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AUTOMAA - ASIAKASOMISTAJAN AUTOKAUPPA

Enemmän etuja ja 
BONUSTA 
jopa 5 % 
S-Etukortilla

Automaa Vantaa 
Ohtolankatu 2
01510 Vantaa
puh. 010 765 6910

Automaa Vantaa kiittää yhteistyöstä ja kuluneesta vuodesta ja 
toivottaa rauhallista Joulua ja lennokasta uutta vuotta!

Tervetuloa koeajoille ja tutustumaan 
Ford- ja Peugeot- malleihin.

TerveisinTiina ja Pete

Feel the difference

Oletko miettinyt
omakotitalon 
rakentamista?

Nyt on hyvä hetki ryhtyä sanoista tekoihin! Palvelemme sinua 
mielellämme tonttiasioissa tontin valinnasta käyttöönottoon 
saakka. 

Uudet tonttialueet tarjoavat laadukkaan rakennetun elinympäristön, jossa 
viihtyisyyteen on kiinnitetty huomiota. Tällä hetkellä meillä on tarjolla reilut 
neljäkymmentä omakotitonttia Kenraalinkulman alueelta. Hyvinkäälle ajat 
vain 45 minuuttia (50 km) Helsinki-Vantaan lentoasemalta.

Löydät tontteja koskevan esitemateriaalin internetistä Hyvinkään kau-
pungin kotisivuilta www.hyvinkaa.fi tai voit saada sen Kaupunkimit-
tausyksiköstä Suutarinkatu 2, 2. krs, p. (019) 459 4638.

Tervetuloa tonttikaupoille!
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Lakko loppui lyhyeen. Kuka voitt i ja 
kuka hävisi, jää nähtäväksi. Mutt a en-
tinen aika ei palaa.

FPA oli mukana varsin suomalaisella ta-
valla ECA:n lanseeraamassa European 
Action Dayn toiminnassa. Me pyrim-
me päätt äjien ytimeen ja veimme tun-
teetonta faktaa niille tahoille, joiden pi-
täisi olla lainsäädännössä kaikkien toi-
mĳ oiden yläpuolella. Kaikkialla vello-
va taloudellisen taantuman sotkemi-
nen turvalliseen lentotoimintaan saat-
taa jäädä politikoinnin ja suurten lob-
bareiden pysyväksi ilmiöksi. Itse asia 
hukkuu ja se pyritään hukutt amaan ta-
louden tuomiin ongelmiin. Lentoyhtiöt 
hakevat säälipisteitä kaikkialta, mistä 
se on mahdollista, armoa muita koh-
taan tuntematt a. Tosiasiassa Suomessa 
tilanne työ- ja lepoaikojen osalta on vie-
lä kohtuullisen hyvä, mutt a jatkossa se-
kin voi olla muisto muiden joukossa. 
Siitä enemmän sisäsivuilla.

Lomautukset ja irtisanomiset jatku-
vat alallamme, eikä loppua ole näky-
vissä. Uutena asiana meitä ovat koh-
danneet irtisanomiset tuotannollisista 
syistä – ensimmäisen kerran Suomessa. 
Kuinka ollakaan, lomautukset ja irtisa-
nomiset eivät ole onnistuneet tasalaa-
tuisesti. Inhimillisiä tekĳ öitä ei ole otet-
tu huomioon. Asioiden hoito on ollut 

vaihtelevaa. Erityisesti valtio-omistei-
sen lentoyhtiön kyvytt ömyys hoitaa 
lentäjien lomautukset tasapuolisesti, 
työntekĳ än tilanne huomioiden, on sil-
miin pistävää. Ongelmia on ollut niin 
tiedonkulussa kuin poliitt isessa tah-
dossakin. Kummallekin osapuolelle si-
nänsä selvä asia on hoidett u niin, ett ä 
siitä on muodostunut kestopuheenaihe 
ohjaamoon. Se on tuonut taas kerran 
yhden lentotoimintaa häiritsevän teki-
jän. Työmotiivin murentaminen huo-
nosti suoritetuilla hallinnollisilla toi-
milla vaarantaa lentoturvallisuutt a.

Toinen huomionarvoinen tekĳ ä on 
lentäjän ammatt inimikkeeen puutt u-
minen nykyiseltä Kelan koulutustu-
keen oikeutett avien listalta. Siihen py-
rimme mahdollisimman nopeasti vai-
kutt amaan. Lienee selvää, ett ä irtisano-
miset tulevat jatkumaan. Jos ammatt i-
amme ei tunnusteta, ei kohta kenellä-
kään ole taloudellisia resursseja esimer-
kiksi lupakirjan ylläpitoon lomautuk-
sen tai irtisanomisjakson aikana.

Uusia lentäjiä koulutetaan suoraan 
tyött ömiksi – kuka uskaltaisi ott aa vas-
tuun? Siinäpä se, ei kukaan. Suomen 
Ilmailuopisto hakee jatkuvasti uusia 
opiskelĳ oita. Tällä hetkellä Finnairin 
tyypikurssille pääsyä odott aa jo 70 pi-
lotinalkua ja Porissa koulutetaan yli sa-
taa lentäjää. Samanaikaisesti yksityi-
set koulutusyhtiötkin koulutt avat ja 
hakevat uusia pilott eja siipiensä alle. 
Reaalimaailmassa yhtiöt lomautt avat ja 
irtisanovat ohjaajia. Sen enempää työ-
ministeriö kuin opetusministeriökään 
eivät puutu asiaan. Eräs SIO:n osakkaa-
na oleva lentoyhtiö väistelee tilannett a 
sanomalla, ett ä ei kuulu heille. SIO on 
oma yrityksensä, joka saa toimintaan-
sa tukea valtiolta riippuen mm. kou-
lutusmääristä. Toinen lentoyhtiö ei hy-
väksy jo valmiita SIO:n oppilaita töi-

PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

Suomen Liikennelentäjäliiton en-
simmäinen oikea lakko on tott a. 
Kun luki valtakunnan pääleh-

den päivää ennen lakkoa, oli nähtä-
vissä mistä kokonaisuudessa on ky-
se. Pääkirjoituksessa puhutt iin lentäji-
en kohtuutt omista eduista, jotka me-
nevät jopa johtajien etujen ohi (hmm... 
tulisipa joku kertomaan ja näytt ämään 
mitä ne ovat). Taas meni syött i tabu-
laatt oriin. Toisaalla lehdessä kuvatt iin 
Finnairin uuden pääjohtajan motiivia 
uuteen tehtäväänsä: perheen lippuedut 
(taitava toimitt aja...)! Kokemusta lento-
yhtiön pääjohtajan vaativaan tehtävään 
on kerrytett y pääasiassa matkustamos-
sa. Uusiin työtehtäviin -palstalla oli 
kolme uutt a johtajanimitystä. Vaikka 
oikeasti pitäisi päästä sadoista pikku-
johtajista eroon. Juuri näin syött öpor-
sasta kasvatetaan.

Ohjaajien työn tehostamisen toteut-
taminen on edellytt änyt lukuisien uu-
sien työtehtävien hoitamista, jotka en-
nen olivat muiden työntekĳ äryhmien 
kontolla. Omalla kohdallani se on tar-
koitt anut esimerkiksi koneen tankkaa-
mista, välilaskutarkastuksen tekemistä, 
teknisten vikojen arvioimista ja kirjaa-
mista, vessojen täytt ömäärien tarkas-
tamista sekä vaikkapa massa- ja tasa-
painolaskelmien tekemistä oman len-
täjän tehtäväni lisäksi. Lista tuntuu ole-
van loputon. Kaikki toiminta vie oman 
aikansa ja on pois varsinaisesta työstä 
- lennonvalmistelusta. Samaan aikaan 
tässä valtionyhtiössä kasvatetaan pääl-
likköjen, johtajien ja assistentt ien mää-
rää, koska kaikilla muilla on niin tarkka 
tehtäväkuvauksen mukainen työ, ett ä 
siitä ei voi joustaa.

Finnairissa 25 vuott a lentäneenä ja 
yhtiölle intensiivisen työpanoksen an-
taneena sanon, ett ä ennen niin aito ja 
voimakas yhteen hiileen puhaltami-
sen Finnair-henki on aika päiviä sit-
ten tuhott u. Kuka tämä teki tai aihe-
utt i, ja kiinnostaako se ketään enää? 

Maamme talous on painunut pohjamutiin. Ilmastonmuutos kohtelee kaltoin ammatt iamme. Media 
syytää valheita meitä vastaan. Kohtaamme haasteita tuleville vuosille. Kaiken lisäksi me olem-
me yksin tuulimyllyjä vastaan. Ilmailuala tulee muutt umaan enemmän kuin uskallamme aa-
vistaa. Olemmeko muutoksen kohdatessa kärkĳ oukoissa vai ajelehdimmeko ajopuuna?

Kuinka synkkää on synkkyys? 

Jatkuu sivulle 7
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 European Action Day
FPA kävi päätt äjien luona Brysselissä. 
Tiesivätkö he edes mitä EU-OPS on?

 Lennonjohto-teemanumero
Paljon erilaista lennonjohtamiseen liitt yvää, 
alkaen Tallinnan lennonjohdosta ja Igorista. 
Liikennelentäjälehti kävi lahden eteläpuolella

 Valvominen väsyttää
Se on tiedossa, mutt a ett ä se on sairasta? Antt i 
Tuori kertoo tutkimustuloksista.

 2000-luku
Joksa Lankinen päätt ää ilmailuhistoriikkinsa 
siihen kaikkein dramaatt isimpaan vuosikym-
menenlukuun.
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TÄSSÄ NUMEROSSA

LIIKENNELENTÄJÄ

Julkaisĳa:
Suomen Lentäjäliitt o ry. –
Finnish Pilots  ́Association (FPA)
Tietotie 13, 01530 Vantaa
p. 09-753 7220,
fax 09-753 7177

Vastaava päätoimitt aja:
FPA:n puheenjohtaja
Matt i Allonen
p. 040-827 2835
matt i.allonen@fpapilots.fi 

Päätoimitt aja:
Tom Nyström
tom.nystrom@fpapilots.fi 

Toimitt ajat:
Miikka Hult, Valtt eri Murto, 
Tomi Tervo, Heikki Tolvanen

Ulkoasu:
Matias Jaskari

Toimituksen sähköpostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi 

Toimitusneuvosto:
Suomen Lentäjäliitt o ry:n hallitus

Oikoluku ja kieliasu:
Proverbial Oy, Helsinki
p. 010 400 6081

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu 
FPA ry:n alayhdistysten toimesta. 

Ilmoitusmyynti:
Mikael Währn
040-752 9269
mikael.wahrn@sllpilots.fi 

Tämän lehden painopaikka:
Multiprint Oy
Mäkituvantie 3 D
01510 Vantaa
P. (09) 7742 4033

Vuonna 2010 ilmestyy viisi numeroa.

Materiaalin jätt öpäivät ja ilmestymis-
ajankohdat löytyvät myös 
FPA:n internetsivuilta: 
www.fpapilots.fi .

Kaikkien kirjoitt ajien mielipiteet ovat 
heidän omiaan, eivätkä ne edus-
ta Suomen Lentäjäliitt o ry:n virallis-
ta kantaa. Virallisen kannan ilmai-
see lehdessä ainoastaan Suomen 
Lentäjäliitt o ry:n puheenjohtaja.

Kansi: Ari Saarinen, Blue1

3 Puheenjohtajan katsaus
5 Päätoimittajalta
14 ATS-komitea koolla Las Vegasissa
17 Turvatoimikunnan puheenvuoro
18 Tarvitseeko sanoa fl ight level?
19 Tutkan voimalla turbulenssia vastaan
22 Normipäivä vuonna 2024
30 B757 kävi Grönlannissa
32 Suomalaisia maailmalla
34 Kalifornian ilmailuvinkit
36 Kyösti Karhilan viimeinen lento
38 Ville Höyhen

Liikennelentäjä-lehden aineisto– ja ilmestymiskalenteri 2010

Nro Toimitusaineisto Ilmoitusaineisto Lehti ilmestyy
1/2010 1.1. 6.1. viikolla 8
2/2010 28.2. 6.3. viikolla 16
3/2010 30.4. 6.5. viikolla 25 (ennen juhannusta)
4/2010 31.8. 6.9. viikolla 42
5/2010 31.10. 6.11. viikolla 51 (ennen joulua)

Lehti pyytää huomioimaan, ett ä toimitustyön luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisajakohdat 
ovat ohjeellisia. Lehti ei vastaa ilmoitt ajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyväksyt-
tyä ilmoitusta ei tuotannollisista tai muista syistä voida julkaista määrätt yyn ajankohtaan men-
nessä. Toimitus tiedott aa etukäteen tiedossaan olevista julkaisuviiveistä. Lehden vastuu ilmoi-
tuksen julkaisemisessa tapahtuneeseen virheeseen rajoitt uu ilmoitushinnan palautukseen.

Sisäsivuilla myös:

12
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Tämä valehtelu on tietenkin linjas-
sa Julkisen sanan neuvoston pää-
töksen kanssa, jonka mukaan Ylen 

toimitt ajat eivät tehneet mitään väärää 
uutisoidessaan Vanhasen lautakasoista, 
vaikka eivät väitt eitään pystyneet todis-
tamaankaan (se ett ei Vanhanen vie asiaa 
oikeuteen pistää tosin miett imään, mutt a 
se ihan eri tarina). Päätöksen mukaises-
ti toimitt ajat voivat siis huolett a jatkos-
sakin luott aa pelkästään yhteen lähtee-
seen, esimerkiksi yhtiön johdon sanaan. 
Vanhan sanonnan mukaan joka tarinas-
ta löytyy kolme versiota; sinun, minun 
ja totuus. Se neljäs versio, vale, ei kuulu 
joukkoon.

Ilmailu on ala, joka pitkälti perustuu 
luott amukseen. Ohjaamossa luotetaan 
siihen, ett ä kaveri vieressä osaa homman-
sa. Luotamme matkustamohenkilökun-
taan, ett ä he osaavat työnsä, kuten luo-
tamme kuormaukseenkin. Luotamme 
lennonjohtajiin ja muihin sidosryhmiin. 
Ilman tätä luott amusta homma ei toimi. 
Emme voi itse tehdä turvatarkastusta tai 
juosta tarkastamassa, onko kone kuor-
matt u oikein. Valheilla ei kerta kaikki-
aan ole tilaa ilmailussa.

Myös lentoyhtiöiden johtaminen 
on osaa ilmailua. Tällaisena aikana se 
on eritt äin vaativaa ja hyvä johtaja on 
mielestäni palkkansa ansainnut. Ennen 
kaikkea hyvään johtajaan luotetaan. 
Finnair on mielestäni saavutt anut ve-
denjakajan. Jatkuva, rakkikoiramainen 
joka suuntaan haukkuminen, valehte-
lu, omien virheiden kieltäminen ja us-
kott avan strategian puute ovat muren-
taneet sen luott amuksen, joka johdolla 

joskus oli. Ikävää kylläkin kärsĳ änä on 
yhtiön maine ja sitä myötä sen työnteki-
jät. Se on kuitenkin monelle ollut se yk-
si ja ainoa työpaikka koko työuran aika-
na, yhtiössä, jonka ylpeitä työntekĳ öitä 
he ovat olleet. Tänä päivänä se ylpeys on 
muisto vain, nähtäväksi jää saako johto 
luott amuksen koskaan takaisin. Hyvänä 
aloituksena olisi kuitenkin inhimillisyys 
ja totuudessa pysytt eleminen.

Piparkakkuja ja glögiä, 
samppanjaa unohtamatta

Tätä luett aessa joulu on toivott avasti vie-
lä parin päivän päässä. Koko toimitus 
on tehnyt lujasti töitä, taas kerran, julki-
nen kiitos heille siitä. Vuoden viimeisi-
nä päivinä on hyvä hiljentyä ja rauhoit-
tua lähimmäisten kanssa, kerätä voimia 
seuraavaa vuott a ja vuosikymmentä var-
ten. Kuten Joksa Lankisen kirjoitukses-
sa voimme lukea, tämä päätt yvä vuosi-
kymmen on ollut harvinaisen rankka, ei 
pelkästään ilmailussa, vaan muutenkin. 

Kannatt aa ehkä hetken miett iä mennei-
tä, jott a kenties voimme myös oppia jo-
tain. Ikävä kyllä, kautt a historian ihmi-
sen muisti on kuitenkin osoitt autunut yl-
lätt ävän lyhyeksi. Carpe diem, sanotaan 
suosikkielokuvassani, kuolleiden ru-
noilĳ oiden seurassa. Ota hetkestä vaari. 
Unelmoida voi ja pitääkin, kaikkea ei tar-
vitse toteutt aa, oleellista on eläminen.

Tässä numerossa eläydymme mm. 
lennonjohtajan arkeen Tallinnassa ja 
tutustumme kaikkien tietämään, jos-
kaan ei vältt ämätt ä tuntemaan Igoriin. 
Lennonjohto on muutenkin nume-
ron vallitseva teema, pääsemme mm. 
Kimmo Koivulan kyydissä lennolle 
vuonna 2024. Kapteeni Koskikartio ei 
valitett avasti tässä numerossa seikkai-
le, sen sĳ aan Valtt eri Murto vie meidät 
Mojaven autiomaahan vilkaisemaan 
muun muuassa Bransonin Spaceship 
2:sta, jonka ulkonäkö oli vielä jutt ua teh-
täessä suuri salaisuus. Tolvanen kyydit-
see meidät Grönlantiin ja puheenjohta-
ja Allosen kanssa käymme Brysselissä. 
Lisäksi käymme myös nukkumassa, 
tai ainakin yritämme. Kannen on tällä-
kin kertaa piirtänyt luott otaiteilĳ amme 
Saarisen Ari Blue1:lta.

Jos ei kaikille joulu ole tarpeeksi iloi-
nen juhla, niin vuoden vaihtuminen sit-
ten. Hyviä ystäviä ja hyvää samppan-
jaa, tarvitaanko enemmän? Toimituksen 
puolesta kaikille lukĳ oille oikein rauhal-
lista joulua ja olkoon uusi vuosi edellis-
tä parempi!

Nysä

PÄÄTOIMITTAJALTA

Tom Nyström
Päätoimittaja
E70/90-kapteeni, Finnair

Paljon on virrannut vett ä sillan alta sitt en viime numeron. On ollut julkista likapyykkiä, ylityö-
kieltoa, lakkoa ja lisää julkista likapyykkiä. Sen jälkeen taas lakkoa ja julkista likapyykkiä, nyt vii-
meisimpänä (mutt a tuskin viimeisenä) Finnairin kuormaajien osalta. Aina vaan jaksaa ihmetytt ää 
tuo maan suurimman lentoyhtiön tapa hoitaa suhdetoimintaa työntekĳ öihinsä. Ymmärrän, ett ä la-
kon aikana kritisoidaan vastapuolta ja työnnetään painett a niskaan, mutt a se ett ä suoraan valehdel-
laan? Jos valheiden takana on vielä yhtiön ylintä johtoa, niin ei se ainakaan asiaa paremmaksi tee.

Man must rise above the Earth—to the top of the atmosphere and beyond—

for only thus will he fully understand the world in which he lives. 

       - Socrates
" "

Kilisee, kilisee kulkuset
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Yhdistyksemme osallistui eu-
rooppalaisten lentäjäyh-
distyksien järjestön ECA:n 

(European Cockpit Association) or-
ganisoimaan työ- ja lepoaikoja esit-
televään European Action Dayn toi-
mintaan varsin maltillisesti. Emme 
halunneet aiheutt aa ongelmia neu-
vott eluihin ja keskusteluihin, joita 
Suomessa käydään lentäjien ja yh-
distysten välillä. Kieltämätt ä bande-
rollien heilutt aminen eduskuntatalon 

rappusilla ei ehkä olisi antanut oike-
aa kuvaa toimistamme. Katsoimme 
parhaaksi edetä sinne, missä pää-
töksiä oikeasti tehdään: Brysseliin ja 
Euroopan parlamentin suomalaisjä-
senten, eli meppien, luokse.

Viesti meni perille

Suomen kolmestatoista mepistä viisi 
halusi tavata meidät. Muut olivat jo-
ko Suomessa tai muuten kiireellisiä, 
tai asia ei kiinnostanut. Delegaatio 
koostui puheenjohtajasta sekä 
FPA:n turvatoimikunnan toisesta 

varapuheenjohtajasta LT/COP Antt i 
Tuorista. Turvatoimikunta oli raken-
tanut meille mukaan varsin tukevan 
ja perusteellisen dokumentt ipaketin, 
jossa oli erinomaisella tavalla tuotu 
esiin työmme väsytt ävät piirteet sekä 
vireystilaan liitt yvät faktat.

Ongelman ydin on se, ett ä EASA 
ei saa mitään aikaan työ-ja lepoaika-
lainsäädännössä, eikä se ole ott anut 
huomioon Europarlamentin mää-
räämää lääketieteellistä  tutkimusta 
(Moebus Study) tehdessään säännös-
töehdotuksen. Pakett i jaett iin myös 
niille mepeille, joita emme päässeet 

TYÖ- JA LEPOAJAT

Eurooppalaiset lentäjäyhdistykset ovat olleet pitkään huolissaan yhteiseurooppalaisen työ- ja lepoaikasään-
nöstön syntymisestä. Huoli ei ole mitenkään tuulesta temmatt u. Asian ympärillä tuntuu kiehuvan kaikkialla.

Matti Allonen
B757-kapteeni, Finnair

Jo vuonna 2004 lentäjät kokoontuivat Brysseliin turvallisten työ- ja lepoaikasäännösten 
saamiseksi. Eikö ketään muita kuin lentäjiä oikeasti kiinnosta turvalliset lennot?

European Action Day – 
suomalainen näkökulma 
työ- ja lepoaikoihin
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hin. Ilmeisesti he eivät ole sopivia pot-
kurikonelentäjiä, kuten rekrytoinnissa 
kuvataan. Mitähän ammatt ipsykologit 
siihen sanoisivat? Voiko lentokoneen 
työntövoimalähde vaikutt aa pilott iva-
lintaan? Yksityiset koulutt ajat luonnol-
lisesti pyrkivät pitämään oman organi-
saationsa edes jollain lailla toiminnas-
sa. Kärsĳ änä ovat valitett avasti nuoret 
lentäjänalut. Lentoyhtiöille he ovat ai-
noastaan tuotannollinen ja ilmainen re-
servi, pelkkiä numeroita. Niitä pitää ol-
la, jos kasvu lähtee käyntiin.

Talous on nostett u turvallisuuden rin-
nalle. Olen samaa mieltä siinä, ett ä ta-
louden realiteetit on otett ava huomi-
oon aina, kun se on mahdollista. Sitä 
en voi hyväksyä missään olosuhteis-
sa, ett ä talous otetaan samalle viival-
le kuin turvallisuus. Taloudellisen ti-
lanteen varjolla ei voi mitenkään pe-
rustella turvalliseen lentotoimintaan 
liitt yvien kustannusten karsimista. Jo 
pelkästään asenteen muutt uminen sii-
hen, ett ä taloudellisiin seikkoihin pe-
rustuen poistetaan ilmailuun kuulu-
via turvakäytäntöjä ja muutetaan me-
netelmiä ilman perusteellisia riskiana-
lyysejä, on huolestutt avaa. Otetaanpa 
esimerkkejä. Miksi liikennekoneessa 
on lentoemäntiä? Ovatko he varmis-
tamassa ilmailulain edellytt ämiä toi-
menpiteitä matkustajien turvaamisek-
si lennon aikana tai onnett omuustilan-
teissa? Vai ovatko he kahvinkaatajia ja 
matkustajien palvelĳ oita?  Kumpi on 
lopulta tärkeämpää? Joku hämärtää 
ja sotkee muodikkaalla matriisiorga-
nisaatiolla turvallisuuden ja talouden. 
Entä ohjaajien koulutus? Tarvitaanko 
korkeimman lentäjälupakirjan kou-
lutt amiseen korkeinta mahdollista 
osaamista? Ei vältt ämätt ä, jos pääte-
tään, ett ä lopputuloksen ei tarvitse olla 
erinomainen, koska se maksaa liikaa. 
Ollaan mieluummin hyviä! Kun raha-
hanat ovat vielä tiukemmat, kelpaa-
han meille tyydytt äväkin. Kelpaako 
matkustajille tyydytt ävillä taidoilla 
varustett u pilott i?

Kuten sanoin, synkkyys on synk-
kää ja yksinäistä. Kaikesta huolimat-
ta toivotan kaikille rauhallista Joulua! 
Hiljennytään miett imään, mikä maail-
massa on tärkeää ja mikä ei.

tapaamaan.
Tapasimme Sari Essayahin, 

Mitro Revon sekä Ville Itälän kah-
denkeskeisissä keskusteluissa. 
Aikataulullisista syistä jouduim-
me tapaamaan Satu Hassin ja Heidi 
Hautalan avustajat. Valitett avasti 
emme lukuisista yrityksistä huoli-
matt a päässeet yhteyteen edustaja 
Riikka Mannerin kanssa.

Keskusteluissa päällimmäisenä 
tuli esille, ett ä asiamme oli kaikille 
täysin outo, eivätkä edustajat muu-
tenkaan tiennet alastamme juuri mi-
tään. Keskityimme Ville Itälän kans-
sa käytäviin keskusteluihin, onhan 
hän liikennevaliokunnassa muka-
na.

Keskustelujen jälkeen uskon, et-
tä viestimme meni perille. Ainakin 
vihreiden avustajat ott ivat hyvin 
selkeän kannan, ett ä työ- ja lepo-
ajat ovat juuri sitä aluett a, joissa he 
pitävät yksilön oikeuksia tärkeäm-
pinä. Tuomiemme esimerkkien va-
lossa edustajat olivat melko häm-
mästyneitä tekemistämme työvuo-
roista sekä työnantajien mahdolli-
suuksista hyödyntää työpanostam-
me. Toisaalta toimme myöskin esil-
le, miten asiat voidaan hyvässä yh-
teistyössä hoitaa kummankin eduk-
si, jos halua on.

Keskusteluissa tuli myös sel-
västi esille, miksi EASA ja parla-
mentt i eivät ole löytäneet yhteis-
tä säveltä. Lobbaus kuuluu oleel-
lisesti parlamentin toimintaan. 
Sitähän mekin olimme vierailĳ as-
tatuksella tekemässä. Sen sĳ aan 
vastapuolemme AEA (Association 
of European Airlines) pitää pysy-
vää lobbaustoimistoa Brysselissä ja 
hyödyntää massiivista organisaati-
ota tuodakseen asiansa esiin. Voitt e 
vain kuvitella kumpaa kuullaan. 
”Absoluutt ista” totuutt a ja medi-
aa käytetään hyväksi sielläkin, vie-
lä megabudjetilla. En yhtään ihmet-
tele Suomessa käytyä keskustelua 
asian tiimoilta, onhan joillain yhti-
öillämme erityisen läheiset suhteet 
ko. toimintaan.

Keskustelu jatkuu 
kotimaassakin

Sen lisäksi, ett ä kävimme Brysselissä 
kertomassa huolemme, pyrimme 

pääsemään myöskin kotimaisen lii-
kenneministerin pakeille. Se ei va-
litett avasti onnistunut, syy ei var-
sinaisesti selvinnyt. Saimme kui-
tenkin hieman viestiä eteenpäin. 
Yritämme olla yhteydessä ja tava-
ta ministeriön liikennepalveluyk-
sikön päällikön vielä syksyn aika-
na. Mielenkiintoinen asia tuli esille 
Brysselissä liitt yen Suomen valtion 
kantaan työ- ja lepoajoista. Se ei ol-
lut edustajien tiedossa. Heidän mu-

kaan se tulisi saada suoraan minis-
teriltä. Missä katkos?

Tapahtumapäivä oli meidän suo-
malaisten lentäjäyhdistyksien kan-
nalta melko näkymätön. Se kuiten-
kin avasi meille ovet aivan uuteen 
tapaan toiminnassamme. Kirjoitin 
jo kauan aikaa sitt en, ett ä me em-
me saa vältt ämätt ä asioitamme vie-
tyä eteenpäin omien viranomais-
temme kautt a. Suuremmat linjat 
tehdään muualla ja niihin saimme 
nyt yhteyden. Se oli kannaltamme 
päivän ehdott omasti tärkein anti ja 
muokkaa tulevaisuudessa toiminta-
tapojamme.

Ja vielä lopuksi: Aivan muussa 
yhteydessä tapasin ilmailuhallin-
non korkeimpaan kärkeen kuulu-
van henkilön. Hänen mukaansa len-
toyhtiöt Euroopassa tulevat käytt ä-
mään hyväkseen lainsäädännön sel-
viä ongelma-alueita, mustia aukko-
ja ja pyrkivät käytt ämään lainsää-
däntöjen epäkohtia niissä Euroopan 
maissa, jotka eivät ole kehitt ynei-
tä lentoturvallisuuden suhteen. 
Lentoyhtiöiden pyrkimys on ott aa 
käytt öön viranomaisen myöntämät 
maakohtaiset työ- ja lepoajat, jotka 
ovat selvästi huonommat kuin ny-
kyiset esimerkiksi Suomessa. En 
yhtään epäile, ett eivätkö lentoyh-
tiöt nykyisessä taloudellisessa ti-
lanteessa pyri käytt ämään kaikkia 
keinoja toimintansa tehostamisek-
si. Kysymystä, onko se turvallista, 
ei enää esitetä.

Puheenjohtajan palsta, sivulta 3

TYÖ- JA LEPOAJAT

”Absoluuttista” totuutta 
ja mediaa käytetään 
hyväksi Brysselissäkin.
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kokemus lennonjohtotiloista rajoitt ui 
ennen tätä torniin, ja astuminen py-
hätt öön oli sekä sykähdytt ävää ett ä 
pett ymys. Pett ymys vain siksi, ett ä jo-
tenkin ilmasta käsin saa sellaisen ku-
van, ett ä lennonjohtajat istuvat salis-
sa, jossa jatkuvasti tapahtuu asioita: 
ihmisiä juoksee edestakaisin ja puhe-
limet soivat jatkuvalla syötöllä.

Todellisuus on tästä kaukana. 
Aamupäivällä, kun tulimme paikal-
le, kaksi lennonjohtajaa ja vuoroesi-
mies olivat suuressa salissa. Karkea, 
ääniä vaimentava kokolatt iamatt o pi-
ti tilan hyvinkin hiljaisena. Laitt eistot 
ovat modernit ja entisajan kuvaput-
ket ovat täälläkin vaihtuneet lcd:ksi. 
Tornissa oli vielä käytössä paperilius-
kat, mutt a sekin tulee muutt umaan, 
kun tornin tilojen uudistus alkaa en-
si vuonna. 

Yön ja aamun tunteina Tallinnan 
lennonjohtosali on hiljaisimmil-
laan. Silloin töissä on vain kaksi len-
nonjohtajaa ja yksi vuoroesimies. 
Lähestymislennonjohdossa tämä on-
kin normaalimiehitys, kun taas alue-
lennonjohdossa yleensä on enem-
män miehiä/naisia töissä. Puolen päi-

vän aikaan alue jaetaan kahtia (East–
West) ja kumpaakin sektoria hoitaa 
kaksi lennonjohtajaa. Iltakahdeksan 
jälkeen työmäärä taas pienenee ja sil-
loin riitt ää yksi lennonjohtaja per sek-
tori. Puoliltaöin siirrytään taas yömie-
hitykseen

Keskimääräinen lennonjohta-
ja tekee kuukaudessa noin 135 tun-
tia työtä. Yövuorot ovat pitempiä 
(11 h), päivävuorot ihan normaale-
ja kahdeksan tunnin päiviä. Tutkan 
äärellä istutaan tunnin verran, jon-
ka jälkeen on puolen tunnin tauko. 
Lähestymislennonjohdossa ja tor-
nissa operatiivinen työ kestää yleen-
sä hieman pitempään, puolestatoista 
tunnista kahteen. 

Paljon on muuttunut

Viron vapautuminen 90-luvun 
alussa toi mukanaan paljon muu-
toksia Tallinnan lennonjohtoon. 
Neuvostoliiton aikoihin kaikki oli tie-
tenkin suurempaa, koska tyött ömyyt-
tä ei voinut olla. Mutt a länsimaalais-
tuminen toi mukanaan myös talou-
dellisia haasteita. Uusiutumisen yh-

Tere tulemast, Tallinn!

Tallinnan lennonjohto EANS 
(Estonian Air Navigation 
Services) sĳ aitsee lentokentän 

eteläpuolella, tornin yhteydessä len-
tokentt äalueen ulkopuolella. Noin 
kymmenen vuoden ikäinen raken-
nelma ei poista kaikkia assosiaatioi-
ta itään, karuhko kun on (ja piikki-
lankaa ympärillä). Toisaalta, raken-
nus seisoo keskellä metsää eli ei sitä 
juuri kukaan ulkoa näe.

Koko vierailun ajan meistä huo-
lehditaan hyvin ja ystävällises-
ti, kaikki haluamamme ovet aukea-
vat. Lennonjohtajien päällikkö Üllar 
Salumäe muistutt aakin pari kertaa, 
ett ei heillä ole mitään salatt avaa. 

Hiljainen pyhättö

Tilat ovat melko modernit ja viihtyi-
sät, mm. neuvott elu- ym. huoneiden 
sumulasiseiniin piirretyt ATS-reitit 
saavat lentäjän tuntemaan olonsa he-
ti kotoisaksi. Kaiken kaikkiaan pai-
kalla vallitsi leppoisa tunnelma. Oma 

Tom Nyström
E70/90-kapteeni, Finnair

Jos suomalaiselle sanoo Tallinna, useimmille tulee mieleen ainakin Viru Valge, Saku ja 
Tallink. Suomalaisen lentäjän vastaus on toivott avasti eri: 132.5, Intor, Balti ja Igor ovat ai-
nakin useimmille tutt uja. Liikennelentäjälehti lähti ott amaan selville mitä ”Tallinn Control” 
 -kutsun taakse oikein kätkeytyy. Pääsimme myös jututt amaan liki kaikkien tuntemaa Igoria.
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min, johtaja Salumäe kertoo. 
”Parempien palkkojen perään ha-

keutuminen ei siis ole suuri ongel-
ma”, hän jatkaa, ”kolme on toistaisek-
si lähtenyt. Jos joku lähtee niin se on 
ennemminkin eläkkeiden takia, eläk-
keet ovat Eestissä kovin onnett omia. 
Tällä hetkellä eläke on 5-10 prosent-
tia palkasta.”

Suomessakin otsikoita herätt änyt 
närä eestin- ja venäjänkielisten vä-
lillä ei näy lennonjohdossa, tästä se-
kä Üllar ett ä Igor ovat ehdott omas-
ti samaa mieltä. Lennonjohtajat ovat 
sen verran pieni porukka, lähes kaik-
ki tuntevat toisensa. Myös yhteis-
työ Venäjän suuntaan sujuu hyvin. 
Salumäe kertoo, ett ä vuoroesimiehen 
on kuitenkin osatt ava venäjää, aina 
eivät Venäjän lennonjohtajat nimit-
täin hallitse englantia tarpeeksi hy-
vin. Tällä tapaa voidaan vältt ää vää-
rinkäsitykset, hän sanoo.

Kapasiteett ia Tallinnan ATC:llä 
vielä on. ”Keskimärin meillä jää 15 
prosentt ia käytt ämätt ä”, lennonjohta-
ja Üllar sanoo, ”tosin Helsingin ruuh-
ka-aikoina se ei tietenkään päde”. 

Hän jatkaa kertomalla, ett ä suun-
nitt eilla on kolmaskin sektori, jota ei 
vältt ämätt ä koskaan oteta käytt öön. 
Sen halutaan kuitenkin olevan sii-
nä kunnossa, ett ä sen saa nopeasti-
kin tarvitt aessa käytt öön. Salumäen 
oma aika vierähtää pitkälti tulevai-
suuden projektien kanssa, mm. Single 
European Airspace (kts. LL 4/2009) 
–projektissa Tallinna on vahvasti mu-
kana. Üllar naurahtaa ja päätt ää sa-
noen: ”Kun sain tämän työn, niin vaa-
din ett ä saan yhden päivän viikosta 
olla operatiivisessa työssä jott a kos-
ketus työhön säilyy. Onneksi…”

teydessä lennonjohtajien määrä laski, 
ositt ain myös siksi, ett ä joukossa oli 
kielitaidott omia ja niitä, joiden kyvyt 
eivät kerta kaikkiaan riitt äneet.

Noin viisi vuott a sitt en lennonjoh-
tajia oli niinkin vähän kuin 29, mikä 
oli itse asiassa liian vähän (hallinnol-
linen päätös). Pieni henkilöstömäärä 
toisaalta autt oi kulukurissa ja EANS 
(Estonian Air Navigation Services) 
pystyi tarjoamaan kilpailukykyi-
sen hinnan palveluilleen. Tänään 
EANS:in palveluksessa on 52 lennon-
johtajaa ja määrä on hitaassa nousus-
sa. Määrä tulee kasvamaan johtuen 
siitä, ett ä ensi vuonna Tallinn Airport 
Services (joka vastaa neljän pienem-
män kentän lennonjohtopalveluista, 
esim. Tartu ja Kuressaari) sisäytetään 
EANS:iin. Itse operatiiviseen työhön 
lennonjohtajia on tarpeeksi, mut-
ta koska EANS on vahvasti mukana 
mm. Single European Sky -projektis-
sa, projektipuolella työtaakka lepää 
liian harvan controllerin harteilla.

2005 oli Tallinnan lennonjohdol-
le tärkeä vuosi. Ilmatilajako muutt ui 
ja kaikille tutt u INTOR-syött öpiste 
luotiin. Samalla Kaliningradin ilma-
tila avautui ylilennoille, mikä helpot-
ti Tallinnan työtä.

Kiirettä pitää

Tallinnan ilmatilassa on päivitt äin 
noin 400 operaatiota, joista neljännes 
on Tallinnan lentokentän lähtevää ja 
saapuvaa. Jäljelle jäävistä 20 prosent-
tia on Finnairin lentoja. Tallinnan il-
matilan väylien voidaan sanoa jakau-
tuvan pääasiallisesti kahteen suun-
taan; etelä–pohjoinen ja länsi–itä. 
Ensin mainitt u on meille kaikille tut-

tua päivitt äisestä operoinnista, itä–
länsi on sitt en Euroopasta Aasiaan 
ja takaisin suuntautuvaa liikennett ä. 
Se on myös syy, miksi descend-selvi-
tystä ei koskaan saa ”when ready”-
muodossa. Tallinnan kautt a kulkeva 
liikenne oli vielä viime vuonna reilus-
sa kasvussa, tänä vuonna Salumäe sa-
noo, ett ä pudotus tulee olemaan noin 
35 prosentt ia. Irtisanomisiin ei kui-
tenkaan hänen mukaan ole tarvett a, 
pikemminkin päinvastoin.

Üllar Salumäe, joka itse on aloit-
tanut lennonjohtajana vuonna 1995, 
kertoo, ett ä lennonjohtajia koulute-
taan nykyään Langenissa ja Prahassa, 
mutt a myös Virossa. Langenin ja 
Prahan kurssit ovat ns. pikakursse-
ja, jotka kestävät 9 kuukautt a. Virossa 
annett u koulutus on laajempi ja kes-
tää neljä vuott a. Heidän oma akate-
miansa antaa paremman pohjan, jos 
oman työn ohessa kiinnostavat esi-
merkiksi projektit. Koulutuksen jäl-
keen seuraa puolen vuoden ”fami-
tus”. Työt aloitetaan Tallinnassakin 
yleensä tornista, jonka jälkeen siir-
rytään lähestymis- ja aluelennonjoh-
toon.

”Ilmailu on sen verran marginaali-
nen ala Eestissä, ett ä tarpeeksi hyviä 
hakĳ oita on välillä vaikea löytää”, sa-
noo Üllar, ”keskimäärin jokaista paik-
kaa kohti on 10 hakĳ aa”. 

Kaikki hyvin Tallinnassa

Palkkataso on Viron olosuhteis-
sa hyvä, ainakin jos vertailee tasoa 
Tallinnan ulkopuolella. Tallinna it-
sessään on tietenkin kalliimpi, mutt a 
kyllä lennonjohtajan palkalla pärjää 
Tallinnassakin keskimääräistä parem-

Igorin ohjaama kierros vei meidät myös torniin. Kuvasta huomaa 
miten metsä jo vaikuttaa näkyvyyteen. Siihen on luvassa parannus-
ta, aikanaan kun lupa saadaan…

Pyhättö. Vasemmalla aluelennonjohdon tutkat, oikealla taustalla lähesty-
mislennonjohto. Kuvan etualalla näkyy vuoroesimies.

TALLINN ATS
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Positiivista energiaa 
– Igor Iljin Tallinnasta

”Terve Finnair 781 Romeo!!!” Kellon- ja vuodenajasta riippumatt a pirteä ääni 
räväytt ää tervehdyksen Tallinnan eett eriin. Useassa ohjaamossa on käyty keskustelua, 

miten tuo ääni aina voi olla noin reipas ja iloinen, varsinkin, jos aamu tuskin 
on valjennut tai ilta jo hämärtää. Liikennelentäjälehti kävi Tallinnan 
lennonjohdossa selvitt ämässä, millainen mies äänen takaa paljastuu.

Kuva: Miikka Hult
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Reilun kahdenkymmenen vuo-
den ajan ohjaamoihin on tul-
vinut positiivista energiaa 

Tallinnan radiojaksoilla. Äänen taka-
na on kokenut lennonjohtaja Igor Iljin. 
Lennonjohtokokemusta on kertynyt 
jo 30 vuott a, joista viimeiset 25 vuot-
ta Tallinnan lennonjohdossa. Nykyisin 
hänellä on  aluelennonjohto- ja lähes-
tymislennonjohtokelpuutukset.

Siperiasta Tallinnaan

Igorin isä oli lentäjä. Siksi hänelle ai-
noa vaihtoehto oli ura ilmailun parissa. 
Ilmailualan koulutus alkoikin jo vuon-
na 1979 Kiróvogradin ANS-opistolla 
Ukrainassa. Valmistutt uaan Igor valitsi 
työpaikakseen Tiksin (IKS, UEST) len-
tokentän silloisen Neuvostoliiton po-
laarialueella Jakutiassa. Kyseiseen ai-
kaan palkkaerot olivat melkoiset poh-
joisten kentt ien hyväksi. Kelpuutuksia 
Tiksin aikoina oli TWR, APP, ACC se-
kä ADP, joka vastaa briefi ng-palve-
luita. Valvott avaa ilmatilaa oli etelä-
pohjoissuunnassa 2400 kilometriä ja 
itä-länsisuunnassa 1000 kilometriä. 
Käytössä heillä oli perinteinen venä-
läinen primääritutka. Pohjoisnavan yli 
lentävän liikenteen kanssa keskustel-
tiin morsetuksen kautt a. Jakutia oli 
muuten kiehtova paikka, kertoo Igor, 
luonto oli eritt äin kaunista ja hän näki 

TALLINN ATS

mm jääkarhuja siellä ollessaan.
Ilmailualan opinnot jatkuivat sy-

ventävänä etäopiskeluna vuosina 
1980-1983 Leningradin ATS-opistossa 
sekä 1997 tutkakertauksena Saksan 
Langenissa. Vuosien varrella koke-
musta on tullut jonkin verran myös 
lentokoneen ohjaamossa. Takana on 
noin 60 tunnin kokemus navigaatt o-
rina Antonov 24/36/30-koneilla sekä 
Tallinnaan muuton jälkeen noin 45 
lentotuntia EANS:n Cessna 172:lla.

”Dairekt tuu Intor, 
nouu problems”

Lentäjät ovat saaneet nautt ia huomat-
tavan ystävällisestä ja hyvästä len-
nonjohtopalvelusta Tallinnan ilmati-
lassa vuodesta 1984, kun Tiksin po-
laarialue jäi lopullisesti taakse ja Igor 

muutt i perheensä kanssa maailman 
kauneimpana pitämäänsä kaupun-
kiin Tallinnaan. Vahvojen viron-, ve-
näjän- ja englanninkielten lisäksi kom-
munikointia kuulee jaksolla myös suo-
meksi, ruotsiksi, ukrainaksi tai jopa 
japaniksi. Laajan kielitaidon takana 
ovat hyvät ystävät ympäri maailman. 
Positiivisen energian alkulähteeksi 
Igor mainitsee onnistumisen tunteen, 
kun saa koneet matkustajineen ajois-
sa määränpäähän.

Moni asia on muutt unut melkoisesti 
vuosien varrella ja muistoissa on mm. 
140 ruplan kuukausipalkka Tallinnaan 
muutett aessa. Lennonjohtamisen osal-
ta suurin muutos tapahtui vuoden 
1992 aikana, kun neuvostomenetel-
mistä siirrytt iin ICAO-maailmaan. 
Suurimpana erona entiseen oli len-
tämisen salliminen ilmatilassa pois-
lukien vaara-alueet ja rajoitusalu-
eet. Aiemmin lentäminen oli täysin 
päinvastaista eli  kiellett y paitsi erik-
seen sallituilla alueilla. Hyvänä asia-
na muistui mieleen Viron kuuluminen 
Neuvostoliiton etupiiriin, joka takasi 
ajanmukaisen laitt eiston lennonjohto-
työhön.

Tallinnan lennonjohtoa meille esi-
tellessään Igor huikkaa tervehdyksen 
lähes jokaiselle vastaantulĳ alle, vaih-
taapa siinä ohessa muutaman kanssa 
kuulumisetkin. On selvää, ett ä suosik-
kilennonjohtajamme on täällä kuin ko-
tonaan ja aidon hyvätuulinen ja ystä-
vällinen. Kierroksen ja haastatt elun 
jälkeen Igor kyyditsee meidät lento-
kentälle. Aurinkoinen Igor on juuri 
palannut lomalta Israelista, jossa hä-
nellä myös on ystäviä. Kyydin aika-
na selviää vielä, ett ä matkustamisen 
lisäksi hän harrastaa öljymaalausta, 
ja järjestää näytt elyitä silloin tällöin. 
Suosikkimaalauskohteiksi Igor mai-
nitsee maisemat ja venäläiset ikonit. 
Taideystävien kannatt aa siis pitää sil-
mänsä auki liikkuessaan Tallinnassa.

Viisikymppinen Igor lupaa, ett ä ää-
ni kuuluu jaksolla vielä jatkossakin ja 
lähett ää terveiset suomalaisille ilmaili-
joille ”You are not only collegues. You 
are good friends”.

Kirjoitt aja on työskennellyt Igorin 
kanssa hymyssä suin lennonjohtoselvi-
tysten parissa jo vuodesta 1997. Aluksi 
Helsinki-Vantaan lennonjohdon apulaise-
na ja pienkoneen ohjaimissa sekä sitt em-
min Finnairin siivillä.

On se Tiksi aika pohjoisessa…

Miikka Hult
A340-perämies, Finnair
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Useassa epidemiologisessa tut-
kimuksessa on havaitt u yhteys 
lyhyen yöunen ja 2-tyypin dia-

beteksen välillä. Lyhyt yöuni muutt aa 
sokeriaineenvaihduntaa ja tätä kautt a 
edesautt aa 2-tyypin diabeteksen kehit-
tymistä.

Unihäiriö ja lihavuus

Monissa epidemiologisissa tutkimuk-
sissa on huomatt u, ett ä lyhyt yöuni ja 
lihavuus korreloivat toistensa kanssa. 
Eräässä amerikkalaisessa tutkimuk-
sessa aikuisilla tunti vähemmän un-
ta merkitsi BMI:n (Body Mass Index 
paino(kg)/pituus (m)^2) suurenemis-
ta keskimäärin peräti 5,4 kg/m2 ja sa-
massa tutkimuksessa yön pituuden ja 
painoindeksin suhde oli lähes lineaa-
rinen. Myös lapsilla on saatu saman-
suuntaisia tuloksia: saksalaisen tutki-
muksen mukaan 10,5 tuntia nukkuvista 
lapsista oli lihavia 5,4 prosentt ia, 10,5-
11,5 tuntia nukkuvista 2,8 prosentt ia ja 
11,5 tuntia nukkuvista 2,1 prosentt ia. 
Samanlaisia tuloksia lasten lihavuudes-
ta ja yöunen pituudesta on saatu myös 
Japanista. Lyhyen yöunen ja lihavuu-
den syy-seuraussuhde ei ole kuiten-
kaan tarkoin tiedossa: altistaako lyhyt 
yöuni lihavuudelle vai lihavuus lyhy-
elle yöunelle?

Se tiedetään, ett ä lyhyt yöuni vai-
kutt aa aineenvaihduntaan usealla eri 
tavalla. Yöunen lyhentäminen kolmel-
la tunnilla vuorokaudessa johtaa jo al-
le viikossa glukoosinsiedon heikkene-
miseen, johtuen seuraavista tekĳ öistä: 
Sympaatt isen hermoston aktiivisuus 
nousee (estää insuliinin vapautumista 
haiman betasoluista ja siten nostaa ve-
ren sokeripitoisuutt a), kortisolin eritys 
kasvaa (heikentää insuliiniherkkyytt ä) 
ja valvominen pienentää leptiinipitoi-
suuksia. Leptiini on hormoni, joka li-
sää kylläisyydentunnett a, ja sen vähe-

Valvominen on sairasta

neminen aikaansaa nälän voimistumi-
sen. Nämä kaikki muutokset lisäävät 
rasvan varastoitumista ja edistävät li-
homista.

Valvominen lisää myös ruokahalua: 
On osoitett u ett ä kahden perätt äisen 
yön univaje (nukkuminen sallitt u klo 
01.00-05.00) verratt una kahteen kym-
menen tunnin yöuneen aiheutt i gre-
liini-leptiinisuhteen suurenemisen yli 
70 prosentilla. Greliini on hormoni, jo-
ka lisää nälkää ja ruokahalua ja leptiini 
taas pienentää sitä. Myös koehenkilöi-
den näläntunne runsasenergisiä sisäl-
täviä ruokia kohtaan kasvoi 30 prosent-
tia valvotun yön jälkeen. Tämä osin se-
litt ää aikaerolentojen jälkeisen omitui-
sen ruokahalun.

Toisaalta on myös viitt eitä siitä, et-
tä lihavuus vaikutt aa unta heikentäväs-
ti: Lihavilla keuhkojen toiminta saat-
taa olla heikompaa ja heillä saatt aa ol-
la öisiä hengityskatkoksia, jotka mo-
lemmat heikentävät unen laatua ja pi-
tuutt a. Lisäksi lihavuus nostaa kehon 
ydinlämpöä, joka puolestaan vaikutt aa 
uneen. Näytt ää siis sille, ett ä lyhyt yö-
uni lisää lihavuutt a ja toisaalta myös li-
havuus heikentää yöunta.

Unihäiriöt ja infektiot

Lyhyt yöuni vaikutt aa myös immuu-

nivasteeseen. Vaikutus näytt ää olevan 
kaksivaiheinen: akuutt i unen puute 
käynnistää immuunivasteen ja saatt aa 
vahvistaa sitä, kun taas pitempään jat-
kunut unen puute heikentää sitä.

USAssa 153 vapaaehtoista 21-55-vuo-
tiasta henkilöä osallistui tutkimukseen, 
jossa rekisteröitiin kahden viikon ajan 
unen pituus ja tehokkuus (aika prosent-
teina, jonka tutkitt ava nukkuu sängyssä 
oloajasta). Sitt en tutkitt aville annett iin 
nenätipoissa rhinovirusta ja eristett iin 
viideksi vuorokaudeksi. Tämän jälkeen 
seuratt iin fl unssan kehitt ymistä. 

Tutkitt avilla, jotka nukkuivat alle 
seitsemän tuntia yössä, oli 2.94-kertai-
nen riski saada fl unssa verratt una kah-
deksan tuntia tai enemmän nukkuviin 
kollegoihinsa. Myös unen tehokkuus 
vaikutt i infektion ilmenemiseen; tutkit-
tavilla, joiden unen tehokkuus oli alle 
92 %, oli 5.5-kertainen riski saada fl uns-
sa kuin tutkitt avilla, joiden unen tehok-
kuus oli 98 prosentt ia tai yli. On myös 
osoitett u, ett ä vuorotyötä tekevät sai-
rastavat enemmän infektiotauteja kuin 
päivätyöläiset.

Unihäiriöt ja sepelvaltimotauti

Lyhyen yöunen ja sepelvaltimotaudin 
yhteytt ä on tutkitt u. Tutkĳ oiden ai-
neistona oli yli 71 000 amerikkalais-
ta hoitajaa (Nurse’s Health Study). 
Vaikutusmekanismi on edelleen epä-
selvä, mutt a unen puute nostaa aina-
kin CRP:n pitoisuutt a, joka puolestaan 
on riskitekĳ ä sepelvaltimotaudissa.

Vuorotyö, vuorokausirytmin 
häiriintyminen ja syöpä

Kansainvälinen syöväntutkimuskes-
kus luokitt eli vuorotyön, joka aiheut-
taa vuorokausirytmin häiriintymistä, 
syövän vaaraa lisääväksi. Päätös pe-
rustui lukuisiin koe-eläimillä tehtyi-

Unihäiriöt ja unenpuute eivät ainoastaan heikennä tarkkuutt a vaativan tehtävän suorit-
tamista, vaan vaikutt avat myös terveyteen. Viimeisen kymmenen vuoden aikana on saa-
tu uutt a tietoa, joka osoitt aa, ett ä unella, tai itse asiassa sen puutt eella, on selkeä merki-
tys painon nousussa, 2-tyypin diabeteksessa, infektioissa ja sydän- ja verisuonisairauksis-
sa. Lisäksi vuorokausirytmin häiriintyminen näytt ää olevan yhteydessä syöpään.

Antti Tuori
FPA:n HUPER-komiteaedustaja, LTT
A340-perämies, Finnair
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Kuva: Miikka Hult

UNTEN MAILLA

hin tutkimuksiin sekä vuorotyötä te-
kevien ihmisten seurantatutkimuk-
siin. Syöpävaaran kasvu on yhteydes-
sä melatoniin tuotantoon; kun melato-
niinin tuott oa häiritään tai koko käpy-
lisäke poistetaan, syöpävaara kasvaa. 
Melatoniini on ns. yöhormoni, jota erit-
tyy pimeänä aikana ja valo taas vähen-
tää sen eritystä.

Sokeilla on todett u sitä vähemmän 
rintasyöpiä (naisilla) ja eturauhassyö-
piä (miehillä) mitä vähemmän he ais-
tivat valoa. Sokeiden melatoniinipitoi-
suus pysyy suurena koska heidän va-
lon aistiminen on pienentynyt.

Lentoemäntien rintasyöpä riski 
on kasvanut, eikä riskin kasvu joh-
du pelkästään kosmisesta säteilystä. 
Pohjoismaisilla lentäjillä eturauhas-
syöpäriski korreloi aikaerolentojen lu-
kumäärään. Tanskassa yötyöntekĳ öi-
den rintasyöpä voidaan korvata am-
matt itautina, mutt a yötyössä on täyty-
nyt olla vähintään 20 vuott a ja perin-

nöllinen altt ius tulee olla poissuljett u. 
Tähän mennessä korvausta on saanut 
parikymmentä lentoemäntää tai sai-
raanhoitajaa.

Unen pituus ja kuolleisuus

Suomalaisessa tutkimuksessa todett iin, 
ett ä sekä lyhyt ett ä pitkä yöuni lisäävät 
merkitt ävästi kuolleisuutt a sekä miehil-
lä ett ä naisilla.

Kuolleisuusriski lisääntyi lyhytuni-
silla eli 6,5 tuntia tai vähemmän yössä 
nukkuvilla miehillä neljänneksen (26 %) 
ja naisilla viidenneksen (21 %) verrat-
tuna 7-8 tuntia nukkuviin. Pitkäunisilla 
eli 8,5 tuntia tai enemmän nukkuvilla 
riski lisääntyi miehillä neljänneksen 
(24 %) ja naisilla kuudesosan (17 %). 
Tulokset pysyivät merkitsevinä, vaikka 
muut kuolleisuuteen vaikutt avat tekĳ ät 
kuten elintavat ja elinolosuhteet otett iin 
huomioon. Selitystä sille, mikä yhdistää 
unen pituuden ja kuolleisuuden, ei kui-

tenkaan vielä tiedetä. Tutkimuksessa 
selvitett iin unen pituutt a, unen laatua 
ja lääkkeiden käytt öä 21268:lla täysi-
ikäisellä suomalaisella. Kuolleisuutt a 
seuratt iin vuosina 1982–2003.

Johtopäätökset

Väsymyksen ja unen puutt een vaiku-
tuksista somaatt iseen terveyteen on ha-
vahdutt u vasta äskett äin. Tutkimustieto 
on edelleen puutt eellista ja lisätutki-
muksia tarvitaan. Näistä tuloksista on 
mahdotonta vetää johtopäätöksiä jon-
kin yksilön sairauksista, eikä varmasti-
kaan unen puute tai vuorokausirytmin 
häiriintyminen ole ainoita tai pääsyyl-
lisiä sairauteen, mutt a ne saatt avat kui-
tenkin olla myötävaikutt avia tekĳ öitä. 

Lentotyö ei suinkaan edesauta nuk-
kumista tai vakaata vuorokausirytmiä, 
mutt a koitt akaamme siitä huolimatt a 
saada vuorokaudessa riitt ävä määrä 
unta. Uni on elintärkeää.
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toiminta alkaa olla melkoisesti alasajet-
tua.

Radioyhteyshäiriö

Moneltakin taholta on tullut tietoa, ett ä 
ICAOlla on työn alla radioyhteyshäiriö-
ohjeistuksen uudistustyö. Tähän yhtenä 
syynä on Brasiliassa vuoden 2006 kah-

den koneen ilmassa satt unut yhteentör-
mäys, jossa yhtenä vaikutt avana tekĳ ä-
nä oli yhteyskatko lennonjohdon kans-
sa ja lentosuunnitelmaan merkityn len-
topinnan vaihdon kanssa syntynyt epä-
selvyys. Tosin tutkinnassa eri tahoilla oli 
eri tulkintoja asiasta.

Eurocontrolin APDSG (Air Traffi  c 
Management Procedures Development 
Sub-Group) -komiteassa käytiin ke-
väällä läpi nykyinen RCF (Radio 
Communication Failure) -ohjeistus ja 
kerätt iin ICAOlle kommentit kehitys-
kohteista. Kaikille on selvää, ett ä ny-
kyinen ohjeistus on vuosikymmenten 
takaa, eikä oikein enää sovellu nykyi-
seen ilmailuun.

IFALPA haluaisi RCF-ohjeistuksen li-
säksi ohjeet COMLOSS-tapauksia var-
ten. COMLOSS-tilanteessa on kadott u 
jaksolta ilman oikeaa radioyhteyshäiri-
ötä. Tällaiset tilanteet ovat varsin yleisiä 
nykyään ja sikäli varmasti monta ker-

ATS-KOMITEA

Tosin käytännön järjestelyt yhteis-
kokousten aikaansaamiseksi ovat 
aika vaativat. Kokous oli sikäli 

haikea, ett ä ATS-komitean pitkäaikaisel-
le jäsenelle ja nykyiselle puheenjohtajal-
le meksikolaiselle Miguel Marinille oli 
tarjott u ICAOn safety-osastolla virkaa, 
jonka hän on päätt änyt ott aa vastaan, 
vaikkakin se tarkoitt aa aktiivisen len-
totyön loppumista. Komitealla tuleekin 
olemaan vaikea tehtävä löytää suuriin 
saappaisiin seuraaja. Mielenkiinnolla 
jäämme odott amaan IFALPAn vuosi-
kokouksen päätöstä uudeksi puhee-
johtajaksi.

IFALPAlla alkaa näkyä ongelma, jo-
ka jäsenyhdistyksissäkin on näkynyt jo 
jonkin aikaa, vapaaehtoisten tekĳ öiden 
puute. Tuntuu, ett ä iso osa lentäjistä jo-
tenkin otaksuu, ett ä kaikki asiat saavu-
tetaan automaatt isesti ilman omaa osal-
listumista yhdistysten toimintaan. Tällä 
menolla viiden vuoden päästä IFALPAn 

What happens in Las Vegas, 
stays here!
Las Vegasissa järjestetyn ATS-komiteakokouksen yhteydessä järjestett iin yhteiskoko-
us IFATCAn (International Federation of Air Traffi  c Controllers`Association) TOC-
komitean (Technical Operations Committ ee) kanssa. Näiden yhteistapaamisten anti on osoit-
tautunut niin hedelmälliseksi, ett ä tämä toinen kerta ei varmasti jää viimeiseksi.

Timo Einola
FPA:n ATS-komiteaedustaja
A32-kapteeni, Finnair

ATS (Air Traffi c Services)

ATS-komitea pohtii lennonjoh-
dollisia asioita lentäjän näkö-
kulmasta. Se tekee yhteistyö-
tä mm. lennonjohtajien maa-
ilmanjärjestön IFATCA:n se-
kä Eurocontrolin kanssa. ATS-
edustajamme on Finnairin 
A320-kapteeni Timo Einola, jol-
la on myös lennonjohtajan kou-
lutustausta. Timo on tuonut ko-
mitean kautta lukuisia esityksiä 
parannuksiksi mm. ICAO:n oh-
jeistuksiin, ja onpahan joista-
kin poikinut jopa Eurocontrolin 
julkaisemia, asioita selventäviä 
Safety Bulletineja. 7600 on erittäin harvinaista tänäpäivänä, jaksolta katoaminen ilman varsinaista oikeaa 

radioyhteys häiriötä sitäkin tavallisempaa. Kuva: Miikka Hult 
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taa todennäköisempi kuin oikea radio-
yhteyshäiriö. Asiaa oli käsitelty jo viime 
ATS-komitean kokouksessa, joten nyt 
ei pureudutt u itse ohjeistukseen, vaan 
päätett iin selvitt ää, mikä on prosessin 
tilanne ICAOssa. APDSG-kokouksessa 
annett iin keväällä tieto, ett ä ICAO olisi 
jo tämän vuoden puolella käsitt elemäs-
sä asiaa, mutt a kenelläkään ei tunnu ole-
van sen enempää tietoa asiasta.

Myötätuulikomponentti

ICAOlta on tullut esitys nostaa käytett ä-
vän kiitotien valintaan vaikutt avan myö-
tätuulen arvon nykyisestä viidestä sol-
musta seitsemään solmuun. Seitsemän 
solmun myötätuulen käytt ämiseen on 
lisätt y muutamia reunaehtoja: vaatimus 
tarkkuuslähestymisestä kiitotielle, ja jar-
rutustehon oltava hyvä. Koko esitys oli 
mennä huomaamatt a läpi IFALPAlta, 
koska se oli melko ihmeellisesti piilo-
tett u muutosesityksiin, joiden otsikko-
na oli HUD- ja EFB-käytt ö. 

Asia tuli esiin Saksassa. Frankfurtissa 
halutaan nostaa kiitotien valintaperus-
teena olevaa myötätuulikomponentt ia 
seitsemään solmuun. Tämän prosessin 
yhteydessä oli puhutt u ICAOn esityk-
sestä nostaa komponentt ia, jolloin mu-
kana ollut lentäjäedustaja heräsi kysele-
mään tulevan muutoksen perään. Hän 
toikin asian ATS-komitean tietoon no-
pealla aikataululla. Kokouksessa käytiin 
keskustelua, halutaanko asiaa vastustaa, 
vai esitt ää IFALPAn puolelta reunaeh-
toja. Koska esitys on niin pitkällä, sitä 
ei pysty estämään. Niinpä kokouksen 
aikana päästiin yhteisymmärrykseen 
reunaehdoista, jotka annetaan eteen-
päin ICAOon.

Korkeusrajoitukset

Kaikille lienee toivott avasti Suomessa 
tullut jo selväksi, ett ä 2007 voimaantul-
leen PANS-ATM-muutoksen mukaan 
lähtö- ja tuloreiteissä olevat julkaistut 
korkeusrajoitukset pysyvät voimassa 
vaikka saadaan selvitys ylemmäs tai 
alemmas. Niiden purkuun vaaditaan 
erikseen lennonjohdon selvitys. Tutuksi 
on varmasti myös tullut tähän muutok-
seen liityvät epäselvyydet. Oma koke-
mukseni on, ett eivät edes kaikki len-
nonjohtajat Euroopan maissa tunne tä-
tä muutosta vieläkään. Lisää hämmen-
nystä soppaan tuovat vielä maat, jotka 

ovat ott aneet käytt öön omia poikkeuk-
siaan tähän menetelmään. Esimerkkinä 
Englanti (yllätys, yllätys), jossa on voi-
massa heidän oma kehitelmänsä asias-
ta. ”Climb now...” tarkoitt aa, ett ä julkais-
tuja korkeusrajoituksia ei tarvitse nou-
datt aa.

Tällaiset maiden omat keksinnöt 
ovat juuri sitä, mistä IFALPA haluaa 
eroon. Yksi yhteinen menetelmä koko 
maailmaan olisi kaikkien etu. Tämän 
varmaan jokainen päivitt äisessä lento-
työssä nämä ongelmat usein kohtaava 
lentäjä allekirjoitt aa! Kuinka moni kä-
si sydämellä tunnustaa tietävänsä eri 
maiden  ICAOn menetelmien eroavai-
suuksista? Lisäksi englantilaisten tul-
kinta asiasta on, ett ä jos SIDssä on jul-
kaistu initial altitude, esim. EFHK 4000 

ft , tulee tätä korkeutt a säilytt ää SIDin 
viimeiselle pisteelle, ellei ATC erikseen 
pura rajoitusta. Mielenkiintoinen tulkin-
ta, sanoisin.

Koska tämä PANS-ATM-muutos on 
aiheutt anut niin paljon epäselvyytt ä ym-
päri maailmaa, ICAO lähett i jokin aika 
sitt en kyselyn asian tiimoilta, jossa ha-
lutaan tietää maiden poikkeukset ja mi-
ten menetelmä on otett u eri maissa käyt-
töön. Tämän kirjelmän tuloksen jälkeen 
alkaa ICAOssa mahdollisen muutoksen 
luominen menetelmään. Kokouksessa 
yritett iin IFATCAn kanssa löytää yh-
teisymmärrys siitä, millainen palau-
te halutaan lentäjien ja lennonjohtajien 
puolelta asiasta yhteisesti antaa. Koska 
koko ongelma kiteytyy RTF:n ympäril-
le, yhteislauselmassa keskitytt iin ehdot-
tamaan uutt a termistöä. Tämä ei ollut 

mitenkään helppoa. Kokouksen aikana 
pienempi joukko teki aluksi ehdotuksen 
yhteislausunnoksi:

Proposal:
CLIMB TO  (level) VIA SID = follow le-

vel restriction or requirements  (vertical pro-
fi le) published on the SID

CLIMB TO (level) UNRESTRICTED = 
climb to level without stopping at any level 
restriction on SID or meeting any require-
ments from and including current level to 
assigned level.

VIA-sanan lisäämisestä päästiin sa-
man tien yhteisymmärrykseen. 
Yksinkertainen ja helppo termi käytt ää 
tilanteessa, jossa ATC haluaa ilma-aluk-
sen noudatt avan korkeusrajoituksia läh-

tö- tai tuloreitillä.
UNRESTRICTED olikin sitt en kink-

kisempi. Sana ei ole ICAOn termistöä 
tällä hetkellä. Sana itsessään on varsin 
haastava ääntää ja käytt ää. Kuvitelkaa 
tilannett a, jossa lennonjohtaja vuoron ai-
kana käytt ää kymmeniä kertoja ko. ter-
miä, siinä menee väkisinkin kieli sol-
muun monilta. Ja jos termi on vaikea 
käytt ää, ei mene kauaakaan, kun sen 
käytöstä luovutaan ja kehitetään omia 
termejä.

Lisäksi sana voidaan ymmärtää 
väärällä tavalla. CLIMB TO (level) 
UNRESTRICTED aika monelle voi tar-
koitt aa kaikkien muidenkin rajoitusten 
purkamista, nopeus- ja  pystynopeus-
rajoitusten, eikä vain pelkästään kor-
keusrajoitusten. Tämän ongelman lisäk-
si Japanin edustaja toi esiin vielä mel-

ATS-KOMITEA

Tämä oli toinen kerta kun IFATCAn tekninen komitea osallistui ATS-komitean kokoukseen, muttei 
viimeinen. Kuva: Kimmo Koivula
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daan suoritt aa. Sain tukea ehdotuksee-
ni muiltakin osallistujilta, puheenjohta-
jan ollessa aluksi hieman vastaan ajatus-
ta. Keskustelun päätt eeksi ehdotin uut-
ta tekstiä, joka hyväksytt iin pienen hio-
misen jälkeen: 

”IFALPA’s position is that every run-
way where a visual approach can be executed 
shall have a published procedure in the event 
of a go-around.”

Viimeisen kokouspäivän iltapäiväl-
lä IFATCAn TOC-komitean kanssa pi-
detyssä yhteiskokouksessa oli yhtenä 
aiheena ko. ylösvetomenetelmäaihe. 
Lennonjohtajat esitt ivät oman tekstinsä 
ja oli ilo huomata kuinka samoilla lin-
joilla he olivat:

”Go-around procedures for visual appro-
aches should be published in the AIP. Where 
a published visual approach is being follo-
wed, such procedures shall be printed on the 
approach plate.”

Yhteiskeskustelun aikana IFALPAn 
edustajat pääsivät yhteisymmärryk-
seen, ett ä IFALPAlla olisi hyvä olla myös 
IFATCAn kaltainen vaatimus kartalla 
julkaistujen näkölähestymismenetelmi-
en sisältämästä ylösvetomenetelmästä:

IFALPA’s position is that every charted 
visual approach shall include a correspon-
ding published procedure in the event of a 
go-around.

Ko. ehdotukset tulevat aikoinaan vuo-
sikokouksen päätett äväksi, mutt a yk-
sinkertaisilla ja selkeillä toimintatavoil-
la on mahdollisuudet päätyä ICAOn 
suosituksiin. Sitä odotellessa tuli it-
selle ajatus alkaa ajamaan asiaa pai-
kallisesti Suomeen. Enpä usko kenen-
kään lentäjän pistävän pahakseen, jos 
jokaiselle liikenneilmailussa käytett ä-
välle kiitotielle löytyisi painett u ylös-
veto-ohje. Voisi olla paikallaan teh-
dä asiasta yhteinen lausunto Suomen 
Lennonjohtajien Yhdistyksen kanssa, 
jos asia heille sopii.

ko mielenkiintoisen asian liitt yen ko. 
sanaan. UNRESTRICTED voidaan hä-
nen mukaansa kokemukseen perustu-
en kuulla myös ARE RESTRICTED, jol-
loin koko tarkoitus kääntyy 180 astett a. 
Näiden kaikkien asioiden valossa pää-
dytt iin hautaamaan ko. sana ja miett i-
mään jotain korvaavaa.

Se olikin helpommin sanott u kuin 
tehty. Keskustelun aikana nousi monia 
ehdotelmia, joista yksi toisensa jälkeen 
löytyi huonoja puolia tai tulkinnanva-
raisuuksia. FREE, NON-RESTRICTED, 
NOW esimerkkeinä. Lopuksi puheen-
johtaja ehdott i OPEN-termiä. Kaikkia 
Airbus-lentäjiä ehdotus lämmitt i, koska 
se on jo nykyisellään Airbus-termistössä 
tilanne, jossa nousu tai liuku suorite-
taan korkeusrajoituksia noudatt amat-
ta. Muutenkin sana itsessään on help-
po ja yksinkertainen käytt ää, CLIMB/
DESCEND TO (level) OPEN, ei  pitäisi 
olla vaikea ääntää tai tulkita.

Uusien RTF-termien saaminen 
ICAOsta läpi tulee varmasti olemaan 
haasteellista. Tosi tähän asiaan liitt y-
vät ongelmat tarvitsevat jonkinlais-
ta ratkaisua melko pikaisella aikatau-
lulla, eli ICAOn mitt apuulla alle kaksi 
vuott a. Asiaan parannusta odotellessa 
kannatt aa varmistua rajoituksista, jos 
on hiemankin epäselvyytt ä niiden voi-
massaolosta.

Näkölähestymisen ylösveto

Tällä hetkellä ICAOn menetelmissä ei 
ole vaatimuksena julkaista erillistä ylös-
vetomenetelmää näkölähestymiseen. 
Moni varmasti on miett inyt näkölähes-
tymistä läpikäydessä mitä menetelmää 
seurata ylösvedon satt uessa. Tämä asia 
on ollut nyt jonkun aikaa esillä monel-
lakin foorumilla. IFALPAn edellises-
sä ATS-komiteakokouksessa, johon en 
pystynyt osallistumaan, oli saatu aikaan 
ehdotus IFALPAn politiikaksi asiasta. 
Kyseinen teksti oli melkoisen sekava ja 
sisälsi itsessään jo tulkinnanvaraisuuk-
sia (katso viereinen laatikko)..

Tekstistä käytiin melko vilkas keskus-
telu. Toin itse esiin ongelmat siitä, mitä 
julkaistua ylösvetomenetelmää seura-
taan, jos on Suomen malliin vaikka kol-
me erilaista ILS-ylösvetomenetelmää.

Kysyin, miksei IFALPAn kanta voi-
si yksinkertaisesti olla, ett ä halutaan jul-
kaistu ylösvetomenetelmä kaikille niille 
kiitoteille, joille näkölähestyminen voi-

ATS-KOMITEA

IFALPA's position is that eve-
ry charted visual approach shall 
include a corresponding mis-
sed approach procedure publis-
hed, preferably on the approa-
ch plate.

POL-STAT 1:
In the event of a go around on 
a visual approach, ATC shall 
provide go around instructions. 
It is essential that both the pilot 
and the air traffi c controller ha-
ve a common understanding of 
the aircraft intentions. If unable 
to communicate with ATC, the 
pilot is expected to, in order of 
preference:

POL-STAT 2:
a) fl y the published visual go 
around procedure, or; b) fl y the 
underlying instrument missed 
approach procedure with the lo-
west minimum, or; c) fl y run-
way heading to pattern altitude 
then join the visual circuit.

- Bluebird 669, Go Around! Mitä menetelmää sinä noudatat kun teet ylösvedon näkölähestymises-
tä? Kuva: Miikka Hult
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TURVATOIMIKUNTA

Turvatoimikuntatyö on ollut 
historiallisesti osa SLL:n toi-
mintaa jo vuosikymmeniä. On 

ollut tietoinen valinta pitää edunval-
vontaa harjoitt ava siipi ja turvatoi-
mikunta tiukasti erillään. Se on mah-
dollistanut Suomessa turvatoimikun-
nan ainutlaatuisen hedelmällisen yh-
teistyön lentoyhtiöiden turvaorgani-
saatioiden ja viranomaisten kanssa. 
Aktiivinen yhteistyö ja tietojenvaih-
to sekä lentäjänäkökulman huomioi-
minen on epäilemätt ä ollut tärkeänä 
palasena suomalaisen, kansainväli-
sesti korkeatasoisen Just Culturen 
kehityksessä.

Tänä päivänä lentäjien turvallisuus-
työn näkyvimpänä osana on katt ojär-
jestö FPA:n turvatoimikunta (FPA-
SSC). Sen rinnalla toimivat omat tur-
vatoimikunnat SLL:ssä, Blue1 Pilots´ 
Associationissa sekä Finncommin 
lentäjäyhdistys FAPA:ssa. Kaikkien 
toimintakultt uurin perusteena ovat 
SLL:stä siirtyneet ja FPA-SSC:n omak-
sumat periaatt eet. Fokuksena ovat 
puhtaasti turvallisuusasiat. Jokainen 
kannanott o perustellaan fakta- tai tur-
va-argumentein. Lentäjien turvatoimi-
kunnan tunnustetusta asemasta kerto-
vat mm. kiinteä tietojenvaihtoyhteis-
työ Onnett omuustutkimuskeskuksen 
kanssa sekä vuosien varrella turvatoi-
mikunnan kautt a lentoyhtiöiden tur-
vaorganisaatioihin siirtyneet pilo-
tit. Heitä on työssä tälläkin hetkellä 
useita. 

TTK on tärkeä resurssi

Hyvä yhteistyö turvatoimikunnan 
kanssa on myös lentoyhtiön etu ja 
resurssi. Turvatoimikunnan kan-
sainvälinen työ IFALPA:ssa tuott aa 
arvokasta, ajantasaista tietoa turva-
asioiden kehityksestä maailmalla. 
IFALPA:n teknisissä komiteoissa is-
tuu oman alansa huippuosaajia, jois-
ta useita mukana myös merkitt ävissä 

työryhmissä ja paneleissa maailmal-
la mm. ICAO:ssa ja Eurocontrolissa. 
Pelin henkeen kuuluu, ett ä turvatoi-
mikunta siirtää vuorostaan saamaan-
sa informaatiota yhtiöiden turvaor-
ganisaation käytt öön, puhumatt a-
kaan merkitt ävästä lentäjänäkökul-
masta omalla pelikentällä. TTK ha-
luaa autt aa organisaatiota havaitse-
maan kentt ätyössä havaitt uja turval-
lisuuspuutt eita, ennen kuin niistä rea-
lisoituu ongelmia. On vielä mainitt a-
va, ett ä FPA:n turvatoimikunnissa toi-
mii lukuisia eri aloille (ATC, Security, 
HUPER ym) pohjakoulutusta saaneita 
asiantuntĳ oita, joista monilla on aka-
teeminen tutkinto.

Yhtiöiden on helpompaa esitellä 
uusia turvallisuusjärjestelmiä ja mene-
telmiä lentäjille, jos niiden käytt öön-
ott o on tehty yhteistyössä TTK:n kans-

sa. Eräs esimerkeistä on Finnairissa 
taannoin käytt öönotett u lennontalti-
ointilaitt eiden tuott aman lentodatan 
monitorointĳ ärjestelmä (Flight Data 
Monitoring). Hanke toteutett iin alus-
ta lähtien SLL:n turvatoimikunnan 
edustajan osallistuessa käytt öönot-
totyöryhmään. Prosessin päätt eeksi 
FDM:n periaatt eista sovitt iin kirjalli-
sesti. Lopputuloksena oli järjestelmä, 
joka on tuott anut yhtiölle runsaas-
ti lentoturvallisuuden parantamisen 
mahdollistavaa dataa. Samalla lentä-
jien oikeusturva ja Just Culture on to-
teutunut ja järjestelmällä on jäsenistön 
legitimiteett i.

Turvallisuusyhteistyön on 
jatkuttava muutoksen yli

Lentoliikenne on murroksessa sekä 
globaalisti ett ä kansallisesti. Vanhoja 
malleja ja toimintoja kyseenalaiste-
taan. Organisaatiot ja henkilöt vaihtu-
vat. Luott amus lentäjien turvallisuus-
työhön ei saa kärsiä. Se on eräs niis-
tä tukipilareista, joilla voidaan kan-
taa ainutlaatuinen suomalainen lento-
turvallisuuskultt uuri tämän vakavan 
murroksen yli.

Mitä edellä mainitt u yhteistyö sit-
ten tarkoitt aa? Suurin piirtein sitä, mi-
tä Finnair-SLL-FPA-akselilla on har-
joitett u vuosikymmeniä. Säännölliset 
yhteiset tapaamiset ja audienssit se-
kä vapaapäivien myöntäminen ko-
koukseen ja kansainväliseen toimin-
taan. Näistä ei koidu kustannuksia 
työnantajalle, mutt a jo nämä autt avat 
turvatoimikuntaa ylläpitämään toi-
mintaansa. Tällä hetkellä FPA:n tur-
vatoimikunnalla on pysyvä edustaja 
lähes kaikissa IFALPA:n teknisissä ko-
miteoissa, kiitos paitsi edustajiemme 
kovan motivaation myös työnantaji-
en viisauden. Väärät vastakkainaset-
telut eivät saa hukata yhteistyön luo-
maa resurssia. Lentoturvallisuus on 
meille kaikille yhteistä – aina.

Turvatoimikunta ei tee ay-politiikkaa
Lentäjäyhdistyksen harjoitt amalla lentoturvallisuustyöllä on Suomessa pitkä ja menestykse-
käs historia. Turvatoimikunta toimii puhtaasti turva-agendalla ja sen työ tulee erott aa liitt o-
jen harjoitt amasta edunvalvonnasta. Yhteistyön TTK:n ja yhtiöiden välillä on jatkutt ava.

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

Turvatoimikunta toimii puhtaasti turva-agen-
dalla ja sen työ tulee erottaa liittojen harjoitta-
masta edunvalvonnasta. Kyseessä on win-win-
tilanne. Kuva: Miikka Hult
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Ensimmäinen esimerkki tunne-
taan ilmailun historian pahim-
pana lento-onnett omuutena 

ja toinen ilmailun historian pahim-
pana yhteentörmäyksenä ilmassa. 
Molemmissa tapauksissa ongelmien 
radiopuhelinliikenteessä on todett u 
olleen onnett omuuteen myötävaikut-
tavina seikkoina.

Mitä tästä on opittu?

Eurocontrol on julkaissut vuonna 
2007 artikkelin, jonka mukaan 80 % 
lentäjien käytt ämästä radioliikentees-
tä menee jollain tavoin väärin. Saman 
artikkelin mukaan kaikissa vaarati-
lanteissa 30 % kommunikoinnista on 
tapahtunut virheitä. Tämä luku nou-
see 50 %:iin lentopaikan läheisyydes-
sä ja lentopaikalla. Kaikissa ”level-
bust”-tapauksissa 23 % on virheitä 
kommunikoinnissa. 40 prosentista 
Runway Incursion -tapauksissa (eli 
suurimmassa osassa) on ensisĳ aisena 
tai vähintäänkin myötävaikutt avana 
tekĳ änä osoitett avissa kommunikaa-
tio ja sen puutt eellisuus.

Artikkeli löytyy osoitt eesta: htt p://
www.eurocontrol.int/safety/gallery/con-
tent/public/library/HINDSIGHT5pdf.
pdf

Itselläni on omakohtaisia koke-
muksia, jolloin Level Bust on ollut lä-
hellä, johtuen vain ja ainoastaan vää-
rästä fraseologiasta radiopuhelinlii-
kenteessä:

Tapaus 1: FL380, kutsumerkki 
”Finnair 826F”. Taajuudelta kuuluu 
selvitys: 

”826, descent to FL370”. Hiukan 
harmistuneena huonosta fraseologi-
asta olen kuitenkin juuri aloitt amas-
sa liu’un lentopinnalle 370, kun toi-
sen yhtiön lento kuitt aa selvityksen. 
Heillä on sama lennon numero, 826.

Samankaltaiset radiokutsut ovat 
iso ongelma tällä hetkellä aiheutt aen 
jatkuvasti vaaratilanteita. Täydellisen 
kutsumerkin käytt ö (joka koostuu 
yhtiötunnuksesta + lennon numeros-
ta + mahdollisesta suffi  ksista) vähen-
tää mahdollisuutt a sekaannukselle.

Mutta tarvitseeko aina 
sanoa ”Flight Level”?

Esimerkki 1:
Ilma-alus lähestyy LAKUT-way-
pointt ia ja saa selvityksen laskeutua 
lentopinnalle. Lähestytt äessä kyseis-
tä waypointt ia selvitys on useimmi-
ten laskeutua FL90. Ohjaaja lukee sel-
vityksen takaisin seuraavasti:

”Descending to niner zero, 
ABC123”

Kysymys: Voiko ATC olla takai-
sinluvusta varma, ett ä ilma-alus jää 
selvityskorkeudelle, joka tällä ker-
taa olikin vielä FL290? Väitt äisin, et-

tä erehtymisen mahdollisuus on ole-
massa ja ICAO RTF ”descending to 
fl ight level two niner zero, ABC123” 
olisi turvallisempi.

Esimerkki 2:

Ilma-alus ott aa yhteytt ä lentoonläh-
dön jälkeen seuratessaan vakiolähtö-
reitt iä EFHK:lla. Ilma-alus saa selvi-
tyksen, jonka ohjaaja lukee takaisin 
seuraavasti:

”240, ABC123”
Voiko ATC olla varma, ett ä ilma-

alus noudatt aa selvitystä? Sinänsä 
tuo esimerkin takaisinluku on var-
sin nokkela, koska sillä voi lukea ta-
kaisin monenlaisia selvityksiä käyt-
tämätt ä ICAO fraseologiaa: ”turn left  
heading 240”, ”speed 240” ja ”climb 
to fl ight level 240”. Onko varmaa, et-
tä Altitude Selectorissa on vielä 4000 
jalkaa?

Jokainen näistä esimerkeistä on 
suoraan tapahtuneista vaaratilan-
teista ympäri Eurooppaa ja niitä 
on valitett avan paljon. Mitä tarkoit-
taa ”maintain 240”? Varmaan kaik-
ki kombinaatiot on jo tutkintakerto-
muksissa, jolloin se on tarkoitt anut 
nopeutt a, mutt a tulkitt u lentopinnak-
si, joskus se on ollut lentopinta, mut-
ta onkin lennett y headingiä jne. jne. 
Vielä kun tähän lisätään se, ett ä kut-
sumerkki voi koostua yhtiötunnuk-
sesta ja esimerkiksi numeroista 240. 

On selvää, ett ei kukaan tarkoituk-
sella vaaranna lentoturvallisuutt a. Jo 
peruskoulutuksessa opetetaan kysy-
mään, jos on epäselvyytt ä. On ilmeis-
tä, ett ä vaaratilanteet syntyvät kui-
tenkin silloin, kun luulee ymmärtä-
neensä, eikä huomaa virhett ä. ”Make 
it two fourty” ruuvaataan Altitude 
Selectoriin ja vasta kun TCAS antaa 
väistökäskyn, käy ilmi, ett ä se piti 
ruuvata Speed Selectoriin. 

Joten kyllä, ”Flight Level” pitää 
sanoa.

ATC-ASIAA

Muista sanoa ”Flight Level”
Pan Am B747 ja KLM B747 törmäävät kiitotiellä 27.31977. Onnett omuudessa kuo-
lee 583 ihmistä. Kazakhstan Airline Ilyushin 76 ja Saudi Arabian B747 tör-
määvät ilmassa 12.11.1996. Törmäyksessä kuolee 351 ihmistä.

Mika Kosonen
E70/90-kapteeni, Finnair

Tallinnan ACC:n tutkakuva aamupäivän hiljai-
sena aikana. Liikennettä on aina sen verran 
paljon että väärinkäsitykset saattavat saada 
kohtalokkaita seuraamuksia. Kuva: Miikka Hult
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markkinoille ensimmäisen digitaali-
sen säätutkan. Laitt een kehityskaaren 
aikana pystytt iin vähentämään tut-
kan maakaikua ja kehitt ämään wind 
shear-varoitusjärjestelmä, joka oli seu-
rausta Deltan L-1011 TriStarin täystu-
hosta 1985 Dallas/Fort Worthin lähes-
tymisen aikana. Tuon 134 henkeä vaati-
neen onnett omuuden jälkimainingeissa 
FAA määräsi wind shear-varoitusjärjes-
telmän pakolliseksi liikennekoneissa.

Digitaaliset säätutkat värillisine 
näytt öineen ovat parantaneet tutkan 
käytett ävyytt ä huomatt avasti mahdol-
listaen paremman tilannetietoisuuden 
lentäjille. Digitaalisen tutkan myötä tu-
li mahdolliseksi havaita ja näytt ää 40 
mailin säteellä wind shear- ja turbu-
lenssi-informaatiota. Mutt a laiteessa 
oli silti selviä puutt eita, kuten kyvyt-

tömyys tulkita ukkospilvien rakennet-
ta ja ennakoida uhkia tai havaita kirk-
kaan ilman turbulenssia.

Uutt a tutkateknologiaa edusta-
vat Rockwell Collinsin WXR-2100 
MultiScan ja Honeywellin IntuVue 
RDR-4000 3-D valvovat automaatt i-
sesti edessä olevaa säätä maanpinnan 
ja 60 000 jalan välillä. Molemmat tutkat 
on sertifi oitu FAA:n uusien Detection 
Minimum Operational Performance 
Standardin (MOPS) vaatimusten mu-
kaan. Tämä on suuri muutos ja tuo pi-
loteille työkalun, jonka avulla analysoi-
da ukkossoluja sekä havaita turbulens-
sia, salamoita ja rakeita. 

Automaattitutka

Honeywellin Michael Grove kertoo, et-
tä IntuVuen avulla turbulenssista johtu-
vat incidentit ovat vähentyneet 45 % ja 
lentäjien tekemät väärät tutkatulkinnat 
15 %; myös järjestelmän luotett avuus 
on parantunut 50 prosentt ia. Grove 
jatkaa: ”Aiemmin jokainen valmista-
ja määritt i itse mitä turbulenssitasoja 
sen laitt eistosta näkyi. Ei ollut yhtei-
siä kriteereitä, miten laitt eet mitt aavat 
turbulenssin voimakkuutt a ja esitt ävät 
sen pilotille. MOPS:n myötä voimme 
tehdä tuon määrityksen konett a koh-
taavana g-voimana.” Groven mukaan 

TURBULENSSI

Vuosien 1981 ja 1997 välisenä ai-
kana lentoyhtiöt raportoivat 
342 turbulenssitapausta, jois-

sa menehtyi kolme ja loukkaantui va-
kavasti 80 matkustajaa. Pahimmillaan 
turbulenssi on aiheutt anut moott orin 
irtirepeytymisen ja hajonneita katt o-
panelointeja lentävien tarjoilukärryjen 
vuoksi.

Kesäkuussa 2008 kahdeksan hen-
keä loukkaantui, kun Cathay Pacifi cin 
A330 joutui kovaan turbulenssiin lä-
hestyessään Hong Kongia. Samaisen 
kuukauden aikana kolme Continental 
Airlinesin lentoemäntää loukkaantui 
Houstonin ja Ft Lauderdalen välisel-
lä lennolla ja syyskuussa turbulenssin 
pahoinpitelemiksi joutuivat matkusta-
jat ja miehistönjäsenet China Airlinesin 
747-400-lennolla lähellä Balia. 

Kehitys kehittyy

Yksi ongelman osatekĳ ä on ollut riitt ä-
mätön säätutkateknologia. Alkuaikojen 
analogiset säätutkat ja niiden monokro-
maatt iset näytöt pystyivät luomaan pi-
lotille tietoa vain sadealueista ja kon-
vektiivisesta säästä. Laitt eiden teknolo-
gia ei riitt änyt kertomaan kuinka kova 
myrsky edessä odott i tai putosiko tai-
vas niskaan kaatosateen muodossa.

Vuonna 1980 Rockwell Collins toi 

Tärinöitä taivaalla
Vuonna 2008 turbulenssista johtuvat loukkaantumiset maksoivat liikenneilmailualalle 100 
miljoonaa USD. FAA:n mukaan turbulenssi, tuo luontoäidin kiukunpuuska, on suurin mat-
kustajien ja lentomiehistön loukkaantumissyy fataalien lento-onnett omuuksien jälkeen. 

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

Ka
ik

ki
 k

uv
at

: 
M

iik
ka

 H
ul

t



5/200920

IntuVue on ainoa automaatt inen tut-
ka, joka kykenee muodostamaan kol-
miulott eisen sääkuvan 320 mailin sä-
teellä maanpinnalta 60,000 jalan kor-
keuteen. Järjestelmä skannaa ja tallen-
taa säätiedot 3-D buff eriin muodosta-
en kolmiulott eisen kuvan ukkossolus-
ta jopa niin, ett ä kuvan voi ”siivutt aa” 
1000 jalan viipaleiksi. Laite osaa myös 
hyödyntää EGPWS-tietokantaa poista-
en maakaiun sääilmiöistä. Tämä mah-
dollistaa 26 % paremman päätöksente-
on sään kiertämiseen liitt yen ja samal-
la edesautt aa matkustajien turvallisuut-
ta ja mukavuutt a (mitenköhän tämä 
prosentt iluku on saatu? toim.huom.). 
IntuVue löytyy tällä hetkellä A350 ja 
A380-malleista.

Rockwell Collinsin MultiScan tutka 
omaa samoja ominaisuuksia hyödyntä-
en lisäksi maakaikuja poistavia algorit-
meja yhdistett ynä maastotietokantaan. 
Laitt eisto löytyy vakiovarusteena 747-
8- ja 787-malleista.

Siinä missä uusi on uutt a, lentää tur-
bulentt isilla taivailla lukematon määrä 
koneita vähemmän hienoilla säätutkil-
la varustett uina. Avioniikkavalmistajat 
pyrkivät myös tuunamaan nykytutkia 
mm. tuplaamalla tutkan erott elukyvyn 
40:stä 80 mailiin. Tämän on mahdollis-
tanut Honeywellin sotilastutkateknolo-
gia, joka on pysynyt toistaiseksi pois 
siviilikoneista kalliiden kustannusten 
vuoksi.

Rockwell Collinsin, NASA:n ja 
turbulenssityöryhmän kehitt ämää 
Enhanced Turbulence (ETR)- tai E-Turb-
tutkaa testatt iin Delta Air Linesin Etelä-
Amerikan reitt ilennoilla neljän vuoden 
ajan. Järjestelmä skannaa edessä liikku-
van kosteuden määrää ja yhdistää tie-
don lentokoneen painoon, nopeuteen 
ja lennon vaiheeseen. ETR esitt ää tur-
bulenssin g-lukema-arviona ja se kyke-
nee tunnistamaan myös hyvin heikko-
kaikuisen turbulenssin ja varoitt amaan 
miehistöä edessä vaanivasta tärinästä. 
Lentäjille tieto näytetään pistemäisenä 
magentan värinä, jos kyseessä on koh-
talainen turbulenssi ja kiinteänä värinä, 
jos vastassa on kovaa turbulenssia. 

Suurin haaste lienee kummin-
kin kirkkaan ilman turbulenssi. Sekä 
Honeywell ett ä Rockwell Collins tut-
kivat Light Detection and Ranging 
(Lidar)-teknologiaa, joka on muutoin 
valmis järjestelmä, mutt a esteenä on 
sen hinta. Lidar mitt aa pölyhiukkasten 

TURBULENSSI

Tutkat kehittyvät koko ajan. On kuitenkin muistettava että se on edelleen vain ja ainoastaan apuväline.

Tummien pilvien kasaantuessa, kannattaa tarkasti harkita onko ihan pakko lentää niihin. Niin, ja tutka 
päälle tietenkin…
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liikett ä matkalentokorkeudessa, mutt a 
kuten on hyvin tiedossa, ei yläkorke-
uksissa hiukkasia aina juurikaan ole. 
Yhtenä vaihtoehtona tutkitaan myös 
passiivista infrapuna-järjestelmää, jo-
ka etsii turbulensseja lämpötilatiedon 
avulla. 

Tietoa tovereille

Jokainen miehistön jäsen ja matkusta-
ja on varmaan saanut kahvit syliinsä 
äkillisen turbulenssin vuoksi ja toivo-
nut, ett ä olisi saanut tietoa siitä edes mi-
nuutt ia aiemmin. AeroTech Research 
on kehitt änyt NASA:n tilauksesta 
Turbulence Auto-PIREP (TAPS) järjes-
telmän, joka tunnistaa, määritt elee, ra-
portoi ja näytt ää automaatt isesti turbu-
lenssin. Järjestelmä on asennett u Deltan 
737–800, 767-300ER sekä 767-400ER-
koneisiin ja sen tarkoitus on parantaa 
automatisoiduilla turbulenssi-ilmoi-
tuksilla pilott ien ja operatiivisen henki-
lökunnan tilannetietoisuutt a lisäämät-
tä työkuormaa. Se myös nopeutt aa tie-
don kulkua, sillä usein PIREP:n välit-
täminen lennonjohtajalle turbulenssi-
tilanteessa viivästyy syystä tai toises-
ta. TAPS-soft a aktivoituu, kun koneen 
kiihtyvyysanturit rekisteröivät raja-ar-
von ylitt ävän tärinän, jolloin ACARS tai 
Satcom välitt ää datapyrskeen maa-ase-
mille, jotka puolestaan lähett ävät tuon 
tiedon samalla reitillä lentäville koneil-
le. Tällä hetkellä lennonjohtajat ja dis-
patcherit saavat turbulenssista TAPS-
ikonin näytt öruuduilleen, mutt a pilo-
teille tieto kulkee ainoastaan tekstin tai 
äänen välityksellä. AeroTech suunnit-
telee päivitystä, jonka avulla myös pi-
lotit saisivat turbulenssista varoitt avan 
ikonin ohjaamonäytöilleen. 

National Center for Atmospheric 
Research (NCAR) on kehitt änyt 
NEXRAD Turbulence Detection 
Algorithem-järjestelmän (NTDA), jota 
United Airlines testasi koneissaan 2005-
06. Se hyödyntää National Weather 
Servicen uuden sukupolven Doppler-
säätutkaverkkoa, josta saatavaa infor-
maatiota muokataan matemaatt isesti 
turbulenssimallinnuksen aikaansaa-
miseksi. Tämä tieto lähetetään sekä pi-
loteille ett ä lentoyhtiöiden meteorolo-
geille ja dispatchereille web-pohjaisen 
näytt öjärjestelmän avulla. 

NCAR tutkĳ a John Williams: 
”Tavoitt eemme on käytt ää Doppler-

säätutkien tietoa, jott a voimme luo-
da kolmiulott eisen, Pohjois-Amerikan 
katt avan mosaiikin. Sen avulla lentäjät 
voivat vältt ää turbulenssialueita tai he 
saavat ainakin tarpeeksi aikaa varautua 
sen läpi lentämiseen. Arvioin, ett ä vuo-
teen 2011 mennessä NTDA mahdollis-
taa koko USA:n katt avan, 15 minuutin 
välein päivitt yvän, turbulenssitiedon 

lentäjille ja lennonjohtajille. Unitedin 
pilott ien mukaan järjestelmän luotett a-
vuus on 80 % luokkaa, joten siltä voi-
daan odott aa paljon. 

Maailman myrskyt

Suunnitellessaan MultiScan-tutkaa 
Rockwell Collins vuokrasi useaan ot-
teeseen BBJ:n (Boeing Business Jet) 
tutkiakseen ukkosalueiden erilaisuuk-
sia eri puolilla maapalloa. Asia nou-
si esiin vuonna 2002, kun Qantasin 
Jumbo-kuskeilla oli vaikeuksia saada 
tutkanäytölle näkyville päiväntasaajan 
alueen ukkosalueita. Ongelman ratkai-
su löytyi Utahista, jossa majaansa pi-
tää tutkiva meteorologi Ed Zipser. Hän 
oli havainnut NASA:n Tropical Rainfall 
Measuring Mission -satelliitin avul-
la, ett ä myrskyt käytt äytyvät eri lailla 

ympäri maailmaa. Säätutkan indikaa-
tio meren tai maan päällä jylläävästä 
myrskystä poikkeaa toisistaan huomat-
tavasti. Tyynellä valtamerellä möyryä-
vä myrsky heĳ astaa matkalentokorkeu-
dessa takaisin vain pienen osan tutkan 
energiasta verratt una maan päällä mel-
lastavaan myräkkään. 

Tämä tieto vakuutt i Rockwell 

Collinsin investoimaan useita miljoonia 
koelentoihin, jotka suoritett iin yhteis-
työssä Zipserin ja yhtiön insinööriryh-
män kanssa. Yksi havainnoista oli, ett ä 
päiväntasaajan intertrooppisella kon-
vergenssilla suurin osa ukkospilvien 
kosteudesta poistuu pilvestä matalilla 
korkeuksilla sateena, joten yläkerrok-
siin ei muodostu juurikaan jäätä, ku-
ten maanpäällä muodostuvilla ukkos-
pilvillä. Näin ollen myöskään merialu-
eiden ukkospilvien intensiteett i matka-
lentokorkeuksissa ei ole niin kova kuin 
maanpäällisillä sisaruksillaan. 

Testien avulla kyett iin luomaan uu-
det säätutka-algoritmit. 

Ehkäpä jo muutaman vuoden sisäl-
lä matkalentovaiheessa voidaan juoda 
kahvia niin ohjaamoissa kuin matkus-
tamoissakin ilman ett ä perillä odott aa 
housupyykki.

TURBULENSSI

Valmistajat osaavat yhä paremmin suodattaa maakaiut pois. Kaikki turbulenssi ei kuitenkaan 
koskaan tule näkymään tutkassa.
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ja jopa Oslon tulevan liikenteen esi-
taktisessa laskennassa. Myös CFMU 
Brysselissä tarkentaa ennusteitaan ja 
ilmaliikennemallejaan tämän ja tu-
hansien vastaavien tietopalojen pe-
rusteella.

Briefauksessa käydään lä-
pi myös toiminta muutaman mah-
dollisen poikkeustilanteen osalta. 
Ilmaliikennekoordinaatt orin puutt u-
minen lentorataan (ent. vektorointi) 
ja sääilmiöiden ennustamaton muutos 
ovat nykyään niin harvinaisia tapauk-
sia, ett ä niihin liitt yvät menetelmät on 
hyvä kerrata pikaisesti. Lopuksi käy-
dään läpi kyseisen lennon talouteen 
vaikutt avat tekĳ ät. 

Siirrytään koneeseen

Matkalla portille 20 toteamme, ett ä ul-
kona vallitsee sääennusteen mukainen 
sankka sumu. Vielä 2010-luvun alussa 
vastaavat olosuhteet aiheutt ivat mer-
kitt äviä viivytyksiä lentoliikenteelle 
johtuen jäykistä huonon näkyvyyden 
toimintamenetelmistä. 2020-luvul-
la liikenne soljuu lähes samaan tah-
tiin kuin kauniilla kesäsäällä. Tästä 

on kiitt äminen erityisesti Helsingin 
Ground Based Augmentation -järjes-
telmää (GBAS), joka mahdollistaa vain 
muutaman metrin navigointitarkkuu-
den ja poistaa lähestymismenetelmi-
en tarpeen signaalin suoja-aluees-
ta. Myös ADS-B-tietoihin perustuvat 
lennonvarmistuksen työkalut ja ohjaa-
moiden liikennetilannekuva joudutt a-
vat liikennett ä erityisesti huonon nä-
kyvyyden aikana. Ainoastaan vanhat 
2000-luvun alkupuolen avioniikalla 
varustetut ilma-alukset vaativat huo-
nossa näkyvyydessä liikkumiseen eri-
tyisjärjestelyjä, kuten opastinauton.

Ohjaamoon asett autumisen jälkeen 

Pelkääjän penkillä vuonna 2024
Tapaan Helsinki-Oslo A320NG -lennon henkilöstön Helsingin lentoasemalla aika-
naan TOKE:n nimellä tunnetussa Oneworld-lentoyhtiön integroidussa miehistöpisteessä. 
Kapteenina lennolla toimii pitkän linjan Airbus-lento-operaatt ori (ent. lentäjä) Eino Timola. 
Hän on hiljatt ain palannut Burman koulutt ajakomennukseltaan takaisin Suomeen.

Puoli tuntia ennen laskett ua käyn-
nistysaikaa Eino pitää henkilös-
tölleen ytimekkään briefauksen. 

Sen hetkinen lennon valmiusaste tode-
taan lennonvalmistelupäätt eeltä, mis-
sä näkyy mm. GSM-paikannukseen 
perustuva matkustajien sĳ ainti ja sta-
tus lentoasemalla. Muutama jatkomat-
kustaja Alma-Atasta on vasta astumas-
sa edelliseltä lennolta terminaaliin. 
Heidän matkatavaransa ovat kuiten-
kin läpäisseet jo matkatavarakeskuk-
sen turvatarkastuksen. Näin ollen kap-
teeni päivitt ää päätt eeltään lentoradan 
4D–sopimuksen (ent. lentosuunnitel-
ma) tiedolla, ett ä lento tulee näillä nä-
kymin työntymään portilta täsmälleen 
arvioidulla blokkiajallaan. Tämä tieto 
välitt yy Helsingin lentoaseman ja len-
nonvarmistuksen järjestelmiin ja päi-
vitt ää mm. seisomapaikkojen ja jään-
poistopaikkojen käytt ösuunnitelman 
sekä lähtevän liikenteen Sequence-
laskimen. Paluuviestissä annetaan 
TOBT, Target Off  Block Time ja se nä-
kyy ohjaamosta aikanaan myös pysä-
köinnin opastimessa. Lentomme päi-
vitett yä TOBT-tietoa käytetään myös 
yläilmatilan hallintajärjestelmässä 

Kimmo Koivula
Helsinki ATC

ATS-TULEVAISUUS

Kuva: Miikka Hult
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lento-operaatt orit suoritt avat sarjan 
teknisiä järjestelmien testauksia. Kun 
on todett u, ett ä viimeisetkin matkus-
tajat ovat portilla, kapteeni päivit-
tää jälleen 4D-sopimustaan CPDLC-
datalinkkiviestillä Helsingin lennon-
varmistukseen. Tieto kiertää Brysselin 
CFMU:n kautt a kaikille asianomaisil-
le lennonvarmistuselimille ja paluu-
viestinä tulee entistä reitt iselvitystä 
muistutt ava 4D-sopimuksen vahvis-
tus. Viestissä vahvistetaankin lennon 
koko 4D-reitt i, kuten vakiolähtöreitt i, 
TMA:n jälkeinen suora reititys muu-
tamine aikarajoituksineen sekä mää-
ritelty korkeusprofi ili noususta reit-
tipinnalle aina lähestymiseen asti. 
Viestissä annetaan myös alustava RTA 
eli Required Time of Arrival Oslon lä-
hestymisalueen reunalle. 

Valmiina lähtöön

Matkustajat, matkatavarat ja poltt o-
aine saadaan kyytiin aikataulun puit-
teissa ja lento on itse asiassa valmis 
työntöön muutaman minuutin ennen 
TOBT-aikaa. Etuajassa työntäminen 
vaatisi kuitenkin TOBT Recalculate-
pyynnön ja kapteeni päätt ää tällä ker-
taa yksinkertaisesti odott aa alkuperäi-
seen aikaan asti. Aamuruuhkassa van-
han puolen ahtaalla asematasolla vii-
mehetken TOBT:n aikaistaminen ei 
yleensä onnistu johtuen tiukasti suun-
nitellusta käynnistys-, työntö- ja jään-
poistojärjestyksestä. Seuraavaksi data-
link -viesti ilmoitt aa ”slott iajan” jään-
poistoa varten paikalle 604.

Kapteeni kytkee ADS-B-trans-
ponderin päälle, mikä indikoi lennon-
varmistukselle, ett ä lentomme on val-
mis työntöön ja kuuntelulla oikealla 
VHF -taajuudella. Lennostamme al-
kaa nyt välitt yä tarkkoja tietoja mm. 
lennonvarmistuksen taktisiin järjestel-
miin, kuten A-SMGCS:ään (Advanced 
Surface Movement Guidance and 
Control System), sähköliuskoille ja 
lentoaseman valojärjestelmiin. ADS-
B-tieto on itse asiassa lennonvarmis-
tuksen taktisen tilannekuvan perusta 
myös TMA- ja Enroute-ympäristöissä. 
Vanhoja SSR-tutkia pyörii ADS-B:n va-
rajärjestelmänä vielä joillain alueilla 
ja lentoasemilla. WAM eli Wide Area 
Multilateration tulee kuitenkin kor-
vaamaan nämäkin lyhyen ajan kulu-
essa.

Täsmälleen TOBT-aikaan saamme 
GND Eastilta käynnistys- ja työntölu-
van: ”FIN8SO pushback red”. Samalla 
datalinkillä tulee viesti, jossa määri-
tellään odotett avissa oleva rullausreit-

barit palavat kirkkaasti edessämme 
ZD:ssa. Kun Airbussin sumuinen var-
jo on ohitt anut risteyksemme, saamme 
selvityksen jatkaa rullausta etäjään-
poistopaikalle 604. Samalla tornissa 
päivitetään selvitys sähköliuskoille ja 
stop-barit sammuvat. Myös vihreä rul-
lausviiva päivitt yy EFB:n kartt anäytöl-
lä. ADS-B paikkatietoomme perustuen 
lentoaseman valojärjestelmä sytytt ää 
stop-barit välitt ömästi ylitett yämme 
valorivistön. Mikäli ilma-alus rullaisi 
luvatt a odotuspaikan ohi, viimeinen 
turvaverkko, Runway Status Lights 
(RWSL) varott aisi mm. laskevaa il-
ma-alusta vilkutt amalla PAPI -valoja. 

Datalink-viesti kehott aa meitä vaih-
tamaan jäänpoistokoordinaatt orin taa-
juudelle. Pesun aikana saamme data-
linkillä päivitetyn tiedon paikastam-
me lähtöjärjestyksessä ja käskyn säi-
lytt ää 80 sekunnin oma porrastus edel-
lä lähtevään Star Airlinesin B737:n kut-
sultaan SAS3BH. Selvitys kuitataan ja 
MCDU:lla näkyvältä liikennelistalta 
kyseinen lento valitaan maaliksi vaa-
ditulla porrastusminimillä. EFB:n kar-
talta huomaamme, ett ä kyseinen lento 
on rullaamassa Star Airlinesin uudel-
ta ja tilavalta välialueen terminaalilta 
kohti 22R:n lähtöpaikkaa.

Puhtain siivin taivaalle

Pesujen päätytt yä vaihdamme 
TWR Westin taajuudelle.  Saamme 
SAS3BH:n perässä rullausselvityk-
sen kiitotielle 22R. Datalinkillä olem-
me saaneet tuulitiedot lähtöpaikalta, 
rotaatiopisteestä sekä 1000 jalan kor-
keudelta. Helsingissä käytetään kiito-
tietä 22R vielä 15 solmun myötätuulil-
la, jopa 0.40 kitkakertoimilla. Tänään 
myötätuulta on ennustetusti vain noin 
viisi solmua ja jarrutustehotkin ovat 
hyvät.

Edellä lähtevän B737:n aloitett ua 
lähtökiitonsa saamme luvan lentoon-
lähtöön vuorolla kaksi. Kapteeni aloit-
taa lentoonlähdön kun maali SAS3BH 
on ND -näytön mukaan noussut 900 
jalkaa yläpuolellemme. RWSL:t pala-
vat vihreinä, joten turvallinen kiitotien 
käytt ö on taatt u.

Noin 500 jalan korkeudella kaar-
ramme oikealle ja lähdemme seuraa-
maan mutkitt elevaa SID:iä. Lähtöreitt i 
johdatt aa lennon tarkasti mm. Marja-
Vantaan 50000 asukkaan lähiön ohit-

ti portiltamme 20 rullaustielle Outer 
1 odott amaan erossa kiitotiestä 22L. 
Reitt i esitetään myös kiinteän C -luo-
kan Electronic Flight Bagin näytössä 
sinisenä viivana rullaustiekartalle piir-
rett ynä.

Myös työntötraktoreissa on tiedot 
lentojen TOBT:sta, rullausreiteistä ja 
työnnön suunnista, joten koko käyn-
nistysprosessi tapahtuu nopeasti ja jä-
mäkästi. 

Rullataan 

GND Eastin antama rullausselvitys 
poikkeaa arvioidusta – via Inner 1 to 
ZD, hold short 22L. Samalla kun GND-
koordinaatt ori tornissa päivitt ää säh-
köliuskansa, uusi reitt i päivitt yy da-
talinkin välityksellä EFB:n kartt apoh-
jalle nyt vihreällä viivalla. Myös kes-
kilinjavalot sytt yvät ja palavat vihrei-
nä odotuspaikalle asti. Asematasolla 
takanamme rullaava toinen fi rman 
A320NG näkyy EFB:n kartallamme 
kutsulla FIN4RH, ja viereisellä Outer 
1 -rullaustiellä näytt äisi vastaan tu-
levan Marshaller 5, hinatt ava Global 
Express perässään. 

Liikennetiedoilla (CDTI) varuste-
tusta Navigation-näytöstä (ND) ha-
vaitsemme kiitotien 22L:n loppuosal-
la olevan Oneworldin Airbusin, kut-
sultaan FIN4RE. Kapteeni hidastaa 
hiukan rullausvauhtiaan vältt ääk-
seen pysähtymistarpeen odotuspai-
kalla. Datalinkillä tulee ohje vaihtaa 
VHF:llä TWR Eastin taajuudelle. Stop-

Kuva: Airbus
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se. Pääasiassa ympäristösyistä johtuen 
ilma-aluksen operoiminen ilman au-
topilott ia yli 1000 ft  AGL korkeudella 
onkin nykyään kiellett yä.

Nousun aikana Airbusin autokaasu 
optimoi tehoasetusta melukuorman, 
vaaditt avan työntövoiman sekä juuri 
vallitsevan porrastustarpeen suhteen. 
Näin IMC-olosuhteissa ja arkipäivänä 
lennett ävä lähtöreitt i on huomatt avas-
ti lyhyempi kuin kirkkaalla säällä vii-
konloppuna käytett ävä. Tuolloin reitt i 
vältt ää muiden melurajoitusten lisäk-
si tuott amasta ”näkyvää melua” mm. 
Nuuksion virkistysalueille.

Datalinkistä ohjeita

Edellä lähtenyt SAS3BH näkyy ND:llä 
nyt noin 1500 ft  korkeammalla ja 
FMS:n lukitun 80 sekunnin matkan 
edellä. MCDU:ssa näkyy vielä tar-
kempia tietoja maalistamme: ilma-
alustyyppi, 4D-reitt i, suunta, etäisyys 
ja nopeuseromme. 8000 jalan korkeu-
della se kääntyy etelään ja samalla ki-
lahtaa porrastusvelvollisuuden päät-
tävä ”tekstiviesti”. Lento-operaatt orit 
purkavat porrastuskäskyn FMS:stä ja 
lähett ävät kuitt ausviestin datalinkillä. 
Autokaasu hakeutuu nyt taloudelli-
simmalle tehoasetukselle. 

Myös TMA ja En-route ympäris-
tössä VHF-radiot ovat edelleen käy-
tössä nopeaa kommunikointia vaa-
tivia tilanteita varten. Melkein kaik-
ki ”sequencing”, RTA- ja oma porras-
tus -selvitykset sekä VHF-taajuuden 
tai CPDLC-loginin vaihdot hoidetaan 
kuitenkin datalinkin avulla. VHF-
taajuudella kuulee käytännössä enää 
joitain lähestymisvaiheeseen liitt yviä 
pikaisia direct-selvityksiä tai valko-
venäläisen rahtikoneen opastamista 
vanhoin lennonjohtomenetelmin. 

Lähestymme TMA:n perinteistä 
rajapistett ä RUNEN:ia noustessam-
me läpi 18000 jalkaa. Pian datalinkil-
lä tulee ohjeet vaihtaa VHF-radioon 
Nordic Controlin helpdeskin taajuus. 
Tämän jälkeen myös datalinkillä kir-
jaudutaan Nordic Controlin kommu-
nikointiverkkoon. Nordic Control 
huolehtii valvotun En-route-ilmatilan 
hallinnasta koko Pohjois-Euroopan ja 
Koillisen Atlantin alueella. Sillä on vii-
si toimipistett ä, joista annetaan sekä 
strategisia ett ä taktisia lennonvarmis-
tuspalveluita. Ohjaamossa ei ole enää 

tietoa, mistä fyysisestä paikasta palve-
lua annetaan, etenkin kun se saatt aa 
vaihtua jopa tunnin välein liikenteen 
kysynnän mukaan. Ainoa tieto pal-
velua tarjoavasta organisaatiosta on 
CPDLC:n login tunnus ”Nordic”.

Oslo, here we come

RUNEN:n jälkeen tulemme Free Route 
-ilmatilaan ja reitt imme kulkee suo-
raan kohti Oslon lähestymisalueen ra-
jalla olevaa tulopistett ä. Saamme täl-
le pisteelle päivitetyn RTA:n ja jopa 

mutkaisen neuvott eluprosessin. Esim. 
yksinkertaisesta reitt ikorkeuden muu-
toksesta pitää lähett ää ”update re-
quest” syykoodeineen CFMU:hun, jo-
ka käsitt elee ja välitt ää pyynnön asian-
omaisille lennonvarmistusyksiköille. 
Näiden kaikkien käsiteltyä anomuk-
sen paluupostissa tulee yleensä sel-
vitys pyydetylle korkeudelle, mut-
ta samalla lähestymisen vuoronume-
ro ja RTA muutt uvat huonommak-
si. Yhtiöt optimoivatkin suunnitt e-
lussaan 4D-reitin tehokkaasti ennen 
käynnistystä ja muutospyyntöjä esi-
tetään todella harvoin.

Lähestytään ja liu’utaan

Uppsalaa ohitt aessamme Oslon 
TMA:n RTA täsmentyy toleranssil-
taan standardiksi, 15 sekunnin aikaik-
kunaksi ja samalla tulee ennakkotie-
to liikenteestä, jota tulemme lähesty-
misen aikana omalla porrastuksel-
la seuraamaan. Maalimme tulee ole-
maan Oneworldin lento Lontoosta 
BAW6WQ tyypiltään B757-436.

Jätämme reitt ipintamme 
tyhjäkäyntiliu’ulla kohti Oslon Point 
Merge –aluett a, jossa pitäisi olla kor-
keudella 12000 jalkaa. Navigation-
näytölle ilmestyy yhä enemmän muun 
liikenteen labeleita, mitä lähemmäs 
TMA:n rajaa tulemme. Myös len-
toomme vaikutt ava BAW6WQ näkyy 
noin 60 NM:n etäisyydeltä vasemmal-
la puolellamme matkalla kohti Point 
Merge -aluett a. Siellä liikennevirrat 
päätyvät kahdelle porrastetulle kaa-
relle. Näillä kaarilla ilma-alukset tun-
nistavat maalinsa, jonka jälkeen jatka-
vat sitä omalla porrastuksella seura-
ten lähestymisen loppuun saakka. 
BAW6WQ on menossa kohti alueen 
eteläreunaa sieltä lähtevää sisempää 
ja alempaa 11000 jalan kaarta. Me siis 
tähtäämme pohjoisreunasta alkavalle 
ulommalle ja ylemmälle kaarelle. 

Kirjaudumme Oslon lennonvar-
mistuksen kommunikointiverkkoon 
ja VHF-radioon vaihdetaan Oslon hel-
pdeskin taajuus. Saavumme lähesty-
misalueen rajalle täsmälleen RTA-
aikaan ja saamme 110 sekunnin oma-
porrastusohjeet BAW6WQ:n nähden. 
Tässä sekuntiarvossa on nyt rajoitt a-
vimpana tekĳ änä B757:n perässä vaa-
ditt ava aikaan perustuva jätt öpyörre-
porrastus. Kapteeni syött ää maalin ja 

ATS-TULEVAISUUS
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kolmen minuutin toleranssin eturajan 
suhteen. Johtunee siitä, ett ä lentomme 
saapuu Oslon aamuisen tuloruuhkan 
alkupuolella. Alkuperäiset aikarajoit-
teet kahdelle suoralla reitillämme si-
jaitsevalle koordinaatt ipisteelle py-
syvät voimassa. Tämä johtuu Keski-
Ruotsin yläpuolella olevasta aktiivi-
sesta sotilasilmailun harjoitusaluees-
ta. Aikarajoitt eet varmistavat, ett ä len-
tomme on harjoitusalueen läpäiseväs-
sä tunnelissa juuri oikealla hetkellä ja 
Ruotsin ilmavoimat voivat pysyä al-
kuperäisessä harjoitusaikataulus-
saan. Saamme kuitenkin aikarajoit-
teille myös vaihtoehdon uuden rei-
tityksen muodossa. Vaihtoehto vei-
si lentoratamme 4,2 NM sivuun rei-
tiltämme kohti harjoitusalueen etelä-
puolella olevaa koordinaatt ipistett ä ja 
sieltä suoraan Oslon lähestymisalueen 
portille. Kapteeni päätt ää pysyä suo-
rassa reitissä ja aikarajoitt eissa, jotka 
tällä kertaa sopivat paremmin lennon 
optimiprofi iliin.

Lento-operaatt orin tahdosta 
4D-sopimuksen muutt aminen len-
non aikana vaatii suhteellisen moni-
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porrastusminimin FMS:n. Autokaasu 
huolehtii, ett ä 110 sekuntia säilyy nyt 
800 jalkaa alempana lentävään maa-
liimme, joka pitää yllä melko reipas-
ta maanopeutt a. Pääsemmekin Point 
merge -alueelle tultuamme jatkamaan 
suoraan kohti tulorastia ilman kaarel-
la lentämistä. Huomaamme ND:ltä 
myös, ett ä Star Airlinesin EMB-175 
seuraa meitä 90 sekuntia jäljessä.

Tulorastilta aloitamme GNSS:n 
perustuvan lähestymisen (GLS), jo-
ta Oslon GBAS-järjestelmä tarkentaa 
niin, ett ä voimme laskeutua tarvitt a-
essa jopa CAT IIIC:n sääminimeillä. 
Navigoinnin varajärjestelmänä toimi-
van DME-verkoston lisäksi täältä löy-
tyy vielä yksi vanha ILS, mutt a esim. 
VOR ja NDB-majakat purett iin jo 
2010-luvun alussa. GLS kiitotielle 01R 
kiertää liu’ussa vielä muutaman me-
lukriitt isen taajaman Gardermoenin 
kaakkoispuolella ja kaarramme lop-
pulähestymislinjalle 4,5NM kosketus-
kohdasta. Vasemmalle siivellemme il-
mestyy 01L:lle lähestyvä rahtiyhtiön 
heavy-painoluokkainen UAV kutsul-
taan UPS29Z.

Nätisti laskuun ja portille
Viimeisin säätiedotus kilahtaa jälleen 
datalinkillä. Lumisade on juuri loppu-
nut ja tuuletkin ovat tällä kertaa jopa 
10 solmua vastaiset. Kohta näytöl-
le ilmestyy myös automaatt inen jar-
rutustehopäivitys edellä laskeneel-
ta B757:lta. Sen autobrake-järjestelmä 
on arvioinut jarrutustehot Medium-
luokkaan. 

Saamme Oslon TWR Eastilta 
VHF:llä laskuluvan ja kehotuksen 
vapautt aa kiitotie Bravo 6:n kautt a. 
Kapteeni päivitt ää kyseisen pikapois-
tumistien Brake to Vacate -järjestel-
mään, mihin on syötett y jo muut käy-
tett ävän kiitotien tiedot, kuten kitka-
kerroin. EFB:n rullaustiekartalle päi-
vitt yy sininen rullausreitt i Bravo 6:sta 
alkaen. 

Kapteeni irrott aa autopilotin ja te-
kee pehmeän laskun lähes samoil-
le pyöränjäljille kuin edellä laskenut. 
Automaatt inen ja tasainen jarrutus tuo 
meidät pyydetylle pikapoistumistielle 
35 solmun nopeudella. Saamme hyvis-
sä ajoin rullausselvityksen paikalle 34 
Inner 2:sta pitkin.

Heti pysäköinnin jälkeen portin 
opastusjärjestelmään ilmestyy pa-
luulentomme TOBT-aika. Kapteeni 
Timola toteaa ett ä 20 minuutin kään-
tömme Oslossa näytt ää onnistuvan vii-
vytyksett ä, sillä suurin osa matkusta-
jista ja matkatavaroista on paikannuk-
sen mukaan jo portilla. Normipäivä 
tulossa, hän toteaa vieressä istuvalle 
lennonavustajalle. Avustaja nyökkää 
ja ihmett elee samalla onko muitakin 
vaihtoehtoja. Sitt en hän muistaa työ-
kaverin kertoneen ett ä Eino kuuluu 
vanhaan kaartiin, siihen porukkaan 
joka aina silloin tällöin lensi näkölä-
hestymisiä käsin.

Artikkelin kirjoitt aja toimii lennonjoh-
tajana (ja FPA-SLJY-risteilyemäntänä) 
Helsingissä, mutt a myös kansainvälisen 
lennonjohtajajärjestön (IFATCA) edusta-
jana IFALPAn ATS-komiteassa. Artikkeli 
kokoaa yhteen useita meneillään olevia 
lennonvarmistusalan hankkeita ja arvioi 
niiden vaikutusta käytännön lentämiseen. 
Mikä toteutuu ja mikä ei jää nähtäväksi. 
Yksi on kuitenkin varmaa, ilmailussa käy-
tett ävät lyhenteet sen kun pitenevät.

ATS-TULEVAISUUS

Kuva: Miikka Hult
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Vuosituhannen alussa alkoivat 
jo 80- ja 90-luvulla perustetut 
halpalentoyhtiöt syödä mark-

kinoita perinteisiltä reitt iliikenneyh-
tiöiltä Euroopassa. Yhdysvalloissa oli 
jo pitemmän aikaa ollut samanlaisel-
la konseptilla toimivia yhtiöitä, hel-
mikuussa 2000 kehiin hyppäsi lisäksi 
JetBlue. Tulevissa mullistuksissa nämä 
halpisyhtiöt pitivät hyvin pintansa ke-
vyen organisaationsa ja internetiin pe-
rustuvan varausjärjestelmänsä turvin. 
Vanhat jätt iläiset raskaine hallintoineen 
kääntyivät hitaasti ja imivät organisaa-
tioihinsa rahaa, kun halpalentoyhtiöt 
keskitt yivät aggressiiviseen myyntiin 
ja vain tuott avaan työntekĳ äportaaseen. 
Samalla ne kuitenkin myivät lippuja sa-
maan hintaan tai kalliimmalla kuin pe-
rinteiset lentoyhtiöt.

Concordesta syyskuun 
yhdenteentoista

Kesällä 2000 perustett iin valtava eu-
rooppalainen ilmailujätt iläinen EADS. 

Lähes kaikki vaikutt avat eurooppalai-
set ilmailuteollisuuden tekĳ ät yhdis-
tett iin voimavaraksi ja pelikentt ä jaet-
tiin selkeästi maailmassa Boeingin ja 
EADSin kesken.

Yliäänilintu Concorden joutsenlau-
lu alkoi 25.7.2000, kun Air Francen vuo-
ro 4590 sytt yi lentoonlähdössä tuleen ja 
syöksyi hotellin seinään Gonessen ky-
lässä. 100 matkustajaa, yhdeksän mie-
histön jäsentä ja neljä sivullista kuoli 
onnett omuudessa. Tutkimusten ja pit-
kien groundausten jälkeen konetyyppi 

lensi keväällä 2003 viimeisen kaupalli-
sen lentonsa ja saman vuoden marras-
kuussa jäähyväislentonsa.

Sitt en koitt i vuosi 2001 ja syyskuun 
11. päivä. Neljä liikennekonett a, kaksi 
sekä Unitedilta ett ä Americanilta kaa-
patt iin ja lennett iin päin New Yorkin 
WTC:tä ja Washingtonin Pentagonia. 
Yksi päätyi pennsylvanialaiselle pel-
lolle matkustajien taltutett ua kaapparit, 
kone oli matkalla kohti Washingtonia. 
Kaikkiaan yli 3000 ihmistä menett i hen-
kensä Muhammed Att an ja kumppa-
nien terrori-iskussa, joka muutt i ilmai-
lun maailman kerralla. 9/11:n vaiku-
tukset olisivatkin jo ihan oman artik-
kelin aihe.

Saman vuoden lokakuussa SAS:lle 
satt ui järkytt ävä onnett omuus Milanon 
Linaten kentällä, kun nousukiidossa 
oleva MD87 törmäsi Cessna Citationiin 
sumussa. SAS:n kone jatkoi matkaan-
sa päin lentokonehallia ja sytt yi tuleen. 
104 matkustajaa ja kuusi miehistön jä-
sentä sai surmansa, samoin kuin nel-
jä Cessnan matkustajaa ja neljä kentt ä-

Matkustajia riittää edelleen, talouden notkahduksesta huolimatta. Ongelmana on ettei lipuista makseta tarpeeksi. Kuva: Miikka Hult

Tämä tuulinen vuosikymmen
Ilmailussa on ollut aina monenlaista liikehdintää niin hyvässä kuin pahas-
sakin, mutt a 2000-luku tuntuu olevan ihan omaa luokkaansa.

Joksa Lankinen
A340/320-kapteeni, Finnair

2000-LUKU
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2000-LUKU

työntekĳ ää.
Marraskuussa New Yorkissa jär-

kytytt iin taas, kun AA:n A300 syöksyi 
Queensissa talojen sekaan. 9/11:n jäl-
keen epäiltiin taas terroristien toimia, 
mutt a onnett omuus johtuikin liian 
voimakkaasta sivuperäsimen käytös-
tä koneen joudutt ua jätt öpyörteeseen. 
Koneen peräsin irtosi liikehdinnän seu-
rauksena ja jätt iläinen joutui ohjaamat-
tomaan tilaan. 206 henkeä koneessa ja 
viisi maassa saivat surmansa.

Konkursseista avaruuteen

2002 alkoi Pohjois-Amerikassa sanoil-
la Chapter 11. Syyskuun yhdennen-
toista tapahtumat ja niiden jälkivaiku-
tukset sekä taantuva talous ajoi yhden 
jos toisenkin lentoyhtiön chapter 11:n 
suojiin ja konkurssiin. Listalta löytyy 
mm. Midway, US Airways, National, 
United…

Euroopassa Swissairin tuhkasta 
nousi Swiss International Air Lines. Tai 
itseasiassa se nousi Crossairin tuhkasta, 
koska Crossair hallinnoi SAirGroupin 
omaisuutt a ja reitt ejä Swissairin men-
tyä rankan laajenemisohjelmansa ja 
epäonnistuneiden lentoyhtiöhankin-

tojensa seurauksena selvitystilaan. 
Aikaisemmin oli jo mennyt konkurs-
siin yksi Swissairin lehtolapsista, bel-
gialainen Sabena, sekavan johtota-
van ja huonon taloushallinnon vuok-
si. Belgialaiset syytt ivät osaltaan myös 
Swissairin sekaantumista yhtiön johta-
miseen (miksi eivät olisi olisi sekaan-
tuneet, omistivathan sveitsiläiset 49 % 
Sabenasta).

Vuosi 2003 siviili-ilmailussa oli ta-
saantumisen vuosi, ikään kuin hengäh-
dystauko. Tosin suodatt imien läpi, kos-
ka ilmassa leĳ ui SARS-viruksia. Pieni 
taantuma tuli taas, eteenkin Aasian 
suunnalla, jossa SARS oli voimakkaim-
millaan. Yhtiöt vähensivät työmatko-
jaan, turistit peruivat reissujaan, lento-
kentillä mitt ailtiin kuumeita ja kuljet-
tiin hengityssuojaimet päällä ja samal-
la SARS niitt i satoa noin 0,2 %:n verran 
normaaliin kausi-infl uenssaan verratt u-
na. Sama hysteria ja taantuma toistuivat 
2006 lintuinfl uenssan kanssa. Saa näh-
dä miten tämän hetkinen sikainfl uens-
sa jyrää meitin.

Avaruudesta tuli vuonna 2003 kah-
denlaisia uutisia. Surullinen katastrofi  
oli avaruussukkula Columbian tuhou-
tuminen sen saapuessa takaisin ilmake-

hään. Kuumat kaasut pääsivät tunkeu-
tumaan sukkulan rakenteisiin lähdös-
sä lämpösuojiin tulleesta reiästä. Toinen 
uutinen oli uuden avaruusvallan syn-
ty: kiinalaiset lähett ivät kiertoradal-
le oman avaruusmiehensä, taikonaut-
ti Yang Liwein ja hoitivat hänet myös 
ehjänä koti-Kiinan tukevalle kamaral-
le venäläisen sojuz-kapselin kiinalais-
kopiolla.

Avaruusuutisia myös vuodelta 2004. 
SpaceShipOne oli ensimmäinen yksi-
tyinen ja kaupallinen avaruusalus, jo-
ka vei ihmisen avaruuteen ja toi myös-
kin hengissä alas. Samana vuonna teh-
dään vielä pari vastaavanlaista lentoa 
ja näillä meriiteillä Paul Allen ja Burt 
Rutan voitt ivat Ansari X-palkinnon (10 
milj USD, SSO:n kehitys maksoi 25 milj 
USD).

Samana vuonna hollantilais-ranska-
laisella naimakaupalla synnytett iin len-
toyhtiöjätt iläinen Air France – KLM, jo-
ka sai johtopaikakseen Pariisin ja joka 
toimii SkyTeam-allianssin voimakkaa-
na veturina.

Ilmailualan ollessa voimakkaassa 
nousukiidossa tammikuussa 2005 saa-
tiin vihdoin jotain uutt a. Toulousessa 
rullatt in ulos ilmojen jätt iläistipu 

A350 ohjaamo mockup. Tämän näköisenä sitä esiteltiin vuonna 2008, liekö siitä jo muuttunut… Kuva: Airbus
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Airbus A380. Huhtikuussa rekisteril-
tään F-WWOW oleva A380 suoritt i ma-
jesteetillisen neitsytlentonsa keväisellä 
Toulousen taivaalla. Tästä innostunee-
na marraskuussa Boeing ilmoitt i aloit-
tavansa 747-8-projektin.

Onnettomuudet 
seuraavat toisiaan

Elokuu 2005 toi mukanaan valtavan 
onnett omuussuman. Air France liu-
kui Torontossa 2.8. ulos kiitotieltä ja 
sytt yi tuleen. Tunisialainen ATR puto-
si Välimereen 6.8. Kreikassa Helioksen 
Airbus törmäsi 14.8. vuoreen lentäji-
en kärsiessä painekadon aiheutt amas-
ta inkapasitaatiosta. Sitt en 16.8. West 
Caribbean Airwaysin MD-82 syöksyi 
Venezuelassa vuoreen jäätymisen seu-
rauksena (molemmat moott orit umpi-
jäässä). Perun vuoro oli 23.8.: TANS:n 
737 putosi 5,5Nm ennen kynnystä ko-
vassa raekuurossa, tutkinta jatkuu edel-
leen.

Syyskuussa JetBluen A320:n nokka-
pyörä jää telineen alasotossa poikitt ain 
ulos. Kapteeni tekee onnistuneen las-
kun Los Angelesin kentälle ja kaikki ko-
neessa olĳ at selviävät säikähdyksellä. 
Lasku on varmaan yksi näytt ävimpiä, 
joita videolle on saatu.

Vuonna 2006 tehdään ilmailuhistori-

aa: Steve Fossett  rikkoo kaikkien aikojen 
pitkän matkan lentoennätyksen lentä-
essään yhtäjaksoisesti ilman välilaskua 
42 469,46 km ollen ilmassa 76h 43 mi-
nuutt ia. Fossett  lähti Cape Kennedystä 
Floridasta, ylitt i Atlantin, kiersi maa-
pallon, ylitt i Atlantin uudestaan ja las-
keutui Bournemouthiin Englantiin. 
Samana vuonna heinäkuussa toronto-

laiset tiedemiehet tekivät myös merkit-
tävän ilmailuteon lentäessään todistet-
tavasti ensimmäistä kertaa ornitopteril-
la sen omin voimin.

Vuonna 2007 uutiset ilmailun alalla 
keskitt yivät enimmäkseen uusien ko-
neiden tuloon ja tulematt omuuteen. 
Projektit hidastuivat tai niitä muutett iin. 
Kesäkuun alussa rullatt iin Boeing 787 

2000-LUKU

Yliäänilintu Concorden joutsenlaulu alkoi heinäkuussa 2000, kun Air Francen kone tuhoutui kohta lähdön jälkeen. Kuva: Miikka Hult

SARS liki tyhjensi terminaalit mutta lentoyhtiöiden onneksi vain hetkeksi. Lentoliikenne toipui 
nopeasti. Kuva: Miikka Hult
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kuisia kanadanhanhia ja moott orit me-
nett ivät työntövoimaansa. Kapteeni 
Sullenberger ja perämies Skiles onnis-
tuivat tekemään rammalla A320:lla 
onnistuneen pakkolaskun hyiseen 
Hudson jokeen ja saivat aikaan käsit-
teen ”Hudsonin ihme”.

Helmikuussa kävi huonommin, kun 
Turkish jäi Amsterdamissa lyhyeksi ja 
135 koneessa olleesta 9 kuoli. Huonosti 
kävi myös FedExin MD-11:lle, joka me-
ni Naritassa nokan kautt a ympäri las-
kussa, molemmat lentäjät kuolivat.

Brasilian edustalla Atlantin yläpuo-
lella satt ui kesäkuussa mystinen on-
nett omuus, kun Air Francen A330-300 
putosi mereen surmaten 228 ihmistä. 
Tutkinta jatkuu edelleen.

Koko maailman talouden ja sitä or-
jan lailla seuraavan ilmailun kurimus on 
jatkunut tänä vuonnakin. Merkit näyt-
tävät välillä parempaakin ja ekonomis-
tit sanovat nousun jo alkaneen. Useat 
lentoyhtiöt ovat joutuneet tiukan sääs-
tökuurin alle jo edellistenkin laihisten 
lisäksi, mutt a osalla menee ihan hyvin 
ja viivan alle jää plussaakin. Mihin täs-
tä mennään, ja miten asiat yhtiöissä hoi-
detaan, se nähdään varmaan piankin. 
Toivott avasti yhtiöiden johdoissa näh-
dään metsä puilta, ja karsinta osataan 
keskitt ää sinne missä löysää on ja eni-
ten säästöjä saatavilla, menett ämätt ä toi-
mintakykyä ja turvallisuuden vaarantu-
matt a.

ulos hallista Seatt lessa. Toivott iin, ett ä 
se olisi taivaalla reilusti ennen EADSin 
kilpailĳ aa, Airbus A350-konett a, joka 
tuntui olevan vain mustett a toulouse-
laisella paperilla. Valitett avasti amerik-
kalainen unelma on osoitt autunut se-
kin haastavammaksi projektiksi kuin 
arvatt iinkaan ja on myöhästymisien-
sä vuoksi saanut jo liikanimiä ’7-late-7’ 
ja ’nightmareliner’. Ensilennon pääsi 
kokemaan kuitenkin Brasilian viidak-
kojen päällä Embraer Phenom, jonka 
Suomen ilmailuopistokin valitsi kou-
lukoneekseen.

Eikä vieläkään mene hyvin

Öljyn hinta koki huimaavan nousun 
vuoden 2008 aikana. Moni pienempi 
lentoyhtiö koki loppunsa sen seurauk-
sena. Myös isompia koeteltiin ja yhtiöi-
tä sopeutett iin toimimaan kalliin öljyn 
kanssa. Muutenkin rahoitusmarkkinoil-
la oltiin pussit supussa, muiden muassa 
UK:n kolmanneksi suurin lomayhtiö XL 
meni nurin syyskuussa jätt äen noin 90 
000 britt imatkaajaa ilman kyytiä ympä-
ri aurinkorantoja.

Vuonna 2008 oli myös kova on-
nett omuussuma lähinnä entisen 
Neuvostoliiton alueella valmistetuille 
koneille, joiden elinkaari oli selkeästi 
jo matkansa päässä ja joiden operaat-
torit toimivat melko köykäisillä eväil-
lä. Samana vuonna satt ui myös län-

sikoneille onnett omuuksia. B777 jäi 
Heathrowssa lyhyeksi moott oreiden 
mennessä tyhjäkäynnille lyhyellä lop-
puosalla. Onneksi kuitenkin onnett o-
muudesta selvitt iin vain pienillä hen-
kilövahingoilla.

Järkytt ävämpi oli Madridissa sat-
tunut Spanairin MD-82:n syöksymi-
nen kiitotien viereen lentoonlähdöstä. 
Koneessa olleista 172:sta matkustajasta 
selvisi hengissä vain 18. Onnett omuuden 
syyksi paljastui väärä laippa-asetus, jos-
ta take-off  warning ei hälytt änyt, eikä 
miehistökään sitä huomannut.

Syyskuussa 2008 kaukana USAssa 
Lehmann Brothers-niminen investointi-
pankki kippasi nurin ja toi Yhdysvaltain 
rahoituskriisin koko maailman tie-
toisuuteen. Muun maailman piti olla 
turvassa kuin pupun pään pensaassa. 
Mutt a toisin kävi.

Tämä vuosi ei jää 
muista jälkeen

Ja tämän vuoden 2009 puolella sitä vas-
ta onkin satt unut! Niin paljon, ett ei pie-
nen pilotin pää kaikkea ymmärräkään. 
Vilkaiskaa ympärillenne, niin tiedätt e, 
mistä puhun.

Muuten vuosi 2009 alkoi huiman 
onnett omuuden ja siitä ammatimai-
sella tekniikalla ja hyvillä yhteensatt u-
milla selviämisellä, kun US Airwaysin 
lennon 1549 moott oreihin törmäsi lu-

2000-LUKU

Maailmalla kehiteltyä halpalentokonseptia kokeiltiin myös kotimaassa. Flying Finn hyödynsi mm. Juha Kankkusen nimeä mainoskampanjoissaan. 
Rallilegendan ura eroaa kuitenkin täysin suutariksi jääneestä lentoyhtiöstä. Kuva: Miikka Hult
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KALAALLIT NUNAAT

nimeltä Søndre Strømfj ord) ja toivat 
viikon aalloilla kelluneen ryhmän ko-
tiin. Kyseessä oli Finnairin ensimmäi-
nen suunniteltu lento Vihreälle saarelle. 
Toimitt ajalle jäi aikaa haastatella Orzua 
Grönlannin kuvaamisen ohessa.

Ortamala kertoo ett ä ura lähti käyn-
tiin 1973 syyskuussa, ensimmäinen len-
to perämiehenä oli toukokuussa 1974. 
Uran pituus on siis hieman päälle 35 
vuott a, hän sanoo. Lentotunteja vuosi-

en saatossa on kertynyt n. 18.000.
- Niitä voisi olla enemmänkin, mutt a 

olen istunut aika paljon simussa ja toi-
mistossa, Orzu kertoo.

Joukon mieluisin konetyyppi on ny-
kyinen työkalu. Vaikka se on 80-luvun 
suunnitt elua, on se edelleen lyömätön 
ominaisuuksiltaan kuten suoritusarvot, 
toimintamatka, max initial fl ight level 
ja taloudellisuus istuinpaikkaa kohti, 
hän kertoo. Muita konetyyppejä mat-

Orzun Bojo-ryhmän arkeen kuu-
luvat eksotiikka ja harvinaiset 
lentokohteet. Heinäkuussa 

Orzu ja vararyhmäpäällikkö Ari ”Arska” 
Jaala lensivät koneellisen Kristina 
Cruises -matkustajia Grönlannin (pai-
kallisella kielellä Kalaallit Nunaat) län-
sirannikolle Kangerlussuaqiin (tytt ö-

Vihreältä saarelta vihreille 
laitumille
Toimitt aja-Tolvasella on ollut ilo ilmailla vuoden lopulla eläköityvän Finnair B757-ryhmäpäällikkö 
Jouko ”Orzu” Ortamalan kanssa vuosien varrella. Jo ensimmäiset DC-9 lentoni Orzun kanssa 80-lu-
vun lopulla loivat heti vahvan luott amuksen kollegaan, joka osasi asiansa ja hoiti työnsä tinkimätt ömästi 
kuorrutett una hyvällä huumorintajulla. Hänen kykynsä johtaa joukkoja näkyy parhaiten Bojo-ryhmän 
vertaansa vailla olevasta hengestä, jota voisi kuvata Obaman tutuksi tekemin sanoin ”Yes, we can!” 

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

Orzu (vas.) miehistöineen Kangerlussuaqissa.
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Downwind rwy 26 BGSF. Kuvat: Heikki Tolvanen

KALAALLIT NUNAAT

kan varrelta ovat Convair CV 440, DC-
9 ja MD 80. 

Manauksesta Malagaan

Uran kohokohdista jutellessamme, 
Orzu kertoo saaneensa saanut vuosien 
varrella lentää useita presidentt iemme 
valtiovierailulentoja, jotka ovat suun-
tautuneet melko eksoott isiin paikkoi-
hin. Unohtumatt omin muisto mat-
kan varrelta on varmaan matka Etelä-
Amerikkaan, hän kertoo. 

- Siellä pääsimme tutustumaan 
Amazonin sademetsään Manauksessa. 
Andien ylitys kirkkaassa säässä ja lähes-
tyminen Santiago de Chileen Andien 
länsipuolta seuraten. Kaiken kruunasi 
majoitus Ritz Carltonissa Santiagossa. 
Siinä oli tyyliä.

Huonoja kokemuksia kohta eläköi-
tyvällä 757-kapteenilla ei juurikaan ole, 
hän kertoo saaneensa ratsastaa onnel-
listen tähtien alla. 

- Kasikymppisellä jouduin Malagan 
sään vuoksi varakentälle Sevillaan myö-
hään iltayöstä. Koska moni muukin oli 
joutunut sinne tankille, emme ehtineet 
saada tankkausta ennen kuin kentt ä sul-
jett iin, hän jatkaa. - Siinä sitä oltiin täy-
den koneellisen kanssa Espanjan yössä. 
Jouduimme itse hankkimaan bussit ja 
purkamaan koneen, jott a saimme mat-
kustajat maitse kohti Malagaa.

Suosikkikohteista kysytt äessä 
Orzu vastaa ett ä toimintaympäristönä 
Pohjois-Amerikka on hänen suosikkin-
sa. Reitt ilentojen lisäksi hän on lentänyt 
koelentoja Kalifornian ja Washingtonin 
taivailla. Amerikkalaisten lennonjohtaji-
en palvelualtt ius tekee lentäjäpojan elä-
män mahdollisimman miellytt äväksi.

Ripustaessaan ”siivet naulaan” 
Bojoryhmäpäällikkö aikoo keskitt yä 
kiinteistöjen huoltotehtäviin. Listalle 
on kertynyt paljon asioita ”sitt en, kun 
olen eläkkeellä” nimikkeellä, hän ker-
too. Kesäharrastukset veneily ja moot-
toripyöräily nousevat uuteen kukois-
tukseen.

- Minulla on kaksi lastenlasta, 
Rasmus ja Niklas, joiden kanssa aion 
viett ää aikaa enenevässä määrin ja opet-
taa heille perinteisiä kädentaitoja bitt i-
nikkaroinnin vastapainoksi.

Liikennelentäjälehti toivott aa 
Orzulle ja useille yhtä mainioille lento-
pojille rentoja sinitaivaan täytt ämiä elä-
kevuosia!

BGSF on Grönlannin ainoa kansainvälinen lentokenttä ja Air 
Greenlandin kotikenttä. Sen myötä alueella asuu 700 henkeä, kun 
muutoin saaren asujaimisto löytyy rannikoilta. Lentokenttä toimi alun 
perin jenkkien puolimatkan krouvina toisen maailmansodan ajoista 
(1941), mutta vuodesta 1992 sieltä on operoitu vain siviililiikennettä. 

Kentän sijainti on vajaa 200 kilometriä Grönlannin länsirannikolta vuo-
non pohjukassa. Näin ollen Kangerslussuaqin sääolot ovat normaalis-
ti paremmat kuin aivan rannikolla sijaitsevilla lentokentillä. Heinäkuisen 
lennon aikaan aurinko paistoi kirkkaalta taivaalta ja lämpötila oli lähes 
20 astetta – en olisi uskonut, että Grönlannissa platan piki sulaa ken-
gän pohjaan!

Yllättävää on, että vain 56000 hengen saarella on 12 lentokenttää, joil-
le Air Greenland operoi yhdellä A330:llä ja B757:llä, kuudella Dash 
7:lla, kahdella Twin Otterilla ja yhdellä Super King Airilla, sekä 10 len-
topaikkaa, jonne se operoi 26 helikopterilla. Näiden lisäksi saarelta löy-
tyy vielä kaksi muuta lentokenttää ja kolme lentopaikkaa helikoptereil-
le. Suurin osa lentopaikoista (20) sijaitsee länsirannikolla.

Air Greenland perustettiin vuonna 1960. Aluksi operaatiot lennettiin 
Catalina-ambifi olentoveneillä, jotka oli kuin luotu Grönlannin karuihin 
olosuhteisiin. Vuonna 1965 lentoyhtiön Sikorsky S-61 helikopterit ope-
roivat maailman pisintä heko-reittiverkostoa (3000 km).

Tänä päivänä Air Greenland operoi ainoat kansainväliset reittinsä 
Kööpenhaminasta Kangerlussuaqiin ja Narsarsuaqiin kesäisin jopa kah-
desti päivässä. Toissa vuonna Air Greenland kuljetti yli 400000 matkus-
tajaa.

Mainittakoon vielä, että Finnairin ensimmäinen Grönlannin vierailu, to-
sin vastentahtoinen, tapahtui 1980-luvun lopulla luoteisrannikolla sijait-
sevaan Thule Air Baseen. Syynä oli San Franciscoon matkanneen DC-
10:n rahtiruuman palovaroitus, joka osoittautui vääräksi hälytykseksi. 
Kympin nokalla olivat tuolloin töissä kapteeni Hannes Lankinen, försti 
Rabbe-Holger Wrede ja secondina Antti Hallamaa. Läheltä liippasi, et-
tei lennolla ollut myös hiljattain eläköitynyt A320-kippari Anders Thule, 
joka palasi muutama päivä myöhemmin samaisen miehistön kyydissä 
Friscosta!
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Kapteeni Verkala miehistöineen. Kuvat: Matti Verkala.
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Matt i kävi Intiassa kolme 
kertaa ennen sinne siir-
tymistään. Joka kerta iski 

”Montezuman kosto”. Muutett uaan 
hän kuitenkin huomasi tott uneen-
sa paikalliseen bakteerikantaan, ei-
kä vatsatauteja tullut enää kuin yk-
si koko vuoden aikana. Tarvitt aessa 
Intiassa saa hyvää terveydenhuol-
toa. Suomalaisena hinta ei kuiten-
kaan päätä huimaa, yksityissairaa-
lassa oma huone ja täysihoito mak-
savat 50 €/yö.

Incredible India

”Intia on kaiken kaikkiaan aika haas-
tava paikka asua”, Verkala kertoo. 
”Meillä oli 500 neliön asunto mar-
morilatt ioineen ja uima-altaineen ja 
kolme palvelĳ aa. Kalleimman pal-
velĳ an kuukausipalkka oli 80 euroa 
kuussa - ja me maksoimme reilusti si-
käläiseen tasoon nähden! Kun portis-
ta astui ulos, todellisuus kolahti ai-
na aika kovaa. Köyhiä, rampoja, or-
poja, lehmiä ja muita eläimiä on jo-
ka kulmassa. Meidän kaupungissa 
oli vielä poikkeuksellisen likaista ja 
liikenne poikkeuksellisen kaoott i-
nen.” Chennai, missä Matt i asui, on 
Intian neljänneksi suurin kaupun-
ki Bengalinlahden rannassa, Intian 
kaakkoiskulmassa.

Matt i jatkaa kertomalla haasteista: 
”Mikään totutt u ei toimi. Päivitt äiset 
sähkökatkot, työskentelykultt uuri… 
Jos jotain luvataan huomenna, se saat-
taa olla tehtynä viikon päästä hyväl-
lä onnella.” 

Sopimus Kingfi sher Airlinesille 
tehtiin alun perin kolmeksi vuodek-
si, mutt a vuosi riitt i hyvin Matin mu-

Sujuu se lentäjän päivä 
apinoitakin väistellen
Moni suomalainen lentäjä on käynyt maailmalla kokeilemassa siipiänsä. Useimmat, jotka sinne ovat 
lähteneet, eivät enää takaisin ole tulleet. Tervetullut poikkeus on Verkalan Matt i, joka irtisanoutui 
FinnCommilta ATR-kapteenin vakanssilta ja lähti kokeilemaan, onko kaikki tott a, mitä Intiasta sanotaan.

Tom Nyström
E70/90-kapteeni, Finnair
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keuksett a 5-6 päivää viikossa ja päi-
vät saatt oivat helposti olla todella pit-
kiä.”

Rosteri, joka ilmestyi kerran kuu-
kaudessa, soveltui Matin mukaan par-
haiten vessapaperiksi. Hän kertoo, et-
tä käytännössä puhelin soi joka päivä. 
Paikallinen opsi soitt i aina: "Capdain, 
domorrows roster for you". Mitään ei 
siis oikeastaan pystynyt suunnitt ele-
maan kuin 24 tuntia eteenpäin, kos-
ka vuoro muutt ui joka päivä vähin-
tään kerran, toisinaan myös useam-
min. Mitään vuoronmuutoslisiä tai 
vapaapäiväkorvauksia siellä ei ollut.

Talvikelit jäätämisineen ja pesui-
neen unohtuivat nopeasti. Masa ker-
too kerran meinanneen laskukiidos-
sa ajaa apinan päälle. Toisella kertaa 
he rullasivat kobran yli. Hän naurah-
taa: ”Meinasin silloinkin nauraa, kun-
nes huomasin perämiehen vakavan il-
meen… se oli ilmeisesti joku paikalli-
nen jumala.”

Notamien mukaan kolmen kilo-
metrin radasta oli puolet ’under main-
tenance’. ”Ei se mitään, kyllähän ATR 
siihen hyvin pysähtyy”, Rajiv Verkala 
kertoo. Lyhyessä fi naalissa ’clear to 
land’ -kutsun jälkeen hän huomasi, et-
tä kohdassa, josta rata oli poikki val-

koisella viivalla 1500 metrin kohdalla 
seisoi miehiä ja työkoneita.

”Confi rm clear to land, there are 
men and vehicles on the runway?”

 ”Affi  rm”, tuli vastaus, ja ei muu-
ta kun laskuun. Pari sataa metriä jäi 
tilaakin.

Monsuunisateet olivat myös ilmiö 
jotka Suomi-pojalle olivat hieman vie-
raita. ”Pahimmillaan RVR rankkasa-
teessa oli 200 metriä”, Matt i muiste-
lee.

Kun pyydän jotain Intian kielellä, 
Matt i huikkaa – Eppadi Irukan? 

Koska en vastaa, hän jatkaa: 
- Tamil Nadussa puhutt iin vaan 

tamilia ja edellä mainitt u meinaa, et-
tä ”miten menee?” Vastaus oli ”nal-
la irukan”, jos meni hyvin. Hindissä 
sen sĳ aan on paljon samoja sano-
ja suomen kielen kanssa, vaikka tar-
koitt avat arvatt avasti täysin eri asioi-
ta. Bongatt uja sanoja muun muassa: 
Kaveri, Roti, Raju ja Tipu.

Lähtisiikö Matt i uudestaan? 
Hetken miett imisen jälkeen hän tote-
aa: ”Saman tien en olisi takaisin läh-
tenyt. Nyt kuitenkin kun aikaa on ku-
lunut, ja räntää sataa taivaalta, niin 
saatt aisinpa lähteä.”

kaan, se oli alunperinkin suunnitel-
ma. Seitsemän FinnCommilla viete-
tyn vuoden jälkeen se oli kuitenkin 
tervetullut irrott autuminen arjesta. 
Erilaista asuminen siellä ainakin oli.

Kippari on kuningas

”Intiassa kapteeni on tott a tosiaan on 
’Jumala’, eli kaikkien, jotka tarvitse-
vat itsetunnon kohennusta kannatt aa 
lähteä sinne,” Matt i heitt ää puoliksi 
leikillään, ja jatkaa, ett ei sinne vältt ä-
mätt ä perämieheksi kannata edes läh-
teä. Edistyminen Intiassa perustuu ai-
kalailla tuuriin ja lahjuksiin (niin kuin 
kaikki muutkin asiat). Perämiehellä 
palkka on tietenkin selvästi kippa-
rin palkkaa huonompi ja työ on vaa-
tivampaa. Hän kertoo, ett ä eri maalai-
sia kippareita oli aika paljon ja monet 
heistä eivät halunneet opetella paikal-
lista SOP:ia, vaan lentelivät niin kuin 
itse parhaaksi näkivät. ”SOP oli osil-
taan kyllä aika erilainen kun mitä 
täälläpäin totutt u. Läntisessä kultt uu-
rissa perämiehet keräävät kokemus-
ta nimenomaan lentämällä, Intiassa 
lentäminen oli huomatt avasti rajoi-
tetumpaa. Perämies ei saanut tehdä 
lentoonlähtöä/laskua ennen ensim-
mäistä OPC:tä, eikä lentää monsuu-
niaikaan toukokuusta-syyskuuhun”, 
Matt i kertoo. ”Perämiesten joukossa 
oli muuten yllätt ävän paljon naisia”.

”Kipparina kun lensit, oli aina 
monta intialaista katsomassa ja pyy-
tämässä allekirjoitusta paperiin, jos-
ta et vältt ämätt ä ymmärtänyt puolia-
kaan”, hän lisää.

Apinoita ja kobria

Sopimusvaihtoehtoja oli paljon ja 
työmäärän sai valita sopimusta teh-
dessään. Joko teki paljon kuten 
Matt i (ATR:ää lähes 1000 block tun-
tia 10½kk) ja sai palkkaa kuin pää-
ministeri, tai sitt en teki vähemmän ja 
sai silti melko mukavaa palkkaa. Kun 
dollarin kurssi oli kohdallaan, työs-
tä maksett iin hyvin. Veroprosentt i oli 
nolla, asunnosta ei tarvinnut maksaa, 
oli palkatt u kuski työtä varten, ja kaik-
ki kuitenkin suhteellisen halpaa, joten 
säästöön jäi pakostakin.

”Työ- ja lepoajat olivat kuin van-
hasta Neuvostoliitosta”, guru Verkala 
sanoo. ”Työskentelimme lähes poik-

Lähestymassä Agatin saarta, Malediivien pohjoispuolella olevalla Lakshadweepin saaristossa.

SUOMALAISIA MAAILMALLA
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hetkellä kentällä toimii aikanaan Ansari 
X –palkinnon avaruuslennoillaan voit-
taneen Scaled Compositesin lisäksi ai-
nakin kahdeksan yritystä jotka suunnit-
televat erilaisia ”avaruusaluksia”. Myös 

FAA on osaltaan ollut tukemassa tätä 
innovointia myöntämällä Mojavelle en-
simmäisenä lentokentt änä luokituksen 
”Spaceport”,  mahdollistaen näin kiito-
tieltä startt aavien ilmakehän ulkopuo-
lelle lentävien alusten laukaisut.

Vierailumme osutt ua viikonlopul-
le oli hangaareiden ympärillä hieman 
normaalia hiljaisempaa, mutt a näky-
villä oli silti erilaisia lentokuntoisia ko-
neita AN-2:sta aina F-15:een. Kentälle 
juuri kierrätett äväksi saapuneen F-16-
rivistön ja B757:n jälkeen kiertoajelu 
jatkui viimeinkin 3000 metrin mitt ai-
sen pääkiitotien toiselle puolelle kohti 
kauas kentän ulkopuolellekin näkyvää 
sivuvakaajien merta.

Mojave on ollut alhaisen sademää-

ILMAILUVINKIT

Jo kentälle johtavalla tiellä koitt aa aa-
vistus ett ä edessä ei ole mikä tahan-
sa aavikkokentt ä. Risteyksen opas-

kyltt iä koristaa suuri kuva kentän kuu-
luisimmasta asukista SpaceShipOnesta 
kun toiselle puolelle jää ehta Boeing 
707. Perille löytäminen ei siis tuota vai-
keuksia säilytysalueen sivuvakaajame-
ren näkyessä muutenkin jo kauas val-
tatielle.

Kiinnostuneille vierailĳ oille on tar-
jolla arkisin viiden dollarin maksua vas-
taan puolen tunnin kierros kentän näh-
tävyyksistä – sikäli kun kierroksia mini-
vanilla pyöritt ävä paikallinen tankkaaja 
niitä ehtii sivubisneksenään tekemään. 
Vaikka vierailupäiväksemme osui lau-
antai, eikä muita vieraita kentällä nä-
kynyt, ott i ystävällinen tankkari mei-
dät yksityiskierrokselle Cessnat tan-
katt uaan. 

Ei pelkkä menneisyyden vanki

Heti aluksi käy selväksi, ett ä kentän lem-
pinimi ”Ilmailun piilaakso” ei ole aivan 
tuulesta temmatt u. Kierroksemme alka-
jaisiksi vierailimme asematasolla, joka 
koostuu kymmenistä ja taas kymmenis-
tä pienistä hangaareista, joiden suojissa 
muhii alan tulevia innovaatioita niin il-
makehässä kuin sen yläpuolellakin ta-
pahtuvaa lentotoimintaa varten. Tällä 

Mojave Spaceport – Menneen ja 
tulevan historian siipien havinaa
Tyylikkäiden ostos-TV-aurin-
kolasien lisäksi tulee monel-
le Mojavesta ensimmäisenä 
mieleen varastoidut, parhaat 
päivänsä nähneet lentolait-
teet. Molemmille on tällä 
Kalifornian aavikolla sĳ aitse-
valla lentoasemalla käytt öä, 
sillä kuivasta ja lämpimästä 
ilmastostaan johtuen paikka 
tarjoaa kierrätystoimintaan ja 
säilytykseen mitä parhaimmat 
puitt eet. Mojave ei kuitenkaan 
ole pelkkä viimeinen leposĳ a.

L1011 Tristar erikoisjoukkojen jäljiltä.

Valtteri Murto
EMJ-perämies, Finnair

Kaikki kuvat: Valtteri Murto
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sä entisessä merivoimien tukikohdas-
sa säännöllisesti harjoitt elemassa mm. 
erilaisten hätä- ja kaappaustilanteiden 
varalle ja kentällä kuvatt uja kohtauksia 
löytyy mm. elokuvista Die Hard 2, Hot 
Shots ja Waterworld sekä TV-sarjoista 
24 ja Alias.

Kierroksen lähestyessä loppuaan 
vierailemme maailman suurimman sii-
vilipohjalta toimivan koelentäjäkoulun 
pihalla. National Test Pilot Schoolin op-
pilasaines koostuu oppaamme mukaan 
pääosin vieraiden maiden ilmavoimien 
koelentäjäoppilaista sekä muutamis-
ta siviilipuolen lentokonerakentajista. 
Koulun laivastoon kuuluu yli 40 eri-
laista lentokuntoista konett a mopo-
cessnasta Saab Drakeniin.

Kuin kuorrutuksena kakun pääl-
le, vaikka luulin jo lähes kaiken näh-
neemme, juuri ennen asematason por-
tille saapumista kuljett ajamme hieman 
yllätt äen hidastaa vauhtia ja kurvaa lä-
hemmäs raollaan olevia hangaarinovia. 
”Tästä ei sitt en saa ott aa kuvia, mutt a 
jos katsott e tarkasti niin saatatt e tunnis-
taa tuon laitt een.”, hän nyökkää ikku-
nastaan ulos. Betoniharkkojen päällä le-
päävän B767:n ohessa silmiemme edes-
sä kiiltää ilmailun yksi tarkimmin var-
jelluista näyistä: Virginin väreihin maa-
latt u SpaceShipTwo.

Lisätietoja: www.mojaveairport.com

rän ja korroosiolle epäedullisten olo-
suhteiden ansiosta jo pitkään suosit-
tu lentokoneiden väliaikais- ja loppu-
sĳ oituspaikka. Aiempien taantumien 
aikana kentälle on lennett y koneita jo-
pa suoraan tehtaalta odott amaan uut-
ta kotia alkuperäisen ostajan käteisva-
rojen ehdytt yä.

Tätä taustaa vasteen etenkin näin 
taantuman kouriessa ilmailubisnes-
tä olisi kentältä odott anut löytävänsä 
sadoitt ain lentokuntoisia liikenneko-
neita. Oppaamme hieman latisti tun-
nelmaa kertomalla ett ä viimeaikoina 
suurin osa ylĳ äämästä on varastoitu 
Victorvillen kentälle, jossa nämä väli-
aikaisasukit saavat asfaltt ia telineiden-
sä alle. Koska Mojavessa on tyytyminen 
kovaan hiekka-aavikkoon, on logikir-
jan merkintä Dest: MHV nykyään lähes 
väistämätt ä kirjan viimeinen rivi. 

Lievästä määrän virhearviosta huo-
limatt a toista sataa enemmän tai vä-
hemmän purett ua lentokonett a pitivät 
huolen siitä, ett ä etupenkillä kameran 
kanssa heilunut toimitt aja oli kuin pik-
kulapsi karkkikaupassa. Suurimmasta 
osasta koneita on maalatt u yhtiöiden 
nimet ja logot pois, mutt a maalausku-
viot puhuvat karua kieltään: Tuossa on 
Air Canadan vanha B767-laivasto. Siinä 
TNT:n A310:t.  Continentalin B737-
200:t, kaikkia toista kymmentä.

Hieman eteenpäin ajett uamme lai-
vastojen koko pieneni, mutt a mallikir-
jo oli kuin suurelta lentoasemalta vuo-
sikymmenten takaa: Douglasin DC-8, 
-9 ja kymppejä iso kasa. Kaikki mal-
lit Jumbon evoluution varrelta, Deltan 
Lockheed Tristar sekä British Airwaysin 
A320. Vanhoista sotilaskoneista puhu-
matt akaan: Herculeksia, suihkuhävitt ä-
jiä aina Korean sodasta lähtien ja heli-
koptereita.

Ei pelkästään säilyketölkeiksi

Ilmailualan ympäristö- ja kierrätysajat-
teluun saa Mojavessa kierrellessä täy-
sin uuden näkökulman. Kentälle pää-
tyneistä koneista on kierrätett y kaikki 
sellaiseksi kelpaava - moott orit olivat 
tallella vain kentälle juuri saapuneis-
sa yksilöissä (mm. Northwestin B757). 
Pitempään säilötyistä oli kannibalisoitu 
telineitä, muotosuojia, siipiä, oikeastaan 
kaikki mahdollinen. Täydellisempien 
lentokoneiden lisäksi kentältä löytyy 
isot kasat ohjaamoita, pyrstöjä, rungon-

pätkiä ja muita erinäisiä osia.
Vaikka rungosta olisi saatu irti kaik-

ki kierrätett äväksi kelpaava ja irti läh-
tevä, ei se vielä tässäkään vaihees-
sa ole kohdannut loppuaan. Siitä pi-
tävät huolen armeĳ an erikoisjoukot 
ja Hollywoodin studiot. Useissa ken-
tällä olleissa koneissa oli havaitt avis-
sa rungoissa räjäytyksen jälkiä jom-
mankumman edellä mainitun toimes-
ta. Oppaamme mukaan pelastuspalve-
lut ja armeĳ an erikoisjoukot käyvät täs-

ILMAILUVINKIT

Edwards Air Force Base

Vain reilun vartin ajomatkan päässä Mojavesta sijaitsee USAF:n toisek-
si suurimman lentotukikohdan muodossa toinenkin ilmailunähtävyys. 
Myös avaruussukkulaohjelman kotipesänä vuoteen 1991 asti toiminut 
ja edelleen toisena laskupaikkana toimiva Edwards AFB on oikeastaan 
valtiolle sitä mitä Mojave yksityiselle sektorille - Ilmavoimien koelento-
koulu ja NASAn Dryden Flight Research Centre pääasiallisina toimijoi-
naan. 

Edwards ei ole avoinna yleisölle, mutta joka kuukauden ensimmäinen 
ja kolmas perjantai järjestetään tukikohtaan kiertueita, joissa yleisöllä 
on mahdollisuus päästä tutustumaan kentän toimintaan sekä vieraile-
maan koelentolaivueen museossa.  Tulevaisuuden suunnitelmiin kuuluu 
koko museon siirtäminen vapaasti yleisön nähtäväksi, mutta toistaisek-
si koelentolaitteiden kokoelman nähdäkseen on otettava osaa jollekin 
ohjatuista kierroksista. Vaikka ei osuisi kiertuepäivälle, on porttien ulko-
puolella vapaasti nähtävillä Century-sarjan (F-100:sta F-106:een) hävit-
täjiä. Lisäksi kannattaa pitää Death Valleyn ympärillä liikkuessa silmät 
ja korvat auki, sillä lentotoiminta tukikohdan harjoitusalueella on var-
sin aktiivista. Allekirjoittanutkin sai tästä osansa – kanjoneita katselles-
sa pyyhkäisi Hornet-pari vain 100 metrin päästä alapuoleltamme aivan 
esteitä hipoen. 

Kesällä tämä oli vielä tarkoin varjeltu salai-
suus: SpaceShipTwo.
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KYÖSTI KARHILA

Kyösti ”Kössi” Karhila 
in memoriam

Eräs aikakausi Suomen ilmailussa päätt yi, kun 
lentokapteeni, reservin kapteeni, lennonjohtaja, lento toiminnan 

tarkastaja, lennokkien lennätt äjä, sotaveteraani 
Kyösti Karhila lähti viimeiselle lennolleen 16.9.2009.
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Kössin siunaustilaisuus pi-
dett iin korutt oman kauniis-
sa Temppeliaukion kirkossa 

6.10.2009. Päivä oli kirkas ja aurin-
koinen – samanlainen, jollaisena mi-
nä Kössin tunsin. Kirkkoon viimeistä 
tervehdystä saapui jätt ämään melkoi-
nen kirjo eri ilmailualojen harrastajia 
sekä tutt uja. Se omalla tavallaan kertoi 
läsnäolĳ oille sen poikkeuksellisen laa-
jan ilmailualojen määrän, joihin Kössi 
ehti elämässään osallistua. 

Surevien omaisten lisäksi tilai-
suutt a kunnioitt ivat läsnäolollaan 
mm. Ilmavoimien komentaja Jarmo 
Lindberg sekä kaksi entistä komenta-
jaa, kenraalit Matt i Ahola sekä Heikki 
Nikunen. Kössin entisten työnantaji-
en edustajat niin lentoyhtiöistä kuin 
viranomaisen puolelta olivat paikal-
le. Myös hänen lempiharrastuksensa 
lennokkikerhon nuoret olivat paikal-
la. Mutt a kaikkein vavahdutt avimman 
kunnianosoituksen Kössin viimeiselle 
matkalle toivat hänen sotaveteraani-
veljensä Pilven Veikkojen muodossa. 
Kukaan ei voinut olla kokematt a tun-
nekuohua, kun veteraanien vuoro oli 
laskea punaiset ruusunsa Kössin ar-
kulle. Hiljaisessa kirkkosalissa kuu-

lui ensin vanhojen, jo hieman väsy-
neiden ja laahustavien miesten aske-
leet. Niitä säesti kävelykeppien peh-
meä kopina ja sitt en lopulta kunnia-
merkkien hento, mutt a arvokas kili-
nä. Finlandia-hymni ja arkun vieres-
sä seisovat, elämää kokeneet veteraa-
nit kertoivat koskett avalla tavalla läs-
näolĳ oille, mistä oli kyse.

Siunauksen suoritt anut teologian 
tohtori Matt i Mäkelä puhui Kössistä 
harvinaisen osuneesti. Enemmän kuin 
Kössin poikkeuksellisen monipuoli-
seen lentäjän uraan, kiinnitin huomio-
ta kahteen asiaan, jotka hän puhees-
saan nosti esille. Kaikki Kössin tunte-

KYÖSTI KARHILA

neet voivat varmasti allekirjoitt aa sa-
mat seikat. Hänen koko olemuksensa 
oli lentäjä parhaimmillaan. Kössi oli 
luotett ava, turvallinen ja vakuutt ava ja 
uskalsi aina kantaa vastuunsa. Toinen 
seikka oli hänen tapansa nähdä eteen-
päin ja tehdä asioita, jotka parantavat 
tulevaisuutt a sekä opett avat nuoria 
ilmailun saloihin. Kaiken edellämai-
nitun hän teki vaatimatt omasti, mut-
ta arvokkaasti, luontaisen karisman-
sa avulla.

Opin tuntemaan Kössin vasta sil-
loin, kun hän oli jäänyt eläkkeelle 
Finnairista. Hän toimi viranomaisen 
roolissa kun itse olin teekkariharjoit-
telĳ a silloisessa Ilmailulaitoksessa. 
Hänen aina autt avat kommentt insa 
ja toisaalta poikamaisen iloiset silmät 
kertoivat minullekin, oppipojalle, et-
tä tätä herraa kannatt aa kuunnella. 
Viimeiseksi tapaamiseksi kohdaltani 
jäi eläkeläispäivällinen kuluvan vuo-
den keväällä. Silloinkin paistoi aurin-
ko.

Lämminhenkisessä muistotilaisuu-
dessa saatt oväki sai kuulla monipuoli-
sesti ja henkilökohtaisilla muistelmilla 
lisää Kössin varsin vaiheikkaasta elä-
mästä ja tapahtumista. 

Kevyitä multia ja leppoisia tuulia 
Kössille!

Matti Allonen

Pilvenveikot jättämässä viimeistä tervehdystään. Tämän sivun kuvat: Miikka Hult
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Onko Suomen lentomarkkinoiden uusjako alkanut? 

Milloin alkavat lennon Turkumestaniin ja Turkus & Caicosiin?

Onko asialla Toffen Turku az-mafi a ja onko ohjaamossa turkulaisia?

CC-lisensoitu: Wo st 01/Wikipedia

VILLE HÖYHEN & PÄIVÄN BONGAUS



Hyvää Joulua ja

Lennokasta Uutta Vuotta 

60-vuotiaalle SLL ry:lle!

Handelsbanken
Vantaa-Aviapolis
Vantaanportinkatu 3
01510 Vantaa
puh. 010 444 3220
aviapolis@handelsbanken.fi



Magneetti toivottaa

Hyvää Joulua ja
Menestyksekästä

Uutta Vuotta 2010!

OPEL INSIGNIA

Insignia malliston hinnat alk.

CO
2
-päästöt alk 154 g/km,

EU-keskikulutus alk. 5,8 I/100 km.
CO

2
-päästöt 185 g/km,

EU-keskikulutus alk. 7,4 l/100 km.

LänsiAuto Oy Magneetti
Pakkalantie 15, 01510 Vantaa
Automyynti 046 714 6020 | Yritysmyynti 046 714 6050 
Avoinna ma 7-20 (myynti 8-20), ti-pe 7-18 (myynti 8-18), la 10-15

Vapaa autoetu alk. 635 €, käyttöetu 455 €

www.magneetti.fi

HONDA ACCORD
Vuoden menestyjä

Diesel 28.509 €
veroton hinta     22.100 €
autoveron osuus  6.409 €

Accord malliston hinnat alk.
Bensa 28.503 €
veroton hinta     21.300 €
autoveron osuus  7.203 €

Diesel 31.833 €
veroton hinta     24.823 €
autoveron osuus  7.010 €

Bensa 27.818 €
veroton hinta     21.111 €
autoveron osuus  6.707 €

Vapaa autoetu alk. 625 €, käyttöetu 445 €

uuden ajan autokauppa

+toimituskulu 600€

INSIGNIA

+toimituskulu 600€


