut pyydettyihin lentoliikkei-
siin. Téllaiset lennot pitéisi lennonjoh-
don nakokulmasta suunnitella hyvin
ja niista tulisi tehda tarvittavat ilmoi-
tukset etukateen.

Lentosuunnitelman kohtaan 18/
RMK oli merkitty “"FERRY TRNG
FLIGHT” ja maaranpaaksi oli merkitty
EDDEF. Miehisto ilmoitti, ettd he halusi-
vat jatkaa lentosuunnitelman mukaan
ennen paluuta Perpignaniin ja pyysi-
vit selvitysta nousta FL310. Kone sai
pyytamansa selvityksen ja jatkoi lento-
aan kdyden korkeimmillaan FL390.

Kone pyO0ri Perpignanissa

Kone pyysi aluelennonjohtajalta selvi-
tysta takaisin Perpignaniin varten klo
15.12 suoritettuaan koelentoon liitty-
via tehtavia. Perpignanin lahestymis-
lennonjohtaja selvitti klo 15.33 koneen
laskeutumaan FL120 ja jatkamaan koh-
ti PPG VOR-majakkaa ldhestymisvuo-
rolla kaksi. Lennonjohtaja késki nopeu-
deksi 250 kt ja kehotti miehistod val-
mistautumaan odotukseen PPG VOR-
majakalla. Miehisto pyysi tutkavekto-
rointia klo 15.34, jolloin lennonjohtaja
kaski ohjaussuunnaksi 090 ja nopeu-
deksi 200 kt. Hetked my6hemmin len-
nonjohtaja kaski nopeudeksi 180 kt ja
selvitti koneen laskeutumaan aluksi
FL80 ja edelleen FL60.

Klo 15.38 Air New Zealandin lenta-
ja kévi lapi hidaslentokokeen edellytta-
mat toimenpiteet. Klo 15.40 lennonjoh-
taja kdski ohjaussuunnaksi 190 ja kehot-
ti konetta edelleen sdilyttamaan 180 kt.
Koneen nopeus oli talloin 215 kt. Noin
minuuttia my6hemmin lennonjohtaja
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Onnettomuuskoneen reitti. Kohdassa 9 kone
syoksyi mereen ja tuhoutui.

selvitti koneen laskeutumaan 5000 ft
ja LANET ILS-lahestymiseen kiitotiel-
le 33. Lennonjohtaja toisti selvityksen
miehiston pyynndosta. Peramiehen hoi-
taessa radioliikennettd koneen kaptee-
ni totesi Air New Zealandin lentdjalle,
ettd koelennon hidaslento-osuus pitéisi
todennékdisesi suorittaa myohemmin
lennolla Frankfurtiin. Kapteeni harkit-
si my0s hidaslento-osuuden jattamista
kokonaan pois.

Hidaslentoa ja kallistusta

Klo 15.42 lennonjohtaja selvitti koneen
laskeutumaan 2000 ft ja sdilyttamaan
nopeuden 180 kt. Slat/Flap-vipu valit-
tiin asentoon 2. Klo 15.43 kapteeni to-
tesi, ettd he tulivat pilven alle ja han
irrotti automaattiohjauksen. Kapteeni
kysyi Air New Zealandin lentajaltd,
mitd tama halusi tehtdvan. Air New
Zealandin lentdja totesi, ettd oli tar-
peen lentda hitaasti ja kuvaili “alpha
floor” -suojauksen aktivoimiseksi tar-
vittavat toimenpiteet. Kapteeni kaski
ottamaan laskutelineen alas ja asetti te-
hovivut IDLE-asentoon. Kun lennon-
johtaja tiedusteli koneen aikeita, pera-
mies vastasi, ettd he tekisivat lahesty-
misestd ylosvedon ja jatkaisivat kohti
Frankfurtia.

Klo 15.44.30 kapteeni jdi sdilytta-
madn 3000 ft korkeutta. Kone oli las-
kuasussa (FULL), ja sen nopeus pie-
neni 35 sekunnin aikana arvosta 136
kt arvoon 99 kt. Trimmi siirtyi ”pitch
up”-rajoittimeen.  Sakkausvaroitus
kuului, kun asentokulma oli 19 as-
tetta. Tehovivut tyonnettiin TO/GA-
asentoon. Tehon lisdéntyessd nopeus
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pieneni arvoon 92,5 kt, jonka jalkeen se
alkoi jélleen kasvaa. Kone kallistui en-
sin oikealle ja sitten vasemmalle, jotka
kallistukset kapteeni korjasi.

Klo 15.45.15 lennonohjausjarjestel-
ma siirtyi ” direct lawiin”. Koneen kal-
listus oli 50 astetta oikealle. Klo 15.45.19
sakkausvaroitus loppui ja kallistus oli
40 astetta vasemmalle. Sekuntia myo-
hemmin asentokulma oli 7 astetta, siivet
olivat likimain vaakasuorassa ja nope-
us oli 138 kt. Asentokulma ja lentokor-
keus alkoivat kasvaa. Sakkausvaroitus
aktivoitui uudelleen. Miehisto otti las-
kutelineen sisdédn ja lennonohjausjar-
jestelma siirtyi asentokulman osalta
”alternate lawiin”.

Viimeinen minuutti

Asentokulma saavutti klo 15.45.44
suurimman arvonsa, joka oli 57 astet-
ta. Lentokorkeus oli 3800 ft ja nopeus
alle 40 kt. Sakkausvaroitus loppui klo
15.45.47 ja aktivoitui uudelleen 5 se-
kuntia myohemmin. Klo 15.45.55 ko-
neen kallistus oikealle saavutti arvon
97 astetta ja asentokulma arvon 42 as-
tetta nokka-alas.

Klo 15.38 (13.38 UTC) Air New Zealandin lenta-
ja kavi lapi hidaslentokokeen edellyttamat toi-
menpiteet. Kahdeksan minuuttia my6hemmin
kone osui mereen ja tuhoutui. Kuva: Miikka Hult

Klo 15.45.58 slat/flap-vipu siirret-
tiin asentoon 1 ja kaksi sekuntia myo-
hemmin asentoon 0. Kapteeni pyr-
ki saamaan koneen hallintaan si-
de stickid ja tehovipuja kdyttamalla.
Sakkausvaroitus loppui klo 15.46.00.
Viimeisimmat lennonrekisterdintilait-
teeseen taltioituneet arvot olivat klo
15.46.07 asentokulma 14 astetta nok-
ka-alas, kallistus 15 astetta oikealle,
nopeus 263 kt ja lentokorkeus 340 ft.
Sekuntia myShemmin kone osui me-
reen ja tuhoutui. Kaikki koneessa olleet
seitsemdn henkil6d saivat surmansa.

Mita tasta opittiin?
Onnettomuuden tutkinta on kesken.
Aiemmin uskottiin, ettd Airbus 320 ei
voi sakata. “Normal law” -tilassa ei pi-
taisi olla mahdollista ylittda suurinta
sallittua “alpha prot” -kohtauskulmaa
lennonohjausjérjestelméan suojauksista
johtuen. “Normal law” -tilassa ei pitdi-
si myOskaan tulla sakkausvaroitusta.
Téassa tapauksessa “alpha prot” -koh-
tauskulmasuojaus ei jostakin syys-
td aktivoitunut hidaslentotilantees-
sa. Koneen ilmanopeus laski arvoon
92 KCAS ja trimmi siirtyi “pitch up”
-rajoittimeen. Jarjestelma toimii juuri
ndin, jos “alpha prot” -suojaus ei ole
aktivoitunut.

Sakkausvaroitus, joka toimii “alpha
prot” -jarjestelmasta riippumatta itse-
naisesti, aktivoitui, kun asentokulma
oli 23°. Seuraavan 60 sekunnin ajan
miehisto yritti oikaista koneen kehit-
tyneestd lentotilasta mm. yldsvetote-
hoa (TOGA) kédyttamalla. Kun trimmi
oli ”pitch up” -rajoittimessa, TOGA-
tehojen kaytto teki oikaisun hyvin vai-
keaksi. Tama on todettu myos simu-
laattorissa onnettomuuden jilkeen.
Koneen hallinta menetettiin ja kone
syOksyi mereen.

Airbusin koelento-ohjeiden mu-
kaan kaikki lennolle suunnitellut koe-
lentoliikkeet olisi pitanyt tehda vahin-
taan lentokorkeudella FL140. Koelento-
ohjelman briefaus oli puutteellinen, ja
se tehtiin vasta 5 minuuttia 40 sekun-
tia ennen hidaslentokokeen alkua. VLS
123 ktja Vmin 107 kt jéivat briefaamat-
ta ja kun nopeus hidastui nédiden al-
le, miehisto ei tehnyt mitdan tilanteen
korjaamiseksi.

Onnettomuuden tutkinnassa on
noussut esiin useita avoimia kysy-
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myksid. Erds merkittdvimmista lie-
nee se, ettd miksi koneen sakkausva-
roitusjdrjestelma aktivoitui, vaikka
koneen lennonohjausjérjestelma toi-
mi edelleen “normal lawssa”. Tahan
saattaa liittyd lennonrekisterdintilait-
teeseen taltioidut kohtauskulma-antu-
rien 1 ja 2 arvot, jotka juuttuivat mat-
kalennolle tyypilliseen arvoon 4 + 0,2°
noin 30 min ennen onnettomuutta ko-
neen ollessa lentokorkeudella FL320.
Sakkausvaroituksen kohtauskulma-
tieto otetaan kohtauskulma-anturilta 3
mutta tdma tieto ei taltioidu lennonre-
kisterdintilaitteeseen. Tutkinnan tassa
vaiheessa nayttaa siltd, ettd ainoa ske-
naario, joka voisi selittdd tapahtuman,
olisi seuraava: Kohtauskulma-anturit 1
ja 2 juuttuivat fyysisesti kiinni saman-
aikaisesti 30 min ennen onnettomuut-
ta toimittuaan tatd ennen normaalisti.
”Normal lawssa” toiminut lennonoh-
jausjérjestelma olisi talléin hidaslen-
totilanteessa olettanut, ettd kohtaus-
kulma oli edelleen noin 4° ja kohtaus-
kulma-anturi 3 néyttaa vaarin. Taman
seurauksena ”alpha prot” -kohtauskul-
masuojaus ei olisi aktivoitunut, vaikka
sakkausvaroitus aktivoitui.

Tama kirjoitus perustuu Ranskan
onnettomuustutkintaviranomaisen
BEA:n julkaisemaan viéliraporttiin se-
ka IFALPA AAP-kokouksessa onnet-
tomuudesta pidettyihin esitelmiin.
Onnettomuuden viliraportti 16ytyy
internetistd osoitteesta www.bea.aero/
anglaise/actualite/actu.htm.

Bojon kohtalokas lento
Amsterdamiin

Boeing 737-800 oli lennolla Istanbulista
Amsterdamiin 25.2.2009, kun se tuhou-
tui lahestymisessa Schipholiin koneen
tormaétessd maahan noin 1,5 km ennen
laskukiitotien 18R kynnysta. Neljd mie-
histon jasentd ja viisi matkustajaa sai-
vat surmansa, kolme miehiston ja-
sentd ja 83 matkustajaa loukkaantui.
Koneessa oli 128 matkustajaa ja seit-
seman miehiston jasenta.

Kapteeni istui ohjaamossa normaa-
listi vasemmalla ja reittikoululennol-
la ollut peramies oikealla istuimella.
Ohjaamon kolmannella istuimella is-
tui ylimaardinen peramies, joka oli mu-
kana siltd varalta, ettd toinen ohjaajis-
ta olisi inkapasitoitunut lennolla (kos-
ka kyseessa oli reittikoululento. toim.
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Radiokorkeusmittarivika on varmistumassa syyksi Turkish Airlinesin onnettomuudessa. Kuva: Miikka Hult

huom.).

Kone oli ldhestyméssa Schipholin
kiitotieta 18R, ja se oli selvitetty vali-
lahestymiskorkeuteen 2000 ft. Torni
antoi koneelle laskeutumisselvityk-
sen. Automaattiohjaus oli kaytossa.
Poikkeava tapahtuma alkoi, kun kone
oli 1950 ft korkeudella. Tall6in vasem-
man radiokorkeusmittarin nayttama
muuttui yhtakkia arvoon -8 ft. Tama
tieto vilittyi automaattiohjaukselle ja
edelleen autokaasulle, joka kayttaa tie-
toa tehonsaatoon automaattisessa las-
keutumisessa.

Mittarivirheita ja varoituksia

Radiokorkeusmittarin nayttoalue
ohjaamossa on 2500 ft:sta alaspéin.
Lennonrekisterdintilaitteeseen  talti-
oituva suurin mahdollinen radiokor-
keusmittarin lukema on 8191 ft. Talla
lennolla  lennonrekisterdintilaittee-
seen taltioitunut radiokorkeusmitta-
rin lukema oli 8191 ft, kunnes se yht-
akkid muuttui arvoon -8 ft koneen ol-
lessa 1950 ft korkeudella. Taman jal-
keen radiokorkeusmittarin lukema py-
syi arvossa -8 ft likimain maahantor-
maykseen saakka.

Ohjaamossa kuului onnettomuus-
lennolla useita danivaroituksia, jot-
ka aiheutuivat jarjestelman kaytta-
masta virheellisestd vasemman radio-
korkeusmittarin lukemasta. Yksi va-
roitus kuului, kun kone oli korkealla
Hollannin ilmatilassa. Koneen ollessa
lahestymassa Schipholin kenttaa kuu-
lui useita varoituksia, jotka kaskivat

mm. ottamaan laskutelineen alas ja il-
moittivat, ettd laskusiivekkeita ei ollut
vield valittu oikeaan asentoon lahesty-
mista varten. Varoitukset olivat aiheet-
tomia, koska kone oli molemmissa ti-
lanteissa vield korkeudella, jolla ndita
toimenpiteitd ei normaalisti suoriteta.
Oikeanpuoleisen radiokorkeusmitta-
rin lukemat olivat koko lahestymisen
ajan oikeat.

Ongelmia lahestymisessa

Kone lahestyi liukupolkua tassa tapa-
uksessa poikkeuksellisesti ylapuolelta.
Suuntaséteeseen liityttiin 5,5 nm etai-
syydelld kynnyksestd, jonka jalkeen
miehistd valitsi lennonohjausjarjestel-
man vertical speed -toiminnon ja asetti
pystynopeudeksi —1400 fpm liukupol-
kuun liittymiseksi.

Autokaasu siirtyi retard-toimin-
nolle, jolloin tehovivut menivat tyhja-
kdyntiasentoon ja pysyivat tdssd asen-
nossa. Retard-toiminto aktivoituu nor-
maalisti laskeutumisen loppuvedos-
sa. Liukupolkuun liityttiin noin 1330
ft korkeudella, jolloin koneen nopeus
oli kasvanut arvoon 169 kt. Tamén jal-
keen nopeus alkoi hidastua automaat-
tiohjauksen seuratessa liukupolkua te-
ho tyhjakaynnilla.

Laskusiivekkeet valittiin asentoon
40 astetta noin 900 ft korkeudella ko-
neen nopeuden hidastuessa edelleen.
Noin 770 ft korkeudella miehisto valit-
sinopeudeksi 144 kt, joka oli my0s ko-
neen todellinen nopeus tuolla hetkella.
Nopeuden hidastuessa automaattioh-
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jaus trimmasi nokkaa ylos ja kohtaus-
kulma kasvoi koneen seuratessa liuku-
polkua. Sakkausvaroitus aktivoitui 460
ft korkeudella. Tehovivut tyonnettiin
vilittdmasti eteenpdin, jonka jalkeen
ne palasivat tyhjakdynnille ja autokaa-
su irrotettiin. On viela selvittamatts, et-
ta tekiko ndma toimenpiteet miehisto
vai autokaasu. Koneen nopeus oli 110
kt, asentokulma 11 astetta ja kohtaus-
kulma noin 20 astetta.
Automaattiohjaus irrotettiin noin
420 ft korkeudella, jonka jdlkeen mie-
histo yritti oikaista syntyneen lentoti-
lan. Noin 310 ft korkeudella asentokul-
ma oli -8 astetta ja tehovivut tyonnet-
tiin taysin eteen. Taman jalkeen koneen
lentokorkeus kasvoi hiukan ja asento-
kulma kasvoi. Maahantdrmayshetkella
koneen asentokulma oli 22 astetta ja
kone oli 10 astetta vasemmalle kallel-
laan. Kone osui maahan noin 1,5 km
ennen kiitotien 18R kynnysta klo 10.26
ja tuhoutui korjauskelvottomaksi.
Olosuhteet tapahtuma-aikaan oli-
vat ndkyvyys 4,5 km utua, ennustet-
tu ajoittainen nakyvyys 2,5 km, pilvet
SCT 700 ft, BKN 800 ft, OVC 1000 ft.

Mita tasta opittiin?
Lennonrekisterdintilaitteeseen oli tal-
tioitunut tietoja kahdeksalta edellisel-
ta lennolta. Tiedoista 10ytyi kaksi eril-
listd tapausta, joissa vasemman kor-
keusmittarin vika oli aiheuttanut au-
tokaasun siirtymisen retard-toimin-
nolle normaalia loppuvetokorkeutta
ylempéna.

Hollannin tutkintaviranomainen on
lahestynyt Boeingia tahdn tapaukseen
liittyen. Boeing 737:n kasikirjassa tode-
taan, ettd jos radiokorkeusmittareissa
on vikaa ennen lentoa, automaattiohja-
usta ja autokaasua ei saa kdyttaa lahes-
tymisen ja laskun aikana. Hollannin
tutkintaviranomainen on ehdottanut
Boeingille, ettd nama rajoitukset laa-
jennettaisiin koskemaan kaikkia len-
nonvaiheita.

Onnettomuuden tutkinta jatkuu.
Tama kirjoitus perustuu Hollannin tut-
kintaviranomaisen julkaisemaan vali-
raporttiin tapahtumasta seka IFALPA
AAP-kokouksessa onnettomuudesta
pidettyihin esitelmiin. Onnettomuuden
viliraportti 10ytyy internetista osoit-
teesta hitp://wwuw.onderzoeksraad.nl/docs/
rapporten/Prelimenary_EN_def.pdf.
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Onnettomuusoppeja

Kaupallinen kansainvalinen lentoliikenne on saavuttanut tana paivana
turvallisuustason, jollaisesta ei osattu kuvitellakaan vield sukupolvi sit-
ten. Lento-onnettomuuksien tutkinnoista saatu uusi tieto on ollut tar-
kedssa roolissa lentoturvallisuuden parantamiseksi vastaavien tapaus-
ten valttamiseksi.

USA:n ilmailuviranomainen FAA on laatinut lento-onnettomuuksia esit-
televat “Lessons learned from aviation accidents” -internetsivut. Sivuilla
julkaistaan koosteita sellaisista ilmailuhistorian merkittdvimmista lento-
onnettomuuksista, joiden tutkinnasta saadulla tiedolla on ollut erityisen
paljon merkitysta lentoturvallisuuden parantamisessa. Tavoitteena on
helpottaa ehka jo kauankin aikaa sitten tapahtuneiden lento-onnetto-
muuksien tutkinnasta saadun lentoturvallisuustiedon I6ytamista ja siten
parantaa lentoturvallisuutta edelleen.

Onnettomuudet on jaoteltu sivuston kaytettdvyyden parantamiseksi
kolmella eri tavalla: lentokoneen elinkaari, lento-onnettomuuksien uh-
katekijat ja onnettomuuksissa yleisesti esiintyvat teemat. Jokainen kasi-
teltava lento-onnettomuus sisdltda vahintadn yhden lentoturvallisuuden
kannalta merkittdvan uuden tiedon, joka liittyy lento-onnettomuuksien
den tiedon, joka liittyy lento-onnettomuuksissa yleisesti esiintyviin tee-
moihin.

Lento-onnettomuuksille altistavia uhkatekijoitd ovat mm. linnut, mat-
kustamon ja kuljetettavan rahdin turvallisuus, lentosad, vaara lentoko-
neen ohjaustekniikka, paineistuksen katoaminen ja lentokoneen raken-
teiden pettaminen. Lento-onnettomuuksissa yleisesti esiintyvia teemoja
ovat virheelliset olettamat, inhimilliset virheet, organisaation toiminnan
pettaminen, olemassa olevat lentotoimintaan liittyvat puutteet ja toi-
minnan tahattomat vaikutukset.

Sivuilla kasitellaan mm. seuraavat lento-onnettomuudet:

American Airlines, DC-10, Chicago: Vasen siipimoottori irtosi siives-
ta lentoonlahddssa, jolloin koneen hallinta menetettiin ja kone syoksyi
maahan.

Saudi Arabian Airlines, L1011, Riyadh: Rahtitilassa syttyi lentoonlahdon
jalkeen tulipalo, jonka jalkeen kone palasi laskuun. Evakuointia ei kui-
tenkaan aloitettu valittémasti, jolloin kaikki koneessa olleet menettivat
toimintakykynsa savukaasuista johtuen. Kaikki koneessa olleet meneh-
tyivat.

Delta Airlines, L1011, Dallas: kone lensi Idhestymisessa aktiivisen uk-
kossolun alta, joutui “micro burstiin” ja osui maahan noin 2 km ennen
kiitotien kynnysta.

TWA, Boeing 747, Atlantin valtameri: Koneen polttoainetankki rajahti,
jonka seurauksena kone hajosi ilmassa ja putosi mereen.

Sivut loytyvat osoitteesta http://accidents-Il.faa.gov/
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Mita isommat koneet, sita
suuremmat ongelmat

Vield pari vuotta sitten Boeing tuskin uskoi miten historia voisi toistaa itsedin. Samalla
kun Dreamlinerin ongelmat kasaantuvat, pitiisi myos saada valmiiksi Jumbon viimei-

sin versio 747-8. Tuosta klassisesta mallista yritetidn puristaa vield yksi viritys luoden sa-
malla historiaa, silld se olisi pisin elinkaari laajarunkomallille : 40+ vuotta. Boeingin ti-
midn hetkiset tunnelmat ovatkin hyvin samankaltaiset kuin 40 vuotta sitten Seattlessa.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

-luvun lopulla Boeingin re-
surssit olivat ratkeamispistees-
sd. Sen insinddriarmeijat pon-

nistelivat 2707-yliddnimatkustajakoneen
monimutkaisen teknologian kanssa, kun-
nes kaikki tyo olikin turhaa kongressin
hylkdavan paatoksen jalkeen — konetyy-
pilld olisi ollut jo 115 tilausta kahdelta-
kymmeneltaviideltd lentoyhtiolta.

Samanaikaisesti 747:n suunnittelua
pyoritettiin nelosketjulla, koska SST yli-
adnikone sai parhaiden inssien huomion
ja 747:n oli tarkoitus olla vain valimalli
ennen kuin maailman taivaat siirtyisivat
ylidéniaikaan.

Boeingin suunnittelijalegenda Joe
Sutter kertoo: “Olin tuolloin ainoa
riittdvan pateva henkilo 747-projek-
tiin. Maynard Pennell, Bill Cook, Bob
Withington ja Jack Steiner olivat tdy-
sin sidoksissa SST—ja 737-projekteihin.”
Yhtion onneksi Sutter sai vastuulleen ke-
hitystyon, jonka tuloksena taivaat ovat
tdynnd Jumboja, noita taivaiden ryha-
valaita.

Mutta aivan kuten neljakymmen-
ta vuotta sitten 747-100:n kanssa, on
Boeing joutunut jakamaan voimiaan saa-
dakseen 747-8:n eteenpdin samalla kun
suurin ponnistus kohdistuu show-stop-
peri 787:aan.

Vaikka uudistetun Jumbon julkista-
misesta on kulunut jo tovi, ei yhtio ole
saanut aikaiseksi edes kunnon mat-
kustamomockupia. Silld aikaa kilpailija
Airbus paistattelee julkisuudessa upei-
den A380-mockupien avulla. Nayttaisi
siltd, ettd Boeing aliarvioi Airbusin tah-
totilan taistella 747-8:aa vastaan. Monet
merkittavat kaupantekomahdollisuudet
hévittiin hinnoittelu- tai poliittisten syi-
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-66 kaksikymmentaviisi Jumboa listahintaan $ 22 miljoonaa kappale. Kuva: Boeing

den vuoksi. Kaiken kukkuraksi Boeingin
kyvyttomyys vastata Emiratesin tarvit-
semaan lisakantamaan maksoi sille ko-
nekaupat yhden maailman nopeimmin
laajentuvan lentoyhtion kanssa.

Trippella suuret visiot

747n yhtend isdnd voidaan pitdd Pan
Amin perustajaa Juan Tripped. Han oli
silla hanen kirjoituspdydaltdan olivat
lahteneet niin 707:n kun DC-8:n ensitila-
ukset. Mutta nyt han halusi matkustaja-
paikkoja — paljon matkustajapaikkoja.

Joulukuun 22. 1965 Trippe ja Boeingin
padkiho William Allen allekirjoittivat ai-
esopimuksen 747:sta. Tama tapahtui vain
12 viikkoa sen jélkeen, kun Boeing oli ha-
vinnyt kilpailun ilmavoimien raskaas-
ta kuljetuskoneesta Lockheedin C-5A
Galaxylle.

Trippe oli visiondéri. Han halusi tuo-
da lentomatkustuksen kaikkien ulottu-
ville ja hdn uskoi, ettd ohivirtausmoot-
toreilla varustettu 747 oli vastaus tuo-
hon tarpeeseen. Alustavien laskelmien
perusteella 747:sta piti tulla 30 % talou-
dellisempi kuin 707:sta. Muiden yhtii-
den vastahakoisuudesta huolimatta Pan
Am tilasi kevaélla -66 kaksikymmenta-
viisi Jumboa listahintaan $ 22 miljoonaa
kappale.

Tana padivana on vaikea uskoa, ettd
tuo yli 1500 koneyksiloa myynyt malli sai
Boeingin ja Pratt & Whitneyn konkurssin
partaalle ja aloitti Pan Amin hitaan tien
hautausmaalle. Jattikoneen tilauksia pu-
toili hissukseen — JAL ja Lufthansa tilasi-
vat kolme kappaletta, UA viisi kappalet-
ta, BA kuusi kappaletta, AA kymmenen
kappaletta ja TWA kaksitoista kappalet-
ta. Tilausmadrat jaivat kauas jettikauden
alun yli 30 koneen tilaussarjoista.
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Paino-ongelmia ja muita
vastoinkaymisid

Mutta nihked myynti oli pienin ongelmis-
ta. Eniten suunnittelijoille aiheutti harmai-
ta hiuksia Jumbon paino. Kun konetta vi-
sioitiin loppuvuodesta -65, sen oli maara
painaa lentoonlédhdossa 250 000 kg. Kun
nimet oli saatu paperiin, sopivat Boeing ja
Pan Am, ettd maksimilentoonldhtdpaino
ei ylittaisi 297 000 kg. Kesalld -67 Jumbon
lentoonlahtopaino oli jo 310 000 kg
eikd painonnousulle ndkynyt loppua.
Sopimusta viilattiin ja koneen kanta-
ma putosi 1500 km ja lakikorkeus 2000
ft 33 000 ftiin. Vaikka maksimikorkeu-
den alentuminen tuntui pienelt, oli silla
huomattava vaikutus koneen ensiostajil-
le. Niiden tarkoitus oli lentdd muun lii-
kenteen ylapuolella 10 % lujempaa kuin
muut konetyypit. Matalampi matkakor-
keus tarkoitti, ettd 747 ei paasisi kilpailevi-
en tyyppien ylapuolelle ja joutuisi ndin ol-
len korétteleméaan muiden nopeuksilla.

Eika tassa vield kaikki: yhtio tajusi, etta
sen oli nostettava koneen maksimipainoa
322727 kiloon janéin ollen se tarvitsi Pratt
& Whitneylta tehokkaamman moottorin.
Moottorinvalmistaja ehdotti, ettd suu-
remman tehon aikaansaamiseksi moot-
toria kaytettdisiin korkeammassa lam-
potilassa, mutta se taas tarkoittaisi, ettd
moottori kuluttaisi enemman ja olisi va-
hemmin suorituskykyisempi puhumat-
takaan suuremmasta huoltotaakasta.

Vastoinkaymisistd johtuen Pan Am ja
Pratt olisivat halunneet lykata suunnit-
telua ainakin yhdeksallda kuukaudella,
mutta Boeingia huolestutti kilpailijoiden
DC-10-ja L-1011-laajarunkojen myynti-
menestys, joten se puski paélle.

Ongelmat eivat poistuneet ensimmai-
sen kaupallisen lennon jalkeenkaén tam-
mikuussa 1970. Pratt & Whitneyn moot-
torit tuottivat suuria ongelmia Pan Amille
jayhtio uhkasi jattad maksamatta $ 5 mil-
joonaa joka Jumbosta, kunnes moottori-
puolelle oli tehty ainakin 20 parannusta.
Pan Am jopa harkitsi koko 747-laivaston
groundaamista. Kipeiden neuvottelujen
jalkeen paastiin sopimukseen ja Boeing ja
Pratt suostuivat maksamaan Pan Amille
kompensaatiota.

Tilanne  hankaloitti  entisestaan
Boeingin taloudellista tilannetta, silld se
oli mittavien projektien vuoksi $ 6,3 mil-
jardin veloissa (nykyrahalla mitattuna).
Lopputulos oli verinen — yhti6 irtisanoi

sa. Seuraavaan kolmeen vuoteen ei tilat-
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tu ainuttakaan Jumboa ja kuukausituo-
tanto putosi seitsemastd koneesta kah-
teen. Samanaikaisesti DC-10 kulki voi-
tosta voittoon...

Kilpailu kovenee ja
markkinat pienenevat

Historia osoittaa, ettd 747:sta tuli synny-
tystuskista huolimatta menestystarina,
mutta miten kdy perheen kuopukselle?
Taman hetkinen tilanne ei ndyta haap-
poiselta. Yksi syy siihen on avainasiakkai-
den, kuten BA:n, Emiratesin ja Ethihadin
kauppojen epadonnistuminen. 787:n suun-
nittelu- ja tuotanto-ongelmat imeviéit re-
sursseja 747-8:n kehitystyoltd ja maail-
manlaajuinen lama nakertaa maata las-
kutelineiden alta. Boeing on myynyt ta-
han mennessa 78 kpl 747-8F-rahtaria se-
ka yhteensa 27 kpl 747-8 Intercontinental-
matkustajaversiota ja 747-8BBJ:id (Boeing
Business Jet).

Viime vuoden lopulla yhtié ilmoitti
huomattavista myShastymisista uuden
Jumbon kehitystyossd, joka tarkoittaa
ensimmaisten rahtareiden valmistuvan
vuoden myo6hassa loppuvuonna 2010 ja
matkustajaversioiden siirtymista yli puo-
lella vuodella 2011 alkukesaan.

Boeingin tilanne on hankala, silld
markkinandkymat ovat hyvin epavar-
mat varsinkin 747 kokoluokan koneil-
le. Perusasiakkaat kuten ANA, Asiana
Airlines ja Cathay Pacific ovat lykanneet
paatostaan A380:n ja 747-8:n vélilla kun-
nes yleinen taloustilanne selkenee.

Samanaikaisesti Airbus painaa péalle
teisid Boeing-asiakkaita itselleen. A380:n
muutaman tonnin laihdutuskuuri ja sen
myota parantunut kantama on vakuutta-
nut mm. Emiratesin, joka valitsi euroop-
palaisjumbon jenkkijumbon sijaan Dubai-
USA:n lansirannikko-reitilleen.

Teal Groupin toimitusjohtaja Richard
Aboulafia kommentoi: ”747-8l:n suu-
rin uhka on A380:n erittdin aggressiivi-
nen hinnoittelu. Vaikka 747-8 on hyva
kone, kilpailijan polkumyynti tekee sii-
ta houkuttelevamman vaihtoehdon yh-
ticille, jotka haluavat jumbolaivaston.”
Aboulafian mielestd nykytilanteessa
-8l-ohjelma nayttaa hyvin haavoittuval-
ta ja vastaavasti rahtibusineksen alamé-
ki heikentdd my0s -8Fn mahdollisuuk-
sia. Mutta jos Boeing kykenee sinnittele-
maén huonojen aikojen yli, on silla kasil-
14 loistava tuote rahtimarkkinoiden lah-

tiessa nousuun.

747-8F on selva parannus edeltijaan-
sa -400F:iin: se on 5,6 metrid pidempi, sen
maksimihy6tykuorma on 140 tonnia ja
kantama yli 8000 km. Boeingin mukaan
-8:ssa kulkee 16 % enemmaén rahtikapa-
siteettia ja GEnx moottorit mahdollista-
vat 17 % pienemman kulutuksen ja 30 %
hiljaisemman pauhun.

Mainittakoon my®s, ettd 747-8F:n alus-
tavat myyntilukemat saivat Airbusin lyk-
kaamaan A380F:n tuotantoa.

Jos uuden jumborahtarin tulevaisuus
ndyttda hieman valoisammalta, niin
matkustajaversio on huteralla pohjalla.
Alustavasti tyypin suunnittelun paino-
piste oli kantamassa matkustajaméaaran
sijaan. Mutta kun Lufthansa halusi lisa
jakkaroita, kumarsi Boeing Euroopan
suuntaan pyllistden samalla Lahi-itaan.
Emiratesin tarve olisi ollut juuri lisékanta-
ma, silld se kaipasi uudelta Jumbolta noin
83008400 nm legeja Dubaista USA:n lan-
sirannikolle, mutta vajaan kuuden metrin
pituuslisé ja 476 matkaajan kolmiluokka-
versio tarkoittaa maksimissaan 8000 nm
reissuja. Lisaksi A380:n levedmpi runko
mahdollistaa suoraan uuden ensimmai-
sen luokan konseptin omine sviitteineen
ja parisangyin, kun taas 747-8:n tapauk-
sessa se olisi tarkoittanut isohkoja muu-
toksia.

Uskoa ja toivoa riittda

747-8-mallin ensilento maarittad pitkal-
ti sen tulevaisuuden; kykeneeko perin-
teikds lentokonevalmistaja virittimaan
40 vuotta vanhan tyypin vield kerran lu-
pausten mukaiseksi? Kun kuopusjum-
bo saadaan taivaalle, niin laman selka lie-
neejo taittunutja konetyyppi voi osoittaa
kyntensa vield viimeisen kerran. Eihan
kukaan itse asiassa odottanut sisarussar-
jan esikoiseltakaan sen suurempaa me-
nestystd. Jumbon “isd”, Joe Sutter muis-
telee: “Kansainvalinen ilmailumaailma
oletti, ettd 747 olisi vain tilapdinen, sub-
sooninen matkustajakone, kunnes yli-
aani SST tulisi ja hallitsisi mannertenva-
lisid reitteja. Sen takia Boeingin markki-
nointi-ihmiset olettivat konetyypin myy-
vén viitisenkymmenta kappaletta mat-
kustajaversiota...” Lopuksi Sutter huik-
kaa: ” Me myymme vield yli kolmesataa
747-8:aal”

Artikkeli perustuu Air Transport World

-julkaisuun
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MaataTAAN CONVAIR

Uusi elama Malagan Convairille,

[Kuvele Rt Seave

Malagan lentokentilli seisoo yksindinen Convair, joka hylittiin syyskuussa 2001, kun koneen mie-
histo vain yksinkertaisesti hiipyi. Espanjan lentokenttihallinto lunasti koneen itselleen oikeus-
teitse maksamattomista seisontamaksuista ja luovutti koneen Malagan Ilmailumuseolle. Koneen
tekee kiinnostavaksi se, ettii Malagassa aktiivisesti vaikuttava Aurinkolentolaivue seki Kar-

Airin kilta ovat maalauttamassa konetta Kar-Airin vdreihin ja tunnuksiin (OH-VKN).

Tom Nystrom
E70/90-kapteeni, Finnair

oneen viimeiset lennot ja vuo-
Kdet olivat varikkaita. Vuonna

1958 SAS vastaanotti Assur
Viking-koneen (SE-BSY) ja lensi silld
18 vuotta. Koneen jdétya elakkeelle
se myytiin. Kunnostuksen jalkeen se
péédtyi Botswana Desert Airwaysille.
Melkein saman tien kone myytiin taas,
talla kertaa ostaja oli Avna Airways,
joka jo kaksi kuukautta mychemmin
myi koneen. Elettiin vuotta 1976 ja
uusi ostaja National Air Charter de
Sudafrica piti koneen hieman pitem-
paan: vuonna 1979 kone myytiin taas.
Uusi ostaja Cochise Airways vei ko-
neen Yhdysvaltoihin.

Varikkaita vuosia

Cochise Airwaysin rekisterissa ja va-

7.

reissd kone onkin sitten ollut tdhdn
pdivdan saakka. Yhdysvalloissa se
ehti vield palvella kahta yhtiota (Air
Resorts Airlines 1982 ja 1984, seka
Whispering Palm Resort 1984 hetken
aikaa).

Nykyisin Malagassa asustava, en-
tinen Convair-mekaanikko muiste-
lee koneen lentdneen pédasiassa Los
Angelesin alueella, kunnes vuonna
1992 se joutui lentokieltoon. Seuraavan
yhdeksan vuoden aikana kone ei len-
tanyt. Sille tehtiin vain maahuollot ja
se seisoi Santa Barbarassa.

Vuonna 2001 Iberian kaptee-
ni Ricardo Pardo osti koneen, kun
se oli muutettu rahtikoneeksi.
Haénelld oli aikomuksena lentda rah-
tia Mauritaniasta Kanarian saarille,
Malagaan ja Barcelonaan. Aie ei kos-
kaan toteutunut. Kone epailytti monia
ja siirtolennolle Eurooppaan oli vai-
keata 16ytdd miehistod. Mekaanikko

Eleazar kuitenkin hyviksyi tyotarjo-
uksen ajatellen tamén olevan hanen
viimeinen suuri projektinsa.

Koneen kunnostaminen kesti vii-
si kuukautta. Elokuussa 2001 ko-
ne lahti kuin ldhtikin siirtolennol-
le Eurooppaan. Ensimmaisen etapin
laskussa tuli reversseja kaytettaessa
moottorin palovaroitus. Vaikka va-
roitus osoittautui virheelliseksi, ko-
neen kapteeni luopui tehtavastdan.
Perdmiehena toiminut lentdja muuttui
kapteeniksi ja F/E:nd toiminut koneen
omistaja Ricardo Pardo perdamiehek-
si. Mekaanikko Eleazar siirtyi puoles-
taan F/E:ksi.

Great  Valley-Pecos, Texas-
Alabama-Miami. Reitti suuntau-
tui Miamiin, koska pohjoisessa oli
myrskyistd ja siella rikkindisen tut-
kan saisi korjattua. Parin viikon jal-
keen kone lensi Mainen osavaltion
Bangorin kautta Reykjavikiin ja siel-
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td Skotlantiin. Lento Skotlannista
Malagaan kesti yli kymmenen tuntia
ja kokonaislentoaika siirtolennolla oli
noin 52 tuntia.

Koneen mukana tuotiin lahes 2000
kiloa varaosia, Oljya ja sylintereitd,
noin vuoden tarpeisiin. Malagaan tul-

tua kone ei endd lentanyt. Syntyi eri-
mielisyyksia siitd, mihin maahan ko-
ne rekisteroiddaan, Mauritaniaan vai
Espanjaan. Lisaksi konetta Malagassa
huoltanut yhtié lopetti toimintansa
puolen vuoden sisddn ja kone jdi sei-
somaan platalle.

Kone on nyt 52-vuotias, kolunnut
kolme maanosaa ja lentdanyt yhteen-
sa 84 000 tuntia. Aktiivisia tydvuosia
sille on kertynyt 34, joten se on kes-
kiméarin lentanyt seitsemdn tuntia
paivassa. Lokakuun lopussa siita tu-
lee OH-VKN.

Maalataan Convair

Matti Lampela

alagan lentokenttd on erds
Espanjan vilkkaimmista len-
tokentista. Vuosittainen mat-

kustajamaara on samaa luokkaa kuin
Helsinki-Vantaan eli noin 13 miljoonaa
matkustajaa. Kentta avattiin kansainva-
liselle siviililitkenteelle viisikymmen-
ta vuotta sitten. Ensimmainen kentalle
laskeutunut ulkomainen kone oli lento-
kapteeni Olli Makisen paallikkyydessa
tilauslentoa liikenndinyt Kar-Air Oy:mn
Convair 440 Metropolitan -kone, rekiste-
rimerkinnaltaan OH-VKN, joka laskeu-
tui kentélle klo 12.02.

Malagan  ilmailumuseo  juhlis-
taa 20.10.09 kentdn 50-vuotista taival-
ta kansainvélisen liikenteen solmupis-
teend paljastamalla hallussaan olevan
Convair-koneen Kar-Airin 50-luvun
asussa. Monen asiantuntijan mukaan
tuo maalaus on yksi onnistuneimmista
ja hienoimmista CV440 —koneita kaytta-
neilld tai yha kdyttavalla lentoyhtioilla.
Koneen maalauksen suunnitteli maail-
mankuulu suomalainen graafikko, pro-
fessori Erik Bruun.

Aurinkolaivue ja Kar-Air kilta

Espanjan Aurinkorannikolla toimii
vapaamuotoinen yhteisé nimeltaan
Aurinkolaivue (“La Esquadrilla del
Sol”). Jasenisto (kirjavahvuudeltaan 140
pilottia) koostuu seudulla enemmén tai
vdhemman pysyvasti asuvista, talveh-
tivista ja vierailevista henkil6istd, joilla
on tai on ollut suomalainen siviili- tai
sotilaslentdjén lupakirja. Talla veljespii-
rilla on hyvat, laheiset yhteistyosuhteet
Malagan ilmailumuseoon. Lisaksi mo-
net laivueen aktivisteista ovat aikanaan

Aurinkolaivue onkin paattanyt tukea
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taysin voimin Convair -hanketta ja tal-
ta laivueelta koko hanke on alun alka-
en saanut alkunsakin. Ja mika tarkein-
ta - myo6s edelld mainitulla museolla on
yhta suuri halu kunnioittaa ja museoi-
da suomalaisen lentoyhtion turismihis-
toriallinen rooli talla koko Andalusialle
tarkealld elinkeinoalalla!

“Maalataan Convair” -hankkeel-
le on luvannut tukensa myos Kar-Air-
kilta. Taman vapaamuotoisen yhteison
jasenisto koostuu henkil6istd, jotka ovat
palvelleet joko Veljekset Karhumaki
Oy:ssd, Kar-Air oy:ssa tai Karair oy:ssa.
Yhteison, jonka jasenmadéra on yli 200
henked, yhtend paatarkoituksena on
tallentaa em. yhtididen historiaa, joten
malagalaisten Convair-hankkeen tuke-
minen luontuu yhdistykselle oikein hy-
vin.
Tassa hankkeessa on Suomessa mu-
kana my0s Vantaalla sijaitsevan valta-
kunnallisen erikoismuseon asemas-
sa olevan Suomen Ilmailumuseon toi-
mintaa tukeva [Imailumuseoyhdistys ry
(IMY). IMY on virallisesti rekisterdity, oi-
keustoimikelpoinen yhdistys, jolle voi-
daan mm. myontaa lupa valtakunnalli-

seen rahankerédykseen saant6jensa mu-
kaisissa hankkeissa (ja kerdyslupamme
on heidan nimissdan - OKU 791A).

"Maalataan Convair” -kerays

"Maalataan Convair” -hanke toteute-
taan varoilla, jotka saadaan keraykselld
Espanjassa ja Suomessa. Espanjassa va-
roja keratdan Malagan [Imailumuseon ja
sen paikallisen tukiyhdistyksen toimes-
ta sekd erityisesti Aurinkorannikon suo-
malaisvaeston piirissa Aurinkolaivueen
toimesta.

Suomessa varoja keratdan Ilmailu-
museoyhdistyksen toimesta koko maan
alueella 10.8.2010 saakka. IMY:n toimes-
ta on avattu kerdystili Nordeaan 139430-
214888. Viestikohtaan olisi hyva merki-
ta tuo ”Convair-maalaus” seka lahjoit-
tajan nimi, silld kaikkien lahjoittajien ni-
met tullaan sijoittamaan koneeseen tai
museoon sijoitettavaan kunniakirjaan.

Kaikki rahalahjoitukset ovat nyt tar-
peen ja tervetulleita. Kerays jatkuu niin
kauan kunnes meilld on maalausurakan
vaatima summa kasassa — mitd pikem-
min sitd parempi. Kiitos!

ol
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Mustavalkoinen kuva ei valitettavasti tee oikeutta koneen tyylikkaalle maalaukselle.
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Ison Omenan ilmailuvinkit

Jenkeissii on kaikki tunnetusti suurta, mutta sielti loytid myos paljon mielenkiintoista ja pienti — voi-
si jopa sanoa amerikkalaisittain: Less is More! Kyltymdton toimittajamme suuntasi elokuun lopulla
rapakon taakse ilmailemaan toisen maailmansodan aikaisella pommittajalla, B-24 Liberatorilla. Sen
lisitksi ilmailumuseotarkastajan "ramp checkiin” joutuivat New Yorkin alueen ilmailumuseot.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

anhattanin ja New Jerseyn va-
Mliselté Hudsonjoelta 16ytyy ih-

ka aito lentotukialus Intrepid,
joka on valjastettu kelluvaksi ilmailumu-
seoksi. Manhattanin naapurista Long
Islandilta 16ytyy kaksi hyvin erilaista
ilmailupyhattoa: Cradle of Aviation ja
American Airpower Museum. Pitka saa-
ri on itse asiassa todellinen ilmailun keh-
toja maantieteellisesti erinomainen len-
tokenttien syntysija. Saaren sijainti New
Yorkin kupeessa, Eurooppaan johtavan
ilmasillan ytimessd, edesauttoi saare-
laisten kasvamista kiinni ilmailuun.
Saaren keskiosat (Hampstead Plains)
ovat ainoa luonnonmukainen preeria-
alue Allegheny-vuoriston itapuolella, jo-
ten ne ovat todistaneet jatkuvasti kasva-
nutta ilmailualaa yli vuosisadan!

Intrepid Sea, Air &
Space Museum

Intrepidin historia ulottuu vuoteen 1941
ja ajoittuu lahes samaan pédivaan kuin
japanilaisten yllatyshyokkays Pearl
Harbouriin, silla tuon Essex-luokan len-
totukialuksen koli laskettiin tuolloin ve-
sille. Lahes 300 metrid pitka, maksimis-
saan 36 000 tonnia painava, 3000 meri-
miehen ja 90 lentokoneen koti koki toi-
sen maailmansodan aikana mm. viisi
kamikazeiskua, mutta palasi aina kor-
jausten jalkeen riviin. Sodan jalkeen lai-
va sai huilata “koipalloissa” kymmen-
kunta vuotta, kunnes se modernisoitiin
vuonna 1954 palvelemaan suihkukone-
kalustoa. Intrepid oli vastuullinen alus
Mercury 7-ja Gemini 3-avaruusalusten
palatessa maan, tai itse asiassa meren
kamaralle.

Intrepidia tarvittiin vield Vietnamin
sodassa ja senkin jalkeen sukellusve-
neiden torjunnassa, kunnes se paasi
ansaittuun museolepoon vuonna 1982.

b/ e
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Riittadko tama aikuisten oikeasti [aht6on? Ehka on parempi liséta tehoa jarruja vastaan...Intrepidin

kansi, NYC taustalla. Kuva: Miikka Hult

Mainittakoon vield, ettd alus palve-
li FBLn tilapdisend paamajana 9/11 is-
kujen jalkimainingeissa muutaman vii-
kon ajan.

Tuon massiivisen aluksen kannella ja
uumenissa voi tutustua kolmeenkym-
meneen ilma-alukseen, joiden herkku-

paloja ovat litkennekoneiden nopeusen-
natyksen tehnyt Concorde-yksilo (JFK-
LHR 2h 52 min 59 sek) ja aikoinaan erit-
tain salainen tiedustelukone Lockheed
A-12 Blackbird. Néiden lisdksi ndytte-
lyssa on USA:n laivaston, merijalkava-
en, ilma- ja maavoimien lentokoneita ja
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helikoptereita sekd vajaan kymmenen
koneen ulkomaalaisosasto.
www.intrepidmuseum.org

Long Islandin ilmailuhistoria

Ensimmaéinen ihmisen suorittama lento
Long Islandilla tapahtui vuonna 1896,
kun Lilienthal-tyyppinen liitokone teki
ensimmaisid lyhyita hyppyjd pohjois-
rantojen tormilla. Vuonna 1902 moot-
toroidut ilmalaivat lipuivat uljaasti
Brooklynin ylla. Ensimmaéinen moot-
torikonelento tapahtui vuonna 1909 le-
gendaarisen Glenn Curtisin toimesta
Golden Flyer-kaksitasolla. Hyvin no-
peasti alueelle perustettiin lukuisia len-
tokenttid ja — kouluja ja Long Islandista
tuli maailman ilmailun keskus. Vuonna
1910 kaikki Amerikan ja Euroopan par-
Aviation Meetiin Belmont Parkiin esit-
telemdan lentokoneitaan ja kisaamaan
rahapalkinnoista. Ensimmainen USA:n
halki suuntautunut lento starttasi vuon-
na 1911 Long Islandilta ja saapui 49 pdi-
vda myohemmin Kaliforniaan.

Ensimmaisen maailmansodan aika-
na saarella oli suuria armeijan lentokou-
luja ja my0s lentokonevalmistajat tulivat
jaddédkseen. Sotien vilisend ”ilmailun
kulta-aikana” Long Islandilla toimi pe-
rati 20 lentokonetehdasta. Vuonna 1919
USA:n laivaston Curtiss-lentovene suo-
ritti ensimmaisen Atlantin ylityksen len-
taen Long Islandilta kahdella valilaskul-
la Englantiin.

20-luvulla saari sai todistaa lukuisia
ilmailuennétyksia ja merkittavat lento-
konevalmistajat kuten Curtiss, Sikorsky,
Sperry ja Fairchild juurtuivat sinne.

IImailun yksi legendaarisimmis-
ta suorituksista oli tietenkin 82 vuotta
sitten tapahtunut Charles Lindberghin
1aht6 Roosevelt Fieldiltd ja saapuminen
33 tuntia my6hemmin Pariisiin.

Kaksi vuotta myohemmin Jimmy
Doolittle lensi maailman ensimmadisen
mittarilennon Mitchel Fieldille. 1930-lu-
vun alussa Roosevelt Field oli USA:n
vilkkain lentokenttd, silld siella oli 150
ilmailuyritysta ja 450 lentokonetta.

72 vuotta sitten Manhasset Bay:sta
tuli isojen Pan Americanin ja Boeingin
lentoveneiden lahtosatama saannollisel-
le Atlantin reittiliikenteelle.

Toinen maailmansota kiihdytti Long
Islandin merkitystda USAm ilmailute-
ollisuudelle, silld saarella tyoskente-
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li yli 100 000 henked, joista merkitta-
vd osa Grummanilla ja Republicilla.
Grumman valmisti lentokoneita paa-
sadntoisesti laivastolle ja sen koneilla
ammuttiinkin alas eniten japanilaisko-
neita. Republicin rooli oli tuottaa kalus-
toa Armeijan ilmavoimille ja se valmisti
Long Islandilla muun muassa yli 15 000
P-47 Thunderboltia.

Saaren ilmailuperinté jatkui vahvana
toisen maailmansodan jalkeen, silld suu-
ri joukko tarkeimpia sotilassuihkuko-
neita valmistettiin sielld mm. Intruder,
Thunderchief, F-14 Tomcat ja A-10
Thunderbolt II. Taysin oma lukunsa on
Grummanin panos Apollo-ohjelmaan,
silld tehtaan vastuulla oli kuumoduu-
lin valmistus.

Téana paivand Long Islandilla ei endd
ole lentokoneiden kokoonpanoa, mutta
sielld on edelleen 240 ilmailualan yritys-
ta yllapitamassa saaren kunniakasta his-
toriaa ilmailun kehtona.

Cradle of Aviation Museum

Museo sijaitsee Garden Cityn Museum
Row:ssa, jossa on jenkeille kaytannolli-
seen tyyliin muutama museo samalla
alueella seka IMAX-teatteri. Nimensa
mukaisesti museo keskittyy Long
Islandin ilmailuhistoriaan, joka on sa-
malla kattava lapileikkaus amerikkalai-
sesta ilmailusta. Museossa kuljetaan lapi
hienosti koottujen aikakausiosastojen ai-
na kuumailmapalloista avaruusaikaan.
Nayttelyista 10ytdd lukemattoman maa-
rdn nyansseja ja aikaa saa kulumaan hel-
posti muutaman tunnin, jos jaksaa pe-

i 4
American Airpower museon 89-vuotias opas
Jim Kovacsik ja kirjoittaja T-6 Texanin edessa.
Kuva: Heikki Tolvanen

rehtya kaikkeen. Lentokonevalikoimaan
kuuluu legendaarisia yksiloitd, kuten
Bleriot Type XI, Curtiss Jenny ja Ryan
"Spirit of St. Louis”. Long Islandilla
valmistettuja koneita ovat Grummanin
Goose, Hellcat, Wildcat, F-11 Tiger
(Blue Angels), A-6 Intruder, F-14
Tomcat ja Republicin P-47 Thunderbolt,
Thunderchief sekd A-10 ThunderboltII,
puhumattakaan suomalaisille tarkedsta
Brewster Buffalosta. Kirsikkana kakun
paalla 16ytyy Grummanin kuulaskeu-
tumisalus LM-13.
www.cradleofaviation.org

American Airpower Museum

Cradle of Aviation -museosta vain
noin 15 minuutin ajomatkan paassd
Farmingdalessa sijaitseva American
Airpower Museum sijaitsee legendaari-
sella Republic-lentokentalla. Se on luon-
teeltaan erilainen, silld kyseessa on paa-
sadntoisesti lentévista tai restauroitavis-
ta koneista koostuva museo.

Ensi  silmaykselld ~ Republic-
lentokonevalmistajan entisessd kokoo-
mahallissa sijaitseva museo vaikut-
taa hieman nukkavierulta, mutta pai-
kan uniikki historia herdd henkiin ju-
tellessa avuliaan henkilokunnan kans-
sa. Yksi museota pyorittavista herrois-
ta, Lawrence Starr, valotti lentokentan,
Republic-lentokonevalmistajan ja muse-
on toimintaperiaatteita, historiaa ja ny-
kytilaa. Keskustelumme lomassa ympa-
rillimme pyori lukuisia, idkkaita vapaa-
ehtoisoppaita (volunteers), jotka ovat
hyvin tyypillisid amerikkalaiselle mu-
seokulttuurille.

Minulla oli kunnia tutustua unka-
rilaisia sukujuuria omaavaan 89-vuo-
tiaaseen Jim Kovacsikiin, jonka tari-
noista ei meinannut tulla loppua. Jim
palveli toisen maailmansodan aikana
Tyynenmeren laivastossa lentokone-
mekaanikkona ja on asustanut sen jal-
keen Long Islandilla jatkaen uraansa si-
viililentokonemekaanikkona. Kavimme
héanen kanssaan lapi silla hetkella hallis-
sa olevat koneet yksi kerrallaan oppi-
en samalla paljon uutta ja mielenkiin-
toista. Museon lentévat konetyypit ovat
Curtiss P-40 Warhawk, T-6 Texan, B-25
Mitchell, P-47 Thunderbolt, Grumman
Avenger, Vought Corsair ja C47 Skytrain
(DC-3), joiden lisdksi on restauroitava-
na PBY Catalina ja maanéyttelyssd joku-
nen suihkuhavittdja. Kaiken kaikkiaan
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Consolidated B-24 Liberator on
raskas nelimoottorinen yhdys-
valtalainen pommikone, jota
kaytettiin toisessa maailman-
sodassa. Sen suunnittelu kayn-
nistettiin vuonna 1939 ja se
otettiin palveluskayttédn vuon-
na 1941. Liberator suunniteltiin
syrjayttamaan vanhempi, mut-
ta ei kuitenkaan vanhentunut
B-17 Flying Fortress. Liberator
oli suorituskyvyltaan heikompi,
mutta toimintasateeltaan pa-
rempi. Siita tuli 2. maailmanso-
dan eniten valmistettu pommi-
kone (19 000 kpl), mutta se ei
noussut samalla lailla parrasva-
loihin kuin B-17.

Liberatoria kaytettiin pommi-
koneroolin lisaksi myds monis-
sa muissa tehtavissa kuten kul-
jetuskoneena ja erityisesti me-
ripartiokoneena Atlantilla ja
Tyynellamerella.

b/ e

Collings Foundationin lentue B-24, B-17 ja P-51. Kuva: Collings Foundation

erittdin sympaattinen museo, jonne kan-

nattaa ajoittaa vierailu vanhojen potku-

riraasereiden lentopaivana.
WWW.Americanairpowermuseun.con

Vapauttajan siivin taivaalle

[Imailumuseotarkastaja ja hanen apu-
laisensa Eppu Sirnié (A330/340 cdr)
ajoittivat matkansa niin, ettd Wings of
Freedom Tour olisi lahelld Isoa Omenaa,
jotta kahden museon ja B-24 Liberator-
lennon voisi mahduttaa samaan pai-
vdan vuokra-auton avulla. Ei kun
Mustang (Ford) alle ja rundille, jonka
kruunaisi lento ihka oikealla warbir-
dilla. Museoiden jalkeen kurvailim-
me hyvissd ajoin Westchester County
Airportille, jotta kaikki toimisi sujuvas-
ti. Visa vinkumaan ja koneita kuolaa-
maan.

Olo oli kuin lapsella karkkikaupas-
sa ja ei aikaakaan, kun Liberatorin len-
tomekaanikko antoi meille kymmenel-
le innokkaalle nopean briefingin talon
tavoista. Seuraavaksi kipusimme pom-
mikuilun kautta ”vapauttajan” sisuk-
siin ja etsimme oman istumapaikkam-

me. Sain itse istua pilottien takana radis-
tin paikalla, joten kuskien tydmaa auke-
ni silmieni edessa. Konetta kipparoi Jim
Harley ja hanen perdmiehendén toimi
Carl Reese, joka on entinen Continental
Airlinesin kippari. Jimin lentokokemus
on noin 15 000 tuntia, joista 14 000 nail-
14 vanhoilla sotaratsuilla. Uralla edetaan
lentomekaanikon tehtdavan kautta oh-
jaamon oikealle jakkaralle ja aikanaan
saa harteilleen kipparin vastuun.
Vaikka itse lentdaminen on hienoa,
on tyo rankkaa reppurin hommaa.
Konearmada kiertda Yhdysvaltoja suu-
rimman osan vuodesta, eikd missdan
viivytd muutamaa pdivdd pidempas,
siispa hotellien koemaatut patjat ja ve-
sipullot tulevat tutuiksi. Paivéassa saa-
tetaan lentda hyvinkin kuusi keikkaa ja
vuositasolla niitd kertyy tuhannen ver-
ran.
Ohjaamotydskentely oli hyvin tut-
tua liikennelentéjille check-listoineen ja
kommunikointeineen, eli tuttua ja tur-
vallista. Mainittakoon, ettd Liberatorin
nokan asennon vuoksi lentomekaanik-
ko nousee kattoluukusta varmistamaan
esteettoman rullaamisen. Starttasimme
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Collings Foundationin “Witchcraft” valmistui vuonna 1944 ja se palve-
li RAF:n vareissa Tyynellamerellda. Koneyksilo hylattiin Intiaan, jossa
Intian ilmavoimat korjasivat sen lentokuntoiseksi ja operoivat silld ai-
na vuoteen 1968 asti. 80-luvun alussa kone pelastettiin Englantiin, jos-
ta sen matka jatkui Collings Foundationin helldan huomaan 1984. Viisi
vuotta ja lahes 100 000 tyotuntia myohemmin Liberator nousi jalleen
siivilleen vuonna 1989.

Collings Foundation -saatit on
perustettu vuonna 1979 ja se
toimii yleishyddyllisella peri-
aatteella lahjoitusten ja spon-
soroinnin avulla. Sen tarkoi-
tuksena on jarjestaa tapah-
tumia, joissa amerikkalaiset
voivat oppia eldvan historian
kautta omista juuristaan ja sa-
malla kunnioittaa sotien vete-
raaneja ja heidan uhrauksiaan.

Koneen tédmanhetkinen maalaus kunnioittaa Euroopan sotataivailla len-
taneiden 8. Ilma-armeijan veteraaneja. Alkuperdinen “Witchcraft” len-
si perati 130 taistelulentoa ja palasi joka kerta kohtuu ehjana takaisin.
Yksikadn silla lentaneista miehistonjasenista ei loukkaantunut tai kuol-

|ut taistelulennoilla.

Karkivali 33,53 m
Pituus 20,47 m
Nopeus 467 km/h
Lakikorkeus 28,000 ft

Kantama 3000 nm
Miehistd 10

Maksimi lentoonlahtépaino 32,000 kg

Witchcraft rullaa ehjdna sisdan taas yhdeltd keikalta sielta jostain - huomaa lentomekaanikon naké-
alapaikka. Kuva: Collings Foundation

kevyesta kuormasta johtuen osatehol-
la moottoreiden sadstamiseksi ja nou-
simme taivaalle 1200 hevosvoimaisten
Pratt & Whitneyn upean jylindn saat-
telemina.

Heti kun laskutelineet kolahtivat si-
sadn, sai alkaa vaeltaa rungossa. Vaikka
koneen runko nayttaa tilavalta, ei se si-
ta itse asiassa ole. Hyvin kapea ja ma-
tala kulkuvéyla johti etutilaan, missa
oli pommittajan ja etuampujan paikat
— nakyma oli arvatenkin kuin Ilmojen
Korkeajannityksestd. Keski- ja takarun-
koon mennessa piti puolestaan mahdut-
taa itsensa kapeaan kaytavaan pommi-
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kuilujen vélista. Raikas ilma ja kova ko-
hina virtasivat sisddn avoimista ampu-
ma-aukoista ja kk:t osoittivat kohti kir-
kasta taivasta — aivan kuin etsien hun-
neja auringosta. Ajatukset vaelsivat het-
kellisesti 75 vuoden takaisiin tapahtu-
miin ja nithin lukuisiin nuoriin mie-
hiin, jotka jdivat maailman sotataivail-
le. Puolituntinen meni aivan liian no-
peasti ja oli aika palata omalle "taiste-
lupaikalle” laskua varten. Tallakin ker-
taa “Witchcraft” palasi keikalta ehjana
takaisin ja me olimme unohtumatonta
kokemusta rikkaampia ja $425 kdyhem-
pid — worth every penny!

Saatio keskittyi alun perin kul-
jetushistoriallisiin tapahtumiin
kuten antiikkiautotapahtumiin,
mutta 80-luvulla mukaan tuli-
vat lentokoneet, jonka jalkeen
"Wings of Freedom Tour” on
ollut saation lippulaiva.

Kiertueella seilaa kaksi toi-
sen maailmansodan pommi-
konetta — Consolidated B-24
Liberator (maailman ainoa len-
tokuntoinen) ja Boeing B-17G
Flying Fortress seka sokerina
pohjalla kaksipaikkainen North
American TP-51C Mustang.
Yhdeksantoista vuoden aikana
kiertue on tehnyt lahes 2200
vierailua kaikissa USA:n osa-
valtioissa pois lukien Hawaiji.
Vaikka tarkkoja lukuja on vai-
kea sanoa, arvioi saatio, et-

ta 3-4 miljoonaa ihmista nakee
vuosittain sen sotalinnut.

Saatiod on laajentanut re-
pertuaariaan myos suih-
kukonepuolelle kunnioitta-

en Vietnamin veteraaneja
"Vietnam Memorial Flightilla”.
Se operoi ainoalla siviilikay-
tossa olevalla McDonnell F-4D
Phantomilla, Douglas T4-4]
Skyhawkilla ja Bellin UH-1E
Huey-helikopterilla.

Nadiden vakiokiertolaisten li-
saksi Collings Foundation len-
taa yksittaisissa ilmailutapah-
tumissa muillakin historiallisilla
lentokoneilla, kuten esim.1909
Bleriot XI:lla tai, Fokker DR-1
Triplanella. www.collingsfoun-
dation.org
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Sammakkoperspektiivi

Mies oli eriiing paiviing ylirtimitssa katua, kun sammak i
M erd ko ko hyppiisi hii -
4 Ja sanoi:"los suutelet minua, mugton kauniiksi pzhmsaiiﬁs. e

: Mies kumm‘lu:, pmnu sammakon ja laittoi sen taskuunsa, Sammakke ryhtyi
aas puhum_asq Ja sanoi: “Jos suntelet minua Ja muntat minut takaisin kauniiksi
prinsessaksi, kerron kaikille, kuinka iilyks ja urhea sing oler ™

hﬂ:'r:;.ngju m taslru.sﬁau. hymyili ja laitoi sen takaisin. Sammakko
: “Jos st MINuA Ja muutat minut takaisin kauniike; e i
olen rakastajasi koko loppuviikon,™ i

kM]iJ:a nEli unmkm” taskustaan, hymyili sille Jn laittoi sen takaisin, Sammmak-
0 huusi l:a_Bk‘usla:l Jos suutelet minus j= muvtat minut takaisin kauniiksi

H i i - w 3 ] = = aF ry X
prinse ;li;::j J4an Tnoksesi kokonaiseks vuodeksi ja TEEN AIVAN MITA

Tuas mies oui sammakon taskustaan hymyili sille ja laitto; isin. Viimein
Ll - Ja laittod takaisin, Viime;
sammakko kysyi: “Mikii nyt on? Olen kertonut olevani kaunis prinsessa, ly-

vanmut ji5dd luoksesi vuodeks; P . R
i J uoksesi vy si ja tehdd ihan micd halua, Miksi et suuzele mi-

Mies vastasi:

“Kuule, alen liikennelentiji, Minulfa e ole aikaa ihmissuhgei
va sammakko on ihan kiva " 3 A

2K Millenium-bugi

Ualmistelut

jatkuvat ICAD:n
johdolla

Valmislautuminen vuosituhannen vaihtumiseen ja
siibwen liittyvien ticlokoneongelmien hallilsemiseen on
cielit pahasti kesken ja osiltain painottunut viicin

“Fin...eiku..
Kestler..ih..Kestrel”

Kaiheilla muiselemme aurinkoisia kesid Unisessa H'ffmtrulimm Ir_!ﬂpo.r'ml:l
Airtowrsin leivitsd, Tissd nostalgion Sutilaisen nuistafen albumista,

Krjointanut Cardiffisse Allvson.

Millainen on Jyri Raivio, mies i

h Ja vnikensgi nieltiivien ilm:i.llie_li‘ut'::t
jen t rin taloussivailla? Tisia ali
janlmqa tullut ottamaan

Twn men from Helsinki what a good laughs — : S .o lentdjiijo
lher:?mmem‘s legs especially the calfs : R T ;l’hdistys_ oli varannut saunan jg Mﬂ‘;

The women, T add, they much admired.
If the Chief Pilot was here they would both be fired.

Mo controls in their hands, just pictures of rits
we Janghed and langhed, in fact we were in fits.

They drunk Black Coffes, n small one af that
but they refused a hot breakfast in case they got far.

So 1 sat on my jumpscat and made up this thyme
all that was missing was 2 litre of wine.

“ou have both been funny and full of fun
so instead of the calfs you can waich the Bum.

This is the end of my lnle rhyme. _
S0 cheers for now we’ll see you next time.,

n 2
PS5, Airtoursin kammettava radiokntsu Kestrel {=wm.ih‘aulliku) on vaihdetu|
T:I"ll-f_r!tlbl Madrid kutsuu kuitekin ATH:ta vieli Castroliksi, (Vode)

" wae i S
Tatvanen Pakistanissa <94
Wrevassa prikaatinkenraali ja AK-47

heiluttava sissinme. Hmeestd petditellen

ssy taitaa olla napoiu fakana ncikyvelti
pojalta. (toim arvais)

.




KAPTEENI KOSKIKARTIO SEIKKAILEE

Keskusteluja Koskikartion kanssa

Sakari Nikkola

auhti on kova, lausui kap-
teeni Koskikartio, mutta
ajokki on silti hallinnas-

samme.

— Mmm.. . mutisi perdmies ”“Kim”
Kaskineva, siirsi kabiinin korkeuden
paineensaadintd, piirsi mittaripdivakir-
jaan viimeiset lukemat, ilmoitti lennon-
johdolle arvion seuraavalle majakalle,
vaihtoi VOR:iin uuden jakson ja kurs-
si-ikkunaan seuraavan suunnan seka ot-
ti esille tehotaulukot ja ryhtyi virittele-
maan moottoreita. — Mitd sanoitkaan?

— Sanoin vain, ettd vauhti se senkun
kiihtyy, turistit vaunussa viihtyy, kiskot
kolkkaa VR-polkkaa, jarrut on epakun-
nossa...

—Jaa, hm, niin.. .niinpé kai. Peramies
Kaskineva oli vihdoin saanut moottorei-
hin haluamansa tehot ja kdéantyi kaptee-
ni Koskikartion puoleen.

— Oli muuten aika kimuleita illal-
la siind naapuripdydéssd, han sanoi.
Muistatko kun olimme syoméssa?

— Tottahan toki mind muistan.
Minunhan oli pakko sitoa sinut lautas-
liinalla nilkasta tuolinjalkaan, ettet olisi
vaihtanut poytad ja syoksynyt suoraan
tuhoon, turmioon ja vesipohoon. Kas mi-
nun oli pakko. Olen ikd&an kuin moraali-
sesti vastuussa sinusta. Isasi ja aitisi. ..

_ Sindkd! Itsehan olit vahalla vaihtaa
poytaal

— Juu, juu mutta mindpa olisinkin
vain mennyt kysymaan heilta etta olet-
teko huoria vai muoria eli toimitteko ho-
telli- vai motelliallalla. ..

Keskustelu olisi jatkunut tdsta ai-
heesta viela pitkaan, ellei Moonika olisi
ilmaantunut ohjaamoon. Moonika, len-
toeménta oli hyvin huolestuneen nakoi-
nen. Nyt oli jotakin vakavaa sattunut,
sen molemmat ohjaajat arvasivat.

Kim kysyi:

— Mika hatana Moonika? Miksi olet
synked kuin lennonselvittdja, joka yrit-
tad saada ylimaaraista miehistoa koot-
tua vappuaamuna?

— No siksi kun on syytakin. Sielld ta-
kana on sellainen ns. “hankala matkus-
taja”. Rallaa ja melskaa. Hairitsee mui-
ta matkustajia. Ryyppaa omasta pullos-
taan. Ei kiinnitd istuinvy6taan, ei kuu-
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lemma tarvitse kun aikaisemmin lenta-
nyt. Olemme tehneet kaikkemme, mi-
kaan ei auta.

— Sano hanelle, ehdotti kapteeni
Koskikartio, ettd koska kaikki matkus-
tajamme ovat VIP-matkustajia, niin ha-
nelle ei tarjota télla matkalla endd muu-
ta kuin VIP:a.

— Olemme tehneet kaikkemme.
Lopulta minun oli pakko sanoa, ettd jos
hén ei ole kunnolla, minun on kutsutta-
va kapteeni tdnne. Jahan sanoi etté tanne
vaan, han haluaakin jutella vahan kap-
teenin kanssa!

Moonika huokasi.

— Niin ettd nyt sinun on pakko tul-

la sinne taakse pistimdan hanta jarjes-
tykseen.

Kapteeni Koskikartio kalpeni.

— Minunko sinne? Minun? Mutta
mindhén valitsin tdmén ammatin juuri
siksi, ettd tuossa vilissd on tuo valisei-
nd. Ammatinvalinnan ohjaaja oli samaa
mieltd. Talld naamalla ei paljon liikuta
kabiinissa...

Moonika silmasi kapteeni
Koskikartiota tutkivasti kasvoihin ja sa-
noi sitten:

- Juu, juu, mutta talld kerralla sinun
on pakko. Mina lupasin etta haen kap-
teenin.

— Mita tarkoitit ettd juu, juu? Onko
naamassani sitten mukamas jotain vi-
kaa? Kylld mind hoidan jutun ja pistan
sen kaverin aisoihin. Hauska nahda! Aija
jarjestyksen kourissa. ..

Hannu Koskikartio ryhdistaytyi, ava-
si syoksyvyonsd, nykdisi kravattia kes-
kemmiéille, suki tukkaansa, veti takin yl-
leen, asetti virkalakiin padhén ja kokar-
din suoraan seka kiillotteli sitten hetken
aikaa kaluunoitaan. Kimin ja Moonikan
kysyviin katseisiin han vastasi:

— Nahkads kuten Anttosen Esa sa-
noisi, talld psykologisella aralla hetkelld
otan tilanteen hallintaani valayttelemal-
edessd. Han ikdan kuin hypnotisoituu ja
loppu onkin sitten lapsenleikkia!

Kateeni Koskikartio veti syvdan hen-
keédn, loi viimeisen katseen turvalliseen
ohjaamoon ja sukelsi kabiiniin.

Mutta tuskin oli ohjaamon ovi sul-
keutunut hanen takanaan, kun han huo-
masi ettd han ei ollut tullut kysyneek-
si, missa pdin kabiinia kiusankappa-
le istui. Kapteeni Koskikartiosta tuntui
kuin Moonikan kuvaus olisi sopinut jo-
kaiseen. Matkustajarivejd jatkui silman-
kantamattomiin haviten lopulta jossa-
kin etdalla tupakansavuun. Kabiini toi
hénen mieleensa vietnamilaisen ooppi-
umiluolan.

Puheensorina kabiinin etupaéssa oli
vaiennut. 12 silméparia tuijotti liikku-
matta kapteeni Koskikartiota. Kapteeni
Koskikartio seisoi epardiden ohjaamon
ovella.

— Tamahan on kuin jostakin Kafkan
romaanista, han mutisi itsekseen. Ellen
kohta tee ratkaisua puoleen tai toiseen,
tilanne muuttuu suorastaan piinallisek-
si.

Hénelld oli kaksi mahdollisuutta.
Joko palata takaisin ohjaamoon ja ky-
sya Moonikalta. Tai sitten jatkaa eteen-
pdin ja yrittaa itse padtelld, kuka olisi hai-
rion aiheuttaja.

Han valitsi jalkimmaisen vaihtoeh-
don. Vaikka hén ei 16ytéisikdan etsi-
maénsd, paatyisi han lopulta takapant-
ryyn ja voisi kysya sielld olevilta eman-
nilta tai stuertilta, missa mies istuu. Sen
sijaan hyppely ohjaamon ja kabiinin va-
lilld herattdisi vain turhaan liikaa huo-
miota..

Niinpé héan lahti astelemaan kayta-
vaa eteenpdin. ”Astella” oli vaard sa-
na. Han tuuppi, tallasi, kompuroi. Han
tunkeutui, se oli oikea sana. Kauan sit-
ten hén oli ndhnyt Tarzan-filmin, missa
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safari Johnny Weissmidilleria etsiessaan
tunkeutui viidakkoon, ja tdima oli jota-
kin samantapaista. Tungos oli valtava.
Lahinna tuli mieleen Titanicin venekan-
si. Kaytavalld seisoskeli ihmisia toisiinsa
nojaillen ja keskendén tai istuvien kans-
sa rupatellen tai muuten vain jasenidaan
ojennellen. Napakka istu Koskikartion
kylkiluiden valiin johtui juuri ojennetus-
tajasenestd. Potku nilkkaan taas aiheutui
siitd, ettd sanomalehden paéansa peitoksi
vetdanyt matkustaja unissaan siirteli jal-
kojaan. Kapteeni Koskikartio alkoi toi-
voa, ettei milloinkaan olisi jattanyt tuttua
ohjaamoa. Han ei voinut ymmartad, mi-
ten eméannat ja stuertit kykenivét liikeh-
timdan ndenndisen vaivattomasti kabii-
nissa kuin kalat kaislikossa. Hanenkin
ohitseen viuhahteli emantia liitkkuen 4a-
nettomasti ja tasmélleen koneen kayta-
van suuntaisesti — hanen oma suuntan-
sa erosi siitd 3° ja kivusta irvistden han
tormasi tuolin kulmaan.

Herttainen nuori &iti pieni kolmivuo-
tias lapsi sylissaan sattui istumaan juu-
ri siind kohdalla. Koskikartio paatti py-
sahtyd lepadamaan hetkeksi. Tassahan
oli sitd paitsi mainio tilaisuus harjoit-
taa hikan sitd PR-ty6td, mista Finnair-
buildingin kaverit olivat kerran puhu-
neet. Ystavallisesti hymyillen han ku-
martui naisen puoleen:

— Siindpa mukava ja suloinen lapsi,
minkd ikdinen han on?

Kapteeni Koskikartion sormi sattui
olemaan lahelld lapsen kitaa, ja tdma is-
ki hampaansa ojennettuun sormeen.

Sind hetkena kapteeni Koskikartio toi-
voi, etta han olisi ollut Charles Lindbergh,
joka lensi yksin yli Atlantin.

Nuori diti hymyili nolostuneena.

—Kuinka Mika nyt noin, han sanoi. Ei
Mika yleensa. Kaviko pahasti?

- FEi se mitddn sanoi kapteeni
Koskikartio yrmedna ja katseli pienten
hampaitten jalkid sormessaan. Mutta mi-
n4, jos olisin Te, veisin pojan hammas-
oikojalle. Purenta ei kasittadkseni ollut
kohdallaan...

Koskikartio jatkoi vaivalloista vael-
lustaan kohti takapantrya. Suloinen &iti
ja herttainen lapsi jaivat takasektoreihin
seka kapteeni Koskikartion sentimentaa-
listen muistojen lippaaseen.

Koskikartio katseli matkustajia vaa-
nien kuin kissaeldin. Paria tapausta han
epdili, mutta indisiotodisteet eivat olleet
riittavid, eika silla hetkelld ollut mitdan
aihetta ryhtya puheisiin ao. matkustaji-

7.,

en kanssa. Kuitenkin muuan vanhempi
herra kiinnitti hdnen huomiotaan epéta-
vallisella kdyttaytymisellaan. Tama hi-
hitteli itsekseen, ja Koskikartion mieles-
td jo pelkastaan se heratti epaluuloja. Sitd
paitsi tdma kuiskutteli jotakin vieressa
istuvan naisen korvaan epailematta hai-
riten tatd. Mutta kun mies sitten, huoma-
tessaan kapteeni Koskikartion viipyvan
katseen iski Koskikartiolle silméad, kap-
teeni Koskikartio siirsi miehen kymme-
nen karjessa-listansa ensimmaiseksi.
Kapteeni Koskikartion mielesta jo-
kainen, joka iskee hanelle silmé&é, on va-
hintdin epailyksenalainen. Han olisi eh-

ka hetikin puhutellut miest, ellei hénen
vieressaan istuva nuoripari olisi tarttu-
nut hantd hihansuusta.

— Hei kuule, sanoi nuorimies. Sakd
olet se stara ukkeli, joka luotsaa tata mes-
taa? Nasta juttu meinaan. Me ollaan, ta-
ma Viivi tdssa seka itse, ensi lento mei-
naan. Meilld on menossa hanimoon ete-
lan aurinkoon. Viivi on loisto pakkaus,
usko vain huvikses. Ei mikdan kauno-
tar mutta reilu. Mutsi ja faija vahan tari-
si kun me muutettiin yhteen, kylla sen
Kkasittad. Ne on aika herkkia, faija varsin-
kin. Mukavia ne on joo mut, emma sen
puoleen, ne on heevatin herkkia kans-
sa. Ei ne ymmarra tatd nykyista maail-
man menoo.

— Ahaa. Olette siis menossa honi-
maan eteldn aurinkoon? yritti kaptee-
ni Koskikartio. Entd mita tehddan kun
honitaan?

— Hahaa, nauroi nuorimies. En sa-
nonut honimaan, sanoin hanimoon.
Mutta kylld kai me..., nuorimies puk-
kasi Viivid kyynarpaélld kylkiluitten va-
liin, ...kylld kai me sitten vahan honitaan-
kin! Hahaa!

Viivi hihitti.

— Roger, murahti kapteeni Koski-
Kkartio. Entd saanko nyt sanomanne sel-
vakielisena?

—No kato kun ollaan oltu avoliitossa
kolmisen vuotta niin jos tdd hanimoon
nyt onnistuu niin sit me kai menn&an
kihloihin. Mutsin ja faijan takia vaan.

Mutsi ja faija on aika herkkid, kuule, tie-
déks ne itki kun me vietiin lapset sinne
hoitoon kahdeks viikoks!

Kapteeni Koskikartio teki kunniaa ja
poistui. Se oli hanen ymmartadkseen jar-
kevintd mitd han saattoi tehda. Jotenkin
hdmarasti han oli ymmartavindan, ettd
tassa oli kyseessa avioliitto, joka haamat-
kan jalkeen paatyisi kihlajaisiin. Hanella
itselladn oli ollut kasitys, ettd se kaikki
olisi tullut tehda toisinpain, mutta hén ei
uskaltanut paljastaa tétd, ettei hanta olisi
leimattu vanhaksi jakalaksi. Mutta paa-
asia oli kuitenkin taistelu, joka oli alka-
maisillaan. Kapteeni Koskikartio purjeh-
ti epailyksenalaisen ohitse hitaasti kuin
risteilija, joka ohittaa lippulaivan. Han
tuijotti uhriaan vaanien ja punniten eri-
laisia hykkaysvaihtoehtoja. Han tiesi et-
ta pelin avaus oli ratkaiseva. Oli tarkeata
16ytaa puolustuksen heikko kohta, mista
sitten voisi aloittaa vyorytyksen.

Mies itse tarjosi tilaisuuden iskuun.

—Turluu, han périsi ja vilkutti kadel-
laén ystavallisesti.

— Anteeksi, sanoitteko jotain? Kap-
teeni Koskikartio oli kumartunut har-
minaiheen puoleen. Han asetti katensa
edessd olevan tuolin selkédnojalle siten,
ettd mies ei voinut olla ndkematta kultai-
sia arvonmerkkeja. Nainen miehen vie-
ressa silmési hanta arvioivasti.

- Kultaa kultaa me saimme kultaa. ..
hyréili mies hiljaa itsekseen ja otti pie-
net kddessdan olevasta lasista. Kapteeni
Koskikartio katseli miesta ja hanen sil-
mansa kapenivat viiruiksi.

— Oletteko tdmén koneen kapteeni?
yritti mies uudelleen ja kohotti katseen-
sa. Paljon vastuuta?

—Havaintonne on terdva ja pitdd paik-
kansa, vastasi kapteeni Koskikartio kui-
vasti. Olette terdva tekemaan havainto-
ja. Toivon teidan my0s ymmartavan, etta
vastuuseeni kuuluu kaiken muun lisaksi
miellyttdvan matkan takaaminen kaikil-
le matkustajillemme. Emme voi suvaita
mitdan hairicitd kabiinissa. Puutumme
lujin ottein sellaisiin, jotka eivat katso
voivansa alistua néihin yksinkertaisiin
saantoihin, joita kaikkien matkustajien
parhaaksi on sdddetty ja joita matkan ai-
kana noudatetaan. Toivon ettd ymmar-
ratte, mita sanon?

— Tuo oli hauska kuulla, vai mitd
Dolores? ilahtui mies. Olenkin tassd ym-
parilleni katsellessani ihmetellyt...

— No no Rafael, rauhoitti Dolores.

— Ensilti valita. ..
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—Hyva ettd ette valita, sanoi kapteeni
Koskikartio uhkaavasti. Tassa koneessa
toiset pitavat huolen valittamisesta. ..

—Joku onsiis jo valittanut? Sepa hyva.
Han istuu tuolla edempana. ..

Kapteeni Koskikartio katsoi mies-
ta pitkdan. Naytti oleva ovela veik-
ko. Mutta miehen itsevarmuus tun-
tui jo jarkkyneen. Siihen viittasi se, et-
ta héan yritti vierittdd vastuuta toisten
niskoille. Ehka oli parasta irrottautua.
MyShemmin voisi kiristda otteita. Talla
hetkelld hanelld oli psykologinen yliote,
sen kapteeni Koskikartio vaistosi. Han
voisi menettéa sen, jos han jatkoi hedel-
matontd vaittelyd. Mies oli myos ilmei-
sesti epavarma siitd, miten pitkélle ha-
nen valtuutensa riittdisivat, ja sellainen
epatietoisuus oli hénelle hyva liittolai-
nen. Siksi kapteeni Koskikartio lopetti
keskustelun yrmedésti:

— Menen nyt. Toivon ettd muistatte
sanani. Tulette ndkemaan, miten tallai-
set asiat yhtidssimme hoidetaan!

Palatessaan kaytavaa eteenpdin oh-
jaamoa kohti kapteeni Koskikartio huo-
masi, ettd se matkustaja, joka oli nukku-
nut sanomalehti silmilleen vedettyn, oli
nyt hereilld. Koskikartion lahestyessa ta-
ma mies nousi huojuen puolittain seiso-
maan toisessa kddessd sanomalehti ja
toinen ojentuen kapteeni Koskikartiota
kohden.

— Tohtori Livingstone, 1 suppose?
mies sanoi hymyillen.

Kapteeni Koskikartio katsahti yllat-
tyneend mieheen, mutta sitten jalleenna-
kemisen iloinen ilme nousi hanen kas-
voilleen. Siindhan oli Pelle Savikkovaara,
kapteeni Koskikartion vanha luokkato-
veri, aikamoinen velikulta ja opettaji-
en harminaihe. Parhaimpia saavutuk-
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sia, mihin han oli yltanyt koulussa, oli
opettajan kalossien naulaaminen kou-
lun puulattiaan. Enta sitten vedella tay-
tettyjen paperipussien pudottaminen
viidennesta kerroksesta kadulla kulke-
vien niskaan? Tai koulun flyygelin pu-
helinmyynti rehtorille?

Hiljaisella danelld he juttelivat van-
hoista koulumuistoista. Oli oikeastaan
vaarin sanoa, ettad he juttelivat. Kapteeni
Koskikartio piti huolen juttelemisesta.
Pelle vain 6risi kuin marjaskarhu. Pelle
oli aika lopussa, Pellesta ei ollut keskus-
telijaksi. Kun samassa Moonikakin 1a-
hestyi kapteeni Koskikartio pysaytti ty-
ton ja sanoi talle:

—Tuohan Moonika talle matkustajal-
le lasillinen konjakkia, mina tarjoan.

Moonikan kulmakarvat kohosivat.
Itse asiassa ne heiluivat merkitsevés-
ti niin etta laivaston lippu-upseeri olisi
pystynyt lukemaan niisté jonkin viestin
— kapteeni Koskikartio oli saanut kou-
lutuksensa Suomen ilmavoimissa, li-
putus supistui yleisiin liputuspaiviin ja
alppilentdjien muistopdivaan syyskuus-
sa. Matkustajat miehen ymparilla kalpe-
nivat.

Kun mikéén ei tuntunut auttavan,
Moonikan kohautti olkapaitaén ja toi ti-
latun konjakin. Kapteeni Koskikartio ku-
martui Pellen puoleen.

— Tehdaan sopimus, héan sanoi. Sind
juot tdmén konjakin ja otat sitten pienet
nokkaunet, mind menen tuonne eteen ja
ohjaan taman koneen alas. Sovittu?

— Non pa sipli pugli pugli, sopersi
mies.

Lento oli jo loppuvaiheessa kun
Moonika ilmestyi jalleen ohjaamoon.

— Junailit hienosti sen jutun sielld ka-

biinissa, hin sanoi ihaillen. Koko kabii-
ni seurasi henkead pidattéaen, pystyisitko
taltuttamaan miehen.

— Noo, kapteeni Koskikartio yritti
olla vaatimaton. Tuollainen tiukka lin-
ja yleensd auttaa. Mutta tietenkin pitaa
samalla olla kohtelias.

— Oli hieno vildys tilata se konjakki,
jatkoi Moonika. Otit aikamoisen riskin,
mutta olit arvioinut tilanteen aivan oi-
kein. Mies sammui kuin saunan lamp-
pu. Ymparilld istuvat matkustajat oli-
vat iloisia ja pyysivat vélittamaan sinul-
le kiitoksensa. Sina todella pelastit hei-
dén matkansa...

Kapteeni Koskikartio rypisti otsaan-
sa ja kdantyi katsomaan Moonikaa. Nyt
ei kaikki ollut oikein kohdallaan.

— My®0s se vanha herra, jonka kanssa
juttelit kabiinin takaosassa, han pyysi va-
littdmaan sinulle terveisensa. Han sanoi
ettd oli oikein hauska ndhda miten muu-
tamalla sanalla taltutit kabiinin kiusan-
hengen, joka oli terrorisoinut kaikkia ko-
ko matkan. Han sanoi ettd kapteeni on
hyvin miellyttavd. Hieman erikoinen,
mutta sympaattinen ihminen. Ja oli hy-
vin huomaavaista, kun ensin kavit se-
lostamassa hénelle, miten aiot palaut-
taa miehen jérjestykseen. Han muuten
lahetti korttinsa.

Kapteeni Koskikartio otti nimikortin
ja luki siita:

“Rafael Tiirankallio, yhtyneitten
Liimapaperitehtaitten teollisen muotoi-
lun johtaja, molempien oikeuksien kan-
didaatti...”

Hetkisen oli ohjaamossa hiljaista.
Kapteeni katsoi horisonttiin. Sitten kap-
teeni Koskikartio tyonsi kortin akaisesti
taskuunsa ja sanoi —Jo riittda. Aloitetaan
checkaus!

Gary Clark
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