Dairekt tuu IntoR el
nouu problems!
Paattajien luona Brysselissa
Valvominen on sairasta

Lentamista maailman eri kolkissa



Nyt on hyva hetki ryhtyd sanoista tekoihin! sinua
mielellamme tonttiasioissa tontin valinnasta kayttoonottoon
saakka.

Uudet tonttialueet tarjoavat rakennetun elinympariston, jossa

on kiinnitetty huomiota. Talla hetkella meilla on tarjolla reilut
neljakymmenta omakotitonttia alueelta. Hyvinkaalle ajat
vain 45 minuuttia (50 km) Helsinki-Vantaan lentoasemalta.

Loydat tontteja koskevan esitemateriaalin internetista Hyvinkaan kau-
pungin kotisivuilta tai voit saada sen Kaupunkimit-
tausyksikosta Suutarinkatu 2, 2. krs, p.
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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Kuinka synkkaa on syn

Maamme talous on painunut pohjamutiin. llmastonmuutos kohtelee kaltoin ammattiamme. Media
syytad valheita meitd vastaan. Kohtaamme haasteita tuleville vuosille. Kaiken lisiksi me olem-

me yksin tuulimyllyji vastaan. llmailuala tulee muuttumaan enemmin kuin uskallamme aa-
vistaa. Olemmeko muutoksen kohdatessa kirkijoukoissa vai ajelehdimmeko ajopuuna?

uomen Liikennelentgjéliiton en-
Ssimméiinen oikea lakko on totta.

Kun luki valtakunnan paéleh-
den pdivaa ennen lakkoa, oli nahta-
vissd mistd kokonaisuudessa on ky-
se. Padkirjoituksessa puhuttiin lentaji-
en kohtuuttomista eduista, jotka me-
nevat jopa johtajien etujen ohi (hmm...
tulisipa joku kertomaan ja ndyttamaan
mitd ne ovat). Taas meni syo6tti tabu-
laattoriin. Toisaalla lehdessa kuvattiin
Finnairin uuden péadjohtajan motiivia
uuteen tehtdvaansa: perheen lippuedut
(taitava toimittaja...)! Kokemusta lento-
yhtion pagjohtajan vaativaan tehtavaan
on kerrytetty padasiassa matkustamos-
sa. Uusiin tyGtehtaviin -palstalla oli
kolme uutta johtajanimitysta. Vaikka
oikeasti pitdisi pdasta sadoista pikku-
johtajista eroon. Juuri ndin syottopor-
sasta kasvatetaan.

Ohjaajien tyon tehostamisen toteut-
taminen on edellyttanyt lukuisien uu-
sien tyotehtdvien hoitamista, jotka en-
nen olivat muiden tyontekijaryhmien
kontolla. Omalla kohdallani se on tar-
koittanut esimerkiksi koneen tankkaa-
mista, valilaskutarkastuksen tekemista,
teknisten vikojen arvioimista ja kirjaa-
mista, vessojen tayttomaarien tarkas-
tamista sekd vaikkapa massa- ja tasa-
painolaskelmien tekemistd oman len-
tajan tehtavani lisaksi. Lista tuntuu ole-
van loputon. Kaikki toiminta vie oman
aikansa ja on pois varsinaisesta tyosta
- lennonvalmistelusta. Samaan aikaan
tassa valtionyhtiossé kasvatetaan paal-
likkdjen, johtajien ja assistenttien maa-
rad, koska kaikilla muilla on niin tarkka
tehtavakuvauksen mukainen tyo, etta
siita ei voi joustaa.

Finnairissa 25 vuotta lentdneend ja
yhtiélle intensiivisen tydpanoksen an-
taneena sanon, etta ennen niin aito ja
voimakas yhteen hiileen puhaltami-
sen Finnair-henki on aika pdivia sit-
ten tuhottu. Kuka tdma teki tai aihe-
utti, ja kiinnostaako se ketddn enaa?
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Matti Allonen

FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

Lakko loppui lyhyeen. Kuka voitti ja
kuka hévisi, jad nahtavaksi. Mutta en-
tinen aika ei palaa.

FPA oli mukana varsin suomalaisella ta-
valla ECA:n lanseeraamassa European
Action Dayn toiminnassa. Me pyrim-
me paattajien ytimeen ja veimme tun-
teetonta faktaa niille tahoille, joiden pi-
taisi olla lainsdddannossa kaikkien toi-
mijoiden ylapuolella. Kaikkialla vello-
va taloudellisen taantuman sotkemi-
nen turvalliseen lentotoimintaan saat-
taa jaada politikoinnin ja suurten lob-
bareiden pysyvaksi ilmioksi. Itse asia
hukkuu ja se pyritadn hukuttamaan ta-
louden tuomiin ongelmiin. Lentoyhtiot
hakevat saalipisteita kaikkialta, mista
se on mahdollista, armoa muita koh-
taan tuntematta. Tosiasiassa Suomessa
tilanne ty6- ja lepoaikojen osalta on vie-
14 kohtuullisen hyva, mutta jatkossa se-
kin voi olla muisto muiden joukossa.
Siitd enemman sisdsivuilla.

Lomautukset ja irtisanomiset jatku-
vat alallamme, eika loppua ole niky-
vissd. Uutena asiana meitd ovat koh-
danneet irtisanomiset tuotannollisista
syistd —ensimmaisen kerran Suomessa.
Kuinka ollakaan, lomautukset ja irtisa-
nomiset eivat ole onnistuneet tasalaa-
tuisesti. Inhimillisia tekijoita ei ole otet-
tu huomioon. Asioiden hoito on ollut

kkyys?

vaihtelevaa. Erityisesti valtio-omistei-
sen lentoyhtion kyvyttdmyys hoitaa
lentdjien lomautukset tasapuolisesti,
tyontekijan tilanne huomioiden, on sil-
miin pistdvda. Ongelmia on ollut niin
tiedonkulussa kuin poliittisessa tah-
dossakin. Kummallekin osapuolelle si-
nansa selva asia on hoidettu niin, etta
siitd on muodostunut kestopuheenaihe
ohjaamoon. Se on tuonut taas kerran
yhden lentotoimintaa héiritsevan teki-
jan. Tyomotiivin murentaminen huo-
nosti suoritetuilla hallinnollisilla toi-
milla vaarantaa lentoturvallisuutta.

Toinen huomionarvoinen tekija on
lentdjan ammattinimikkeeen puuttu-
minen nykyiseltd Kelan koulutustu-
keen oikeutettavien listalta. Siihen py-
rimme mahdollisimman nopeasti vai-
kuttamaan. Lienee selvaa, ettd irtisano-
miset tulevat jatkumaan. Jos ammatti-
amme ei tunnusteta, ei kohta kenella-
kaan ole taloudellisia resursseja esimer-
kiksi lupakirjan yllapitoon lomautuk-
sen tai irtisanomisjakson aikana.

Uusia lentdjia koulutetaan suoraan
tyottomiksi — kuka uskaltaisi ottaa vas-
tuun? Siindpa se, ei kukaan. Suomen
IImailuopisto hakee jatkuvasti uusia
opiskelijoita. Télla hetkelld Finnairin
tyypikurssille padsya odottaa jo 70 pi-
lotinalkua ja Porissa koulutetaan yli sa-
taa lentdjda. Samanaikaisesti yksityi-
set koulutusyhtiotkin kouluttavat ja
hakevat uusia pilotteja siipiensa alle.
Reaalimaailmassa yhtict lomauttavat ja
irtisanovat ohjaajia. Sen enempaa tyo-
ministerio kuin opetusministeriokaan
eivat puutu asiaan. Erds SIO:n osakkaa-
na oleva lentoyhtio véistelee tilannetta
sanomalla, ettd ei kuulu heille. SIO on
oma yrityksensd, joka saa toimintaan-
sa tukea valtiolta riippuen mm. kou-
lutusmaarista. Toinen lentoyhtio ei hy-
vaksy jo valmiita SIO:n oppilaita toi-
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= European Action Day
FPA kavi paattdjien luona Brysselissa.
Tiesivatko he edes mita EU-OPS on?

= Lennonjohto-teemanumero

Paljon erilaista lennonjohtamiseen liittyvaa,
alkaen Tallinnan lennonjohdosta ja Igorista.
Liikennelentajdlehti kavi lahden eteldpuolella

= Valvominen vasyttaa
Se on tiedossa, mutta ettd se on sairasta? Antti
Tuori kertoo tutkimustuloksista.

= 2000-luku

Joksa Lankinen paattaa ilmailuhistoriikkinsa
sithen kaikkein dramaattisimpaan vuosikym-
menenlukuun.

Sisdsivuilla myos:

3  Puheenjohtajan katsaus

5 Paatoimittajalta

14 ATS-komitea koolla Las Vegasissa
17 Turvatoimikunnan puheenvuoro
18 Tarvitseeko sanoa flight level?

19 Tutkan voimalla turbulenssia vastaan
22 Normipaiva vuonna 2024

30 B757 kavi Gronlannissa

32 Suomalaisia maailmalla

34 Kalifornian ilmailuvinkit

36 Kyosti Karhilan viimeinen lento
38 Ville Hoéyhen

Nro

1/2010
2/2010
3/2010
4/2010
5/2010

ovato

Toimitusaineisto
1.1.

28.2.

30.4.

31.8.

31.10.

Liikennelentdja-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2010

Ilmoitusaineisto  Lehti ilmestyy

6.1. viikolla 8

6.3. viikolla 16

6.5. viikolla 25 (ennen juhannusta)
6.9. viikolla 42

6.11. viikolla 51 (ennen joulua)

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

n ajankohtaan men-

LIIKENNELENTAJA

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

Vastaava paatoimittaja:
FPAn puheenjohtaja
Matti Allonen

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

Paatoimittaja:
Tom Nystrom
tom.nystrom@fpapilots.fi

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

Ulkoasu:
Matias Jaskari

Toimituksen sihkopostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:
Suomen Lent&jaliitto ry:n hallitus

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

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu
FPA ry:n alayhdistysten toimesta.

Ilmoitusmyynti:

Mikael Wa

040-752 9269
mikael.wahrn@sllpilots.fi

Taman lehden painopaikka:
Multiprint Oy

Makituvantie 3 D

01510 Vantaa

P. (09) 7742 4033

Vuonna 2010 ilmestyy viisi numeroa.

Materiaalin jattopaivat ja ilmestymis-
ajankohdat féytyvéit my0s

PAmn internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet ovat
heidan omiaan, eivatka ne edus-

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

Kansi: Ari Saarinen, Bluel
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PAATOIMITTAJALTA

Kilisee, kilisee kulkuset

Paljon on virrannut vetti sillan alta sitten viime numeron. On ollut julkista likapyykkid, ylityo-
kieltoa, lakkoa ja lisdd julkista likapyykkid. Sen jilkeen taas lakkoa ja julkista likapyykkid, nyt vii-
meisimpdnd (mutta tuskin viimeisend) Finnairin kuormaajien osalta. Aina vaan jaksaa ihmetyttii
tuo maan suurimman lentoyhtion tapa hoitaa suhdetoimintaa tyontekijoihinsd. Ymmdrrin, ettd la-
kon aikana kritisoidaan vastapuolta ja tyonnetiin painetta niskaan, mutta se etti suoraan valehdel-
laan? Jos valheiden takana on vield yhtion ylintd johtoa, niin ei se ainakaan asiaa paremmaksi tee.

ama valehtelu on tietenkin linjas-
I sa Julkisen sanan neuvoston p&a-
toksen kanssa, jonka mukaan Ylen
toimittajat eivat tehneet mitdan vaaraa
uutisoidessaan Vanhasen lautakasoista,
vaikka eivét véitteitadn pystyneet todis-
tamaankaan (se ettei Vanhanen vie asiaa
oikeuteen pistaa tosin miettimaan, mutta
se ihan eri tarina). Paatoksen mukaises-
ti toimittajat voivat siis huoletta jatkos-
sakin luottaa pelkastaan yhteen lahtee-
seen, esimerkiksi yhtion johdon sanaan.
Vanhan sanonnan mukaan joka tarinas-
ta 10ytyy kolme versiota; sinun, minun
ja totuus. Se neljds versio, vale, ei kuulu
joukkoon.

IImailu on ala, joka pitkalti perustuu
luottamukseen. Ohjaamossa luotetaan
sithen, ettd kaveri vieressa osaa homman-
sa. Luotamme matkustamohenkilokun-
taan, etta he osaavat tyonsa, kuten luo-
tamme kuormaukseenkin. Luotamme
lennonjohtajiin ja muihin sidosryhmiin.
IIman tata luottamusta homma ei toimi.
Emme voi itse tehdad turvatarkastusta tai
juosta tarkastamassa, onko kone kuor-
mattu oikein. Valheilla ei kerta kaikki-
aan ole tilaa ilmailussa.

Myos lentoyhtididen johtaminen
on osaa ilmailua. Tallaisena aikana se
on erittdin vaativaa ja hyva johtaja on
mielestdni palkkansa ansainnut. Ennen
kaikkea hyvddn johtajaan luotetaan.
Finnair on mielestdni saavuttanut ve-
denjakajan. Jatkuva, rakkikoiramainen
joka suuntaan haukkuminen, valehte-
lu, omien virheiden kieltdminen ja us-
kottavan strategian puute ovat muren-
taneet sen luottamuksen, joka johdolla

Tom Nystrom
Padtoimittaja
E70/90-kapteeni, Finnair

joskus oli. Ikavaa kylldkin karsijana on
yhtion maine ja sitd my6té sen tyonteki-
jat. Se on kuitenkin monelle ollut se yk-
sija ainoa tyOpaikka koko tyduran aika-
na, yhtidssd, jonka ylpeitd tyontekijoita
he ovat olleet. Tand paivana se ylpeys on
muisto vain, nahtavaksi jaa saako johto
luottamuksen koskaan takaisin. Hyvéana
aloituksena olisi kuitenkin inhimillisyys
ja totuudessa pysytteleminen.

Piparkakkuja ja glogia,
samppanjaa unohtamatta

Tata luettaessa joulu on toivottavasti vie-
1a parin paivan padssa. Koko toimitus
on tehnyt lujasti t6itd, taas kerran, julki-
nen kiitos heille siitd. Vuoden viimeisi-
nd pdivina on hyva hiljentya ja rauhoit-
tua ldhimmaisten kanssa, keratd voimia
seuraavaa vuotta ja vuosikymmenta var-
ten. Kuten Joksa Lankisen kirjoitukses-
sa voimme lukea, tima paattyva vuosi-
kymmen on ollut harvinaisen rankka, ei
pelkastdén ilmailussa, vaan muutenkin.

Kannattaa ehka hetken miettid mennei-
ta, jotta kenties voimme myds oppia jo-
tain. Ikava kylla, kautta historian ihmi-
sen muisti on kuitenkin osoittautunut yl-
lattavan lyhyeksi. Carpe diem, sanotaan
suosikkielokuvassani, kuolleiden ru-
noilijoiden seurassa. Ota hetkesta vaari.
Unelmoida voija pitddkin, kaikkea ei tar-
vitse toteuttaa, oleellista on elaminen.

Tassa numerossa eldaydymme mm.
lennonjohtajan arkeen Tallinnassa ja
tutustumme kaikkien tietamaan, jos-
kaan ei valttamatta tuntemaan Igoriin.
Lennonjohto on muutenkin nume-
ron vallitseva teema, padsemme mm.
Kimmo Koivulan kyydissd lennolle
vuonna 2024. Kapteeni Koskikartio ei
valitettavasti tdssd numerossa seikkai-
le, sen sijaan Valtteri Murto vie meidat
Mojaven autiomaahan vilkaisemaan
muun muuassa Bransonin Spaceship
2:sta, jonka ulkonéko oli vield juttua teh-
taessa suuri salaisuus. Tolvanen kyydit-
see meiddt Gronlantiin ja puheenjohta-
ja Allosen kanssa kdymme Brysselissa.
Liséksi kdaymme myos nukkumassa,
tai ainakin yritimme. Kannen on talla-
kin kertaa piirtanyt luottotaiteilijamme
Saarisen Ari Bluel:lta.

Jos ei kaikille joulu ole tarpeeksi iloi-
nen juhla, niin vuoden vaihtuminen sit-
ten. Hyvid ystavid ja hyvaa samppan-
jaa, tarvitaanko enemman? Toimituksen
puolesta kaikille lukijoille oikein rauhal-
lista joulua ja olkoon uusi vuosi edellis-
ta parempi!

N 75%

Man mustrise Above the Earth—tothe top of the aAtmosphere Mu(]mym;(—
for only thus will he fully understand the world in which he Lives.
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Eurooppalaiset lentdijiayhdistykset ovat olleet pitkiin huolissaan yhteiseurooppalaisen tyo- ja lepoaikasddn-
noston syntymisestd. Huoli ei ole mitenkdiin tuulesta temmattu. Asian ymparilli tuntuu kiehuvan kaikkialla.

Matti Allonen
B757-kapteeni, Finnair

hdistyksemme osallistui eu-
Yrooppalaisten lent&jayh-

distyksien jarjeston ECA:n
(European Cockpit Association) or-
ganisoimaan tyo- ja lepoaikoja esit-
televddn European Action Dayn toi-
mintaan varsin maltillisesti. Emme
halunneet aiheuttaa ongelmia neu-
votteluihin ja keskusteluihin, joita
Suomessa kaydadn lentdjien ja yh-
distysten vililla. Kieltiméatta bande-
rollien heiluttaminen eduskuntatalon

.

rappusilla ei ehka olisi antanut oike-
aa kuvaa toimistamme. Katsoimme
parhaaksi edetd sinne, missa paa-
toksid oikeasti tehd&dan: Brysseliin ja
Euroopan parlamentin suomalaisja-
senten, eli meppien, luokse.

Viesti meni perille

Suomen kolmestatoista mepista viisi
halusi tavata meidat. Muut olivat jo-
ko Suomessa tai muuten kiireellisia,
tai asia ei kiinnostanut. Delegaatio
koostui  puheenjohtajasta  sekd
FPA:n turvatoimikunnan toisesta

varapuheenjohtajasta LT/COP Antti
Tuorista. Turvatoimikunta oli raken-
tanut meille mukaan varsin tukevan
ja perusteellisen dokumenttipaketin,
jossa oli erinomaisella tavalla tuotu
esiin tydmme vasyttavat piirteet seka
vireystilaan liittyvat faktat.
Ongelman ydin on se, ettd EASA
ei saa mitdan aikaan ty6-ja lepoaika-
lainsaadannossa, eika se ole ottanut
huomioon Europarlamentin maa-
radamaad ladketieteellista tutkimusta
(Moebus Study) tehdessdan saannos-
toehdotuksen. Paketti jaettiin myos
niille mepeille, joita emme padsseet
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TYO- JA LEPOAJAT

tapaamaan.

Tapasimme Sari Essayahin,
Mitro Revon seké Ville Itdlan kah-
denkeskeisissa keskusteluissa.
Aikataulullisista syistd jouduim-
me tapaamaan Satu Hassin ja Heidi
Hautalan avustajat. Valitettavasti
emme lukuisista yrityksista huoli-
matta padsseet yhteyteen edustaja
Riikka Mannerin kanssa.

Keskusteluissa paallimmaisena
tuli esille, ettd asiamme oli kaikille
taysin outo, eivitka edustajat muu-
tenkaan tiennet alastamme juuri mi-
taan. Keskityimme Ville Itdlan kans-
sa kaytaviin keskusteluihin, onhan
héan liikennevaliokunnassa muka-
na.

Keskustelujen jalkeen uskon, et-
td viestimme meni perille. Ainakin
vihreiden avustajat ottivat hyvin
selkedn kannan, ettd tyo- ja lepo-
ajat ovat juuri sitd aluetta, joissa he
pitavat yksilon oikeuksia tarkeam-
pind. Tuomiemme esimerkkien va-
lossa edustajat olivat melko ham-
mastyneitd tekemistaimme tyovuo-
roista sekd tyonantajien mahdolli-
suuksista hyodyntéda tydpanostam-
me. Toisaalta toimme myd&skin esil-
le, miten asiat voidaan hyvassa yh-
teistydssd hoitaa kummankin eduk-
si, jos halua on.

Keskusteluissa tuli my0s sel-
vasti esille, miksi EASA ja parla-
mentti eivat ole loytdaneet yhteis-
td savelta. Lobbaus kuuluu oleel-
lisesti parlamentin toimintaan.
Sitdhdn mekin olimme vierailijas-
tatuksella tekemdssd. Sen sijaan
vastapuolemme AEA (Association
of European Airlines) pitaa pysy-
vaa lobbaustoimistoa Brysselissa ja
hyddyntda massiivista organisaati-
ota tuodakseen asiansa esiin. Voitte
vain kuvitella kumpaa kuullaan.
”Absoluuttista” totuutta ja medi-
aa kaytetaan hyviksi sielldkin, vie-
la megabudjetilla. En yhtdan ihmet-
tele Suomessa kéytya keskustelua
asian tiimoilta, onhan joillain yhti-
oillamme erityisen ldheiset suhteet
ko. toimintaan.

Keskustelu jatkuu
kotimaassakin

Sen lisdksi, ettd kivimme Brysselissa
kertomassa huolemme, pyrimme

5/2009

padsemddan myoskin kotimaisen lii-
kenneministerin pakeille. Se ei va-
litettavasti onnistunut, syy ei var-
sinaisesti selvinnyt. Saimme kui-
tenkin hieman viestid eteenpdin.
Yritaimme olla yhteydessad ja tava-
ta ministerion liikennepalveluyk-
sikon paallikon vield syksyn aika-
na. Mielenkiintoinen asia tuli esille
Brysselissa liittyen Suomen valtion
kantaan ty0- ja lepoajoista. Se ei ol-
lut edustajien tiedossa. Heidan mu-

"Absoluuttista” totuutta
ja mediaa kaytetaan
hyvaksi Brysselissakin.

kaan se tulisi saada suoraan minis-
teriltd. Missa katkos?

Tapahtumapaiva oli meidan suo-
malaisten lentdjdyhdistyksien kan-
nalta melko nakymaéton. Se kuiten-
kin avasi meille ovet aivan uuteen
tapaan toiminnassamme. Kirjoitin
jo kauan aikaa sitten, ettd me em-
me saa valttamattd asioitamme vie-
tya eteenpdin omien viranomais-
temme kautta. Suuremmat linjat
tehddan muualla ja niihin saimme
nyt yhteyden. Se oli kannaltamme
pdivan ehdottomasti térkein anti ja
muokkaa tulevaisuudessa toiminta-
tapojamme.

Ja vield lopuksi: Aivan muussa
yhteydessa tapasin ilmailuhallin-
non korkeimpaan karkeen kuulu-
van henkilon. Hinen mukaansa len-
toyhtiot Euroopassa tulevat kaytta-
madn hyvikseen lainsaddannon sel-
vid ongelma-alueita, mustia aukko-
ja ja pyrkivat kdyttamaan lainsaa-
déntojen epakohtia niissa Euroopan
maissa, jotka eivat ole kehittynei-
td lentoturvallisuuden suhteen.
Lentoyhtididen pyrkimys on ottaa
kayttoon viranomaisen myontamaét
maakohtaiset tyo- ja lepoajat, jotka
ovat selvdsti huonommat kuin ny-
kyiset esimerkiksi Suomessa. En
yhtdan epiile, etteivatko lentoyh-
tiot nykyisessa taloudellisessa ti-
lanteessa pyri kayttamaan kaikkia
keinoja toimintansa tehostamisek-
si. Kysymystd, onko se turvallista,
ei enaa esiteta.

Puheenjohtajan palsta, sivulta 3

hin. [Imeisesti he eivét ole sopivia pot-
kurikonelentdjid, kuten rekrytoinnissa
kuvataan. Mitahdn ammattipsykologit
siihen sanoisivat? Voiko lentokoneen
tyontovoimalahde vaikuttaa pilottiva-
lintaan? Yksityiset kouluttajat luonnol-
lisesti pyrkivat pitimaan oman organi-
saationsa edes jollain lailla toiminnas-
sa. Karsijand ovat valitettavasti nuoret
lentdjanalut. Lentoyhtidille he ovat ai-
noastaan tuotannollinen ja ilmainen re-
servi, pelkkia numeroita. Niitd pitda ol-
la, jos kasvu ldhtee kayntiin.

Talous on nostettu turvallisuuden rin-
nalle. Olen samaa mielta siing, ettd ta-
louden realiteetit on otettava huomi-
oon aina, kun se on mahdollista. Sita
en voi hyvaksya missaan olosuhteis-
sa, ettd talous otetaan samalle viival-
le kuin turvallisuus. Taloudellisen ti-
lanteen varjolla ei voi mitenkdan pe-
rustella turvalliseen lentotoimintaan
liittyvien kustannusten karsimista. Jo
pelkéstdan asenteen muuttuminen sii-
hen, etta taloudellisiin seikkoihin pe-
rustuen poistetaan ilmailuun kuulu-
via turvakaytantojd ja muutetaan me-
netelmid ilman perusteellisia riskiana-
lyyseja, on huolestuttavaa. Otetaanpa
esimerkkejd. Miksi litkennekoneessa
on lentoemantia? Ovatko he varmis-
tamassa ilmailulain edellyttdmia toi-
menpiteitd matkustajien turvaamisek-
silennon aikana tai onnettomuustilan-
teissa? Vai ovatko he kahvinkaatajia ja
matkustajien palvelijoita? Kumpi on
lopulta tarkeampaa? Joku hamartaa
ja sotkee muodikkaalla matriisiorga-
nisaatiolla turvallisuuden ja talouden.
Entd ohjaajien koulutus? Tarvitaanko
korkeimman lentdjalupakirjan kou-
luttamiseen korkeinta mahdollista
osaamista? Ei valttamattd, jos padte-
taan, ettd lopputuloksen ei tarvitse olla
erinomainen, koska se maksaa liikaa.
Ollaan mieluummin hyvia! Kun raha-
hanat ovat vield tiukemmat, kelpaa-
han meille tyydyttavikin. Kelpaako
matkustajille tyydyttavilld taidoilla
varustettu pilotti?

Kuten sanoin, synkkyys on synk-
kaa ja yksindista. Kaikesta huolimat-
ta toivotan kaikille rauhallista Joulua!
Hiljennytaan miettimdan, mika maail-

massa on tarkead ja mika ei.
ﬁ 7
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allinnan lennonjohto EANS
I (Estonian  Air Navigation
Services) sijaitsee lentokentan
eteldpuolella, tornin yhteydessa len-
tokenttaalueen ulkopuolella. Noin
kymmenen vuoden ikdinen raken-
nelma ei poista kaikkia assosiaatioi-
ta itddn, karuhko kun on (ja piikki-
lankaa ymparilld). Toisaalta, raken-
nus seisoo keskelld metsaa eli ei sitéd
juuri kukaan ulkoa née.

Koko vierailun ajan meista huo-
lehditaan hyvin ja ystavallises-
ti, kaikki haluamamme ovet aukea-
vat. Lennonjohtajien paallikké Ullar
Salumde muistuttaakin pari kertaa,
ettei heilld ole mitdan salattavaa.

Hiljainen pyhatto

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

/&

kokemus lennonjohtotiloista rajoittui
ennen tata torniin, ja astuminen py-
hattoon oli sekd sykahdyttavaa ettd
pettymys. Pettymys vain siksi, ettd jo-
tenkin ilmasta kasin saa sellaisen ku-
van, ettd lennonjohtajat istuvat salis-
sa, jossa jatkuvasti tapahtuu asioita:
ihmisid juoksee edestakaisin ja puhe-
limet soivat jatkuvalla syotolla.

Todellisuus on tastd kaukana.
Aamupaivalld, kun tulimme paikal-
le, kaksi lennonjohtajaa ja vuoroesi-
mies olivat suuressa salissa. Karkea,
aania vaimentava kokolattiamatto pi-
ti tilan hyvinkin hiljaisena. Laitteistot
ovat modernit ja entisajan kuvaput-
ket ovat taallakin vaihtuneet lcd:ksi.
Tornissa oli vield kdytossa paperilius-
kat, mutta sekin tulee muuttumaan,
kun tornin tilojen uudistus alkaa en-
si vuonna.

YOn ja aamun tunteina Tallinnan
lennonjohtosali on  hiljaisimmil-
laan. Silloin tdissd on vain kaksi len-
nonjohtajaa ja yksi vuoroesimies.
Léahestymislennonjohdossa tama on-
kin normaalimiehitys, kun taas alue-
lennonjohdossa yleensda on enem-
maéan miehid/naisia toissa. Puolen pai-

van aikaan alue jaetaan kahtia (East-
West) ja kumpaakin sektoria hoitaa
kaksi lennonjohtajaa. Iltakahdeksan
jalkeen tydmaara taas pienenee ja sil-
loin riittaa yksi lennonjohtaja per sek-
tori. Puoliltadin siirrytdan taas yomie-
hitykseen

Keskimé&arainen lennonjohta-
ja tekee kuukaudessa noin 135 tun-
tia tyotd. Yovuorot ovat pitempia
(11 h), paivavuorot ihan normaale-
ja kahdeksan tunnin paivid. Tutkan
aarella istutaan tunnin verran, jon-
ka jalkeen on puolen tunnin tauko.
Lahestymislennonjohdossa ja tor-
nissa operatiivinen tyo kestda yleen-
sd hieman pitempéan, 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 tyottomyyt-
td ei voinut olla. Mutta lansimaalais-
tuminen toi mukanaan myds talou-
dellisia haasteita. Uusiutumisen yh-
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Pyhéttd. Vasemmalla aluelennonjohdon tutkat, oikealla taustalla lahesty-
mislennonjohto. Kuvan etualalla ndkyy vuoroesimies.

Igorin ohjaama kierros vei meidat myds torniin. Kuvasta huomaa
miten metsa jo vaikuttaa nakyvyyteen. Siihen on luvassa parannus-

ta, aikanaan kun lupa saadaan...

teydessa lennonjohtajien méaéara laski,
osittain my0s siksi, ettd joukossa oli
kielitaidottomia ja niitd, joiden kyvyt
eivat kerta kaikkiaan riittaneet.

Noin viisi vuotta sitten lennonjoh-
tajia oli niinkin vahan kuin 29, mika
oli itse asiassa liian vdhan (hallinnol-
linen paatds). Pieni henkildstomaara
toisaalta auttoi kulukurissa ja EANS
(Estonian Air Navigation Services)
pystyi tarjoamaan kilpailukykyi-
sen hinnan palveluilleen. Tanaan
EANS:in palveluksessa on 52 lennon-
johtajaa ja mééara on hitaassa nousus-
sa. Maara tulee kasvamaan johtuen
siitd, ettd ensi vuonna Tallinn Airport
Services (joka vastaa neljan pienem-
maéan kentdn lennonjohtopalveluista,
esim. Tartu ja Kuressaari) sisaytetaan
EANS:iin. Itse operatiiviseen tyohon
lennonjohtajia on tarpeeksi, mut-
ta koska EANS on vahvasti mukana
mm. Single European Sky -projektis-
sa, projektipuolella tyotaakka lepaa
liian harvan controllerin harteilla.

2005 oli Tallinnan lennonjohdol-
le tarkea vuosi. Ilmatilajako muuttui
ja kaikille tuttu INTOR-syGttopiste
luotiin. Samalla Kaliningradin ilma-
tila avautui ylilennoille, mika helpot-
ti Tallinnan tyota.

Kiiretta pitaa

Tallinnan ilmatilassa on paivittdin
noin 400 operaatiota, joista neljainnes
on Tallinnan lentokentén lahtevaa ja
saapuvaa. Jdljelle jaavista 20 prosent-
tia on Finnairin lentoja. Tallinnan il-
matilan vaylien voidaan sanoa jakau-
tuvan paaasiallisesti kahteen suun-
taan; etela—pohjoinen ja ladnsi-ita.
Ensin mainittu on meille kaikille tut-

5/2009

tua paivittdisestd operoinnista, ita-
lansi on sitten Euroopasta Aasiaan
ja takaisin suuntautuvaa liikennetta.
Se on my®os syy, miksi descend-selvi-
tysta ei koskaan saa “when ready”-
muodossa. Tallinnan kautta kulkeva
liilkenne oli vield viime vuonna reilus-
sa kasvussa, tdnd vuonna Salumae sa-
noo, ettd pudotus tulee olemaan noin
35 prosenttia. Irtisanomisiin ei kui-
tenkaan hdnen mukaan ole tarvetta,
pikemminkin péinvastoin.

Ullar Salumae, joka itse on aloit-
tanut lennonjohtajana vuonna 1995,
kertoo, ettd lennonjohtajia koulute-
taan nykyaan Langenissa ja Prahassa,
mutta my0ds Virossa. Langenin ja
Prahan kurssit ovat ns. pikakursse-
ja, jotka kestavat 9 kuukautta. Virossa
annettu koulutus on laajempi ja kes-
tda nelja vuotta. Heidan oma akate-
miansa antaa paremman pohjan, jos
oman tyon ohessa kiinnostavat esi-
merkiksi projektit. Koulutuksen jal-
keen seuraa puolen vuoden ”fami-
tus”. Tyot aloitetaan Tallinnassakin
yleensd tornista, jonka jdlkeen siir-
rytdan lahestymis- ja aluelennonjoh-
toon.

”IImailu on sen verran marginaali-
nen ala Eestissd, ettd tarpeeksi hyvid
hakijoita on valilld vaikea 16ytdad”, sa-
noo Ullar, “keskiméaérin jokaista paik-
kaa kohti on 10 hakijaa”.

Kaikki hyvin Tallinnassa

Palkkataso on Viron olosuhteis-
sa hyvéd, ainakin jos vertailee tasoa
Tallinnan ulkopuolella. Tallinna it-
sessadn on tietenkin kalliimpi, mutta
kylla lennonjohtajan palkalla parjaa
Tallinnassakin keskimadaraista parem-

min, johtaja Salumaée kertoo.

”Parempien palkkojen peradan ha-
keutuminen ei siis ole suuri ongel-
ma”, hdn jatkaa, “kolme on toistaisek-
si lahtenyt. Jos joku lahtee niin se on
ennemminkin eldkkeiden takia, elak-
keet ovat Eestissa kovin onnettomia.
Talla hetkelld eldke on 5-10 prosent-
tia palkasta.”

Suomessakin otsikoita herattanyt
nard eestin- ja vendjankielisten va-
lilld ei ndy lennonjohdossa, tasta se-
ki Ullar ettd Igor ovat ehdottomas-
ti samaa mieltd. Lennonjohtajat ovat
sen verran pieni porukka, lahes kaik-
ki tuntevat toisensa. My0s yhteis-
tyd Vendjan suuntaan sujuu hyvin.
Salumae kertoo, ettd vuoroesimiehen
on kuitenkin osattava vendjdd, aina
eiviat Vendjan lennonjohtajat nimit-
tdin hallitse englantia tarpeeksi hy-
vin. Talld tapaa voidaan valttaa vaa-
rinkdsitykset, han sanoo.

Kapasiteettia Tallinnan ATC:114
vielda on. "Keskimarin meilla jaa 15
prosenttia kayttamaéttd”, lennonjohta-
ja Ullar sanoo, ”tosin Helsingin ruuh-
ka-aikoina se ei tietenkdan pade”.

Han jatkaa kertomalla, ettd suun-
nitteilla on kolmaskin sektori, jota ei
valttamattd koskaan oteta kayttoon.
Sen halutaan kuitenkin olevan sii-
nd kunnossa, ettd sen saa nopeasti-
kin tarvittaessa kayttoon. Salumden
oma aika vierdhtda pitkalti tulevai-
suuden projektien kanssa, mm. Single
European Airspace (kts. LL 4/2009)
—projektissa Tallinna on vahvasti mu-
kana. Ullar naurahtaa ja paattda sa-
noen: “Kun sain tdimén tyon, niin vaa-
din ettd saan yhden pdivan viikosta
olla operatiivisessa tyossa jotta kos-
ketus tyohon sailyy. Onneksi...”
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— Igor IIJm TaIImnasta

"Terve Finnair 781 RomealllE8Kellon=Hja Uuodena]asta rzzppumatta plrtea a1
ravayttaa tervehdyksen Tallinnan eetterii Useassaroljaaniossaontkaytykeskiusteliia,
miten tuo ddniaina voilellanoin reipas jatiloinen, varsikin, jos anmvstiskin

on valjennuit tarilta joshimartid. Litkennelentajalelits kavi Tallimnan
lennonjohdossaiselvittaniassa, anillainen miesiaanen takaa paljastiii.

Kuva: Miikka Hult |
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On se Tiksi aika pohjoisessa...

eilun kahdenkymmenen vuo-
Rden ajan ohjaamoihin on tul-

vinut positiivista  energiaa
Tallinnan radiojaksoilla. Adnen taka-
na on kokenut lennonjohtaja Igor Iljin.
Lennonjohtokokemusta on kertynyt
jo 30 vuotta, joista viimeiset 25 vuot-
ta Tallinnan lennonjohdossa. Nykyisin
hénelld on aluelennonjohto- ja ldhes-
tymislennonjohtokelpuutukset.

Siperiasta Tallinnaan

Igorin isad oli lent&ja. Siksi hanelle ai-
noa vaihtoehto oli ura ilmailun parissa.
IImailualan koulutus alkoikin jo vuon-
na 1979 Kirévogradin ANS-opistolla
Ukrainassa. Valmistuttuaan Igor valitsi
tyopaikakseen Tiksin (IKS, UEST) len-
tokentan silloisen Neuvostoliiton po-
laarialueella Jakutiassa. Kyseiseen ai-
kaan palkkaerot olivat melkoiset poh-
joisten kenttien hyvaksi. Kelpuutuksia
Tiksin aikoina oli TWR, APP, ACC se-
ka ADP, joka vastaa briefing-palve-
luita. Valvottavaa ilmatilaa oli etela-
pohjoissuunnassa 2400 kilometria ja
itd-lansisuunnassa 1000 kilometria.
Kéytossa heilld oli perinteinen vena-
lainen primaaritutka. Pohjoisnavan yli
lentdvan liikenteen kanssa keskustel-
tiin morsetuksen kautta. Jakutia oli
muuten kiehtova paikka, kertoo Igor,
luonto oli erittdin kaunista ja han naki
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mm jdakarhuja sielld ollessaan.
Ilmailualan opinnot jatkuivat sy-
ventdvana etdopiskeluna vuosina
1980-1983 Leningradin ATS-opistossa
sekd 1997 tutkakertauksena Saksan
Langenissa. Vuosien varrella koke-
musta on tullut jonkin verran myos
lentokoneen ohjaamossa. Takana on
noin 60 tunnin kokemus navigaatto-
rina Antonov 24/36/30-koneilla seka
Tallinnaan muuton jélkeen noin 45
lentotuntia EANS:n Cessna 172:1la.

"Dairekt tuu Intor,
nouu problems”

Lentdjat ovat saaneet nauttia huomat-
tavan ystédvaillisesta ja hyvasta len-
nonjohtopalvelusta Tallinnan ilmati-
lassa vuodesta 1984, kun Tiksin po-
laarialue jdi lopullisesti taakse ja Igor

muutti perheensd kanssa maailman
kauneimpana pitdmédnsa kaupun-
kiin Tallinnaan. Vahvojen viron-, ve-
nédjan- ja englanninkielten lisaksi kom-
munikointia kuulee jaksolla my®s suo-
meksi, ruotsiksi, ukrainaksi tai jopa
japaniksi. Laajan kielitaidon takana
ovat hyvit ystdvat ympéri maailman.
Positiivisen energian alkuldhteeksi
Igor mainitsee onnistumisen tunteen,
kun saa koneet matkustajineen ajois-
sa mddranpaahan.

Moni asia on muuttunut melkoisesti
vuosien varrella ja muistoissa on mm.
140 ruplan kuukausipalkka Tallinnaan
muutettaessa. Lennonjohtamisen osal-
ta suurin muutos tapahtui vuoden
1992 aikana, kun neuvostomenetel-
mistd siirryttiin  ICAO-maailmaan.
Suurimpana erona entiseen oli len-
tdmisen salliminen ilmatilassa pois-
lukien vaara-alueet ja rajoitusalu-
eet. Aiemmin lentaminen oli tdysin
pdinvastaista eli kielletty paitsi erik-
seen sallituilla alueilla. Hyvéna asia-
na muistui mieleen Viron kuuluminen
Neuvostoliiton etupiiriin, joka takasi
ajanmukaisen laitteiston lennonjohto-
tyohon.

Tallinnan lennonjohtoa meille esi-
tellessdan Igor huikkaa tervehdyksen
lahes jokaiselle vastaantulijalle, vaih-
taapa siind ohessa muutaman kanssa
kuulumisetkin. On selvaa, ettd suosik-
kilennonjohtajamme on taélla kuin ko-
tonaan ja aidon hyvatuulinen ja ysta-
vallinen. Kierroksen ja haastattelun
jalkeen Igor kyyditsee meidét lento-
kentélle. Aurinkoinen Igor on juuri
palannut lomalta Israelista, jossa ha-
nelld myos on ystavid. Kyydin aika-
na selviaa vield, ettd matkustamisen
lisdksi han harrastaa Oljymaalausta,
ja jdrjestad nayttelyita silloin talloin.
Suosikkimaalauskohteiksi Igor mai-
nitsee maisemat ja venaldiset ikonit.
Taideystavien kannattaa siis pitaa sil-
mansa auki liikkkuessaan Tallinnassa.

Viisikymppinen Igor lupaa, etta da-
ni kuuluu jaksolla vield jatkossakin ja
lahettaa terveiset suomalaisille ilmaili-
joille “You are not only collegues. You
are good friends”.

Kirjoittaja on tyoskennellyt Igorin
kanssa hymyssi suin lennonjohtoselvi-
tysten parissa jo vuodesta 1997. Aluksi
Helsinki-Vantaan lennonjohdon apulaise-
na ja pienkoneen ohjaimissa seki sittem-

min Finnairin siivilld.
Vg



UNTEN MAILLA

Valvominen on sairasta

Unihdiriot ja unenpuute eivit ainoastaan heikennd tarkkuutta vaativan tehtivin suorit-
tamista, vaan vaikuttavat myos terveyteen. Viimeisen kymmenen vuoden aikana on saa-
tu uutta tietoa, joka osoittaa, etti unella, tai itse asiassa sen puutteella, on selked merki-
tys painon nousussa, 2-tyypin diabeteksessa, infektioissa ja sydin- ja verisuonisairauksis-
sa. Lisaksi vuorokausirytmin hiiriintyminen nayttii olevan yhteydessi syopdidin.

seassa epidemiologisessa tut-

l | kimuksessa on havaittu yhteys
lyhyen y6unen ja 2-tyypin dia-
beteksen vililld. Lyhyt youni muuttaa
sokeriaineenvaihduntaa ja tatd kautta

edesauttaa 2-tyypin diabeteksen kehit-
tymista.

Unihairio ja lihavuus

Monissa epidemiologisissa tutkimuk-
sissa on huomattu, ettd lyhyt youni ja
lihavuus korreloivat toistensa kanssa.
Erddssa amerikkalaisessa tutkimuk-
sessa aikuisilla tunti vdhemmaéan un-
ta merkitsi BMI:n (Body Mass Index
paino(kg)/pituus (m)"2) suurenemis-
ta keskimaarin perati 5,4 kg/m? ja sa-
massa tutkimuksessa yon pituuden ja
painoindeksin suhde oli ldhes lineaa-
rinen. My®s lapsilla on saatu saman-
suuntaisia tuloksia: saksalaisen tutki-
muksen mukaan 10,5 tuntia nukkuvista
lapsista oli lihavia 5,4 prosenttia, 10,5-
11,5 tuntia nukkuvista 2,8 prosenttia ja
11,5 tuntia nukkuvista 2,1 prosenttia.
Samanlaisia tuloksia lasten lihavuudes-
taja younen pituudesta on saatu myos
Japanista. Lyhyen younen ja lihavuu-
den syy-seuraussuhde ei ole kuiten-
kaan tarkoin tiedossa: altistaako lyhyt
youni lihavuudelle vai lihavuus lyhy-
elle younelle?

Se tiedetddn, ettd lyhyt youni vai-
kuttaa aineenvaihduntaan usealla eri
tavalla. Younen lyhentaminen kolmel-
la tunnilla vuorokaudessa johtaa jo al-
le viikossa glukoosinsiedon heikkene-
miseen, johtuen seuraavista tekijoista:
Sympaattisen hermoston aktiivisuus
nousee (estdd insuliinin vapautumista
haiman betasoluista ja siten nostaa ve-
ren sokeripitoisuutta), kortisolin eritys
kasvaa (heikentda insuliiniherkkyytta)
ja valvominen pienentaa leptiinipitoi-
suuksia. Leptiini on hormoni, joka li-
saa kyllaisyydentunnetta, ja sen vahe-
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neminen aikaansaa nalan voimistumi-
sen. Nama kaikki muutokset lisddvat
rasvan varastoitumista ja edistavat li-
homista.

Valvominen lisad myds ruokahalua:
On osoitettu ettd kahden perattdisen
yon univaje (nukkuminen sallittu klo
01.00-05.00) verrattuna kahteen kym-
menen tunnin youneen aiheutti gre-
liini-leptiinisuhteen suurenemisen yli
70 prosentilla. Greliini on hormoni, jo-
ka lisad nalkaa ja ruokahalua ja leptiini
taas pienentaa sitd. My0s koehenkili-
den nélantunne runsasenergisia sisal-
tavia ruokia kohtaan kasvoi 30 prosent-
tia valvotun yon jalkeen. Tama osin se-
littaa aikaerolentojen jalkeisen omitui-
sen ruokahalun.

Toisaalta on myos viitteita siitd, et-
ta lihavuus vaikuttaa unta heikentavas-
ti: Lihavilla keuhkojen toiminta saat-
taa olla heikompaa ja heilla saattaa ol-
la disid hengityskatkoksia, jotka mo-
lemmat heikentévét unen laatua ja pi-
tuutta. Lisdksi lihavuus nostaa kehon
ydinlamp64, joka puolestaan vaikuttaa
uneen. Nayttaa siis sille, etta lyhyt yo-
uni lisdd lihavuutta ja toisaalta myos li-
havuus heikentda younta.

Unihairiét ja infektiot

Lyhyt youni vaikuttaa my6s immuu-

nivasteeseen. Vaikutus nayttda olevan
kaksivaiheinen: akuutti unen puute
kdynnistdd immuunivasteen ja saattaa
vahvistaa sitd, kun taas pitempéan jat-
kunut unen puute heikentda sita.

USAssa 153 vapaaehtoista 21-55-vuo-
tiasta henkil6a osallistui tutkimukseen,
jossa rekisterditiin kahden viikon ajan
unen pituus ja tehokkuus (aika prosent-
teina, jonka tutkittava nukkuu sangyssa
oloajasta). Sitten tutkittaville annettiin
nenatipoissa rhinovirusta ja eristettiin
viideksi vuorokaudeksi. Taman jalkeen
seurattiin flunssan kehittymista.

Tutkittavilla, jotka nukkuivat alle
seitsemédn tuntia y0ssd, oli 2.94-kertai-
nen riski saada flunssa verrattuna kah-
deksan tuntia tai enemman nukkuviin
kollegoihinsa. My®6s unen tehokkuus
vaikutti infektion ilmenemiseen; tutkit-
tavilla, joiden unen tehokkuus oli alle
92 %, oli 5.5-kertainen riski saada fluns-
sa kuin tutkittavilla, joiden unen tehok-
kuus oli 98 prosenttia tai yli. On myos
osoitettu, ettd vuorotyota tekevit sai-
rastavat enemman infektiotauteja kuin
paivatyoldiset.

Unihairiét ja sepelvaltimotauti

Lyhyen younen ja sepelvaltimotaudin
yhteyttd on tutkittu. Tutkijoiden ai-
neistona oli yli 71 000 amerikkalais-
ta hoitajaa (Nurse’s Health Study).
Vaikutusmekanismi on edelleen epa-
selvd, mutta unen puute nostaa aina-
kin CRP:n pitoisuutta, joka puolestaan
on riskitekija sepelvaltimotaudissa.

Vuoroty6, vuorokausirytmin
hairiintyminen ja syopa

Kansainvalinen syovantutkimuskes-
kus luokitteli vuorotyon, joka aiheut-
taa vuorokausirytmin héiriintymista,
syOvan vaaraa lisadvaksi. Paatos pe-
rustui lukuisiin koe-eldimilla tehtyi-
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UNTEN MAILLA

Kuva: Miikka Hult

hin tutkimuksiin sekd vuoroty6ta te-
kevien ihmisten seurantatutkimuk-
siin. Sy0pévaaran kasvu on yhteydes-
sa melatoniin tuotantoon; kun melato-
niinin tuottoa héiritdan tai koko kéapy-
lisdke poistetaan, syOpédvaara kasvaa.
Melatoniini on ns. ydhormoni, jota erit-
tyy pimedna aikana ja valo taas vahen-
taa sen eritysta.

Sokeilla on todettu sitd vahemman
rintasyopia (naisilla) ja eturauhassyo-
pid (miehilld) mitd vihemman he ais-
tivat valoa. Sokeiden melatoniinipitoi-
suus pysyy suurena koska heidan va-
lon aistiminen on pienentynyt.

Lentoeméntien rintasydpd riski
on kasvanut, eikd riskin kasvu joh-
du pelkastdaan kosmisesta sateilysta.
Pohjoismaisilla lentdjilla eturauhas-
syopariski korreloi aikaerolentojen lu-
kumaaraan. Tanskassa yotyontekijoi-
den rintasyopa voidaan korvata am-
mattitautina, mutta yotydssa on tayty-
nyt olla vahintdan 20 vuotta ja perin-
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nollinen alttius tulee olla poissuljettu.
Tahan mennessa korvausta on saanut
parikymmenta lentoeméntad tai sai-
raanhoitajaa.

Unen pituus ja kuolleisuus

Suomalaisessa tutkimuksessa todettiin,
ettd sekd lyhyt ettd pitka youni lisaavat
merkittavasti kuolleisuutta seka miehil-
14 ettd naisilla.

Kuolleisuusriski lisdantyi lyhytuni-
silla eli 6,5 tuntia tai vahemman y0ssa
nukkuvilla miehilla neljanneksen (26 %)
ja naisilla viidenneksen (21 %) verrat-
tuna 7-8 tuntia nukkuviin. Pitkdunisilla
eli 8,5 tuntia tai enemman nukkuvilla
riski lisddntyi miehilld neljanneksen
(24 %) ja naisilla kuudesosan (17 %).
Tulokset pysyivit merkitsevind, vaikka
muut kuolleisuuteen vaikuttavat tekijat
kuten elintavat ja elinolosuhteet otettiin
huomioon. Selitysta sille, mika yhdistaa
unen pituuden ja kuolleisuuden, ei kui-

tenkaan vield tiedetd. Tutkimuksessa
selvitettiin unen pituutta, unen laatua
ja ladkkeiden kayttoa 21268:1la tdysi-
ikdiselld suomalaisella. Kuolleisuutta
seurattiin vuosina 1982-2003.

Johtopaatokset

Vasymyksen ja unen puutteen vaiku-
tuksista somaattiseen terveyteen on ha-
vahduttu vasta dskettdin. Tutkimustieto
on edelleen puutteellista ja lisatutki-
muksia tarvitaan. Naistd tuloksista on
mahdotonta vetda johtopaatoksia jon-
kin yksilon sairauksista, eikd varmasti-
kaan unen puute tai vuorokausirytmin
hairiintyminen ole ainoita tai paasyyl-
lisid sairauteen, mutta ne saattavat kui-
tenkin olla myo6tavaikuttavia tekijoita.

Lentoty0 ei suinkaan edesauta nuk-
kumista tai vakaata vuorokausirytmis,
mutta koittakaamme siitd huolimatta
saada vuorokaudessa riittdva maard

unta. Uni on elintarkeaa.
b/



ATS-KOMITEA

What happens in Las Vegas,

stays here!

Las Vegasissa jirjestetyn ATS-komiteakokouksen yhteydessi jirjestettiin yhteiskoko-

us IFATCAn (International Federation of Air Traffic Controllers’Association) TOC-
komitean (Technical Operations Committee) kanssa. Ndiden yhteistapaamisten anti on osoit-
tautunut niin hedelmalliseksi, ettd tamd toinen kerta ei varmasti jid viimeiseksi.

osin kdytannon jarjestelyt yhteis-
I kokousten aikaansaamiseksi ovat
aika vaativat. Kokous oli sikéli
haikea, ettd ATS-komitean pitkéaikaisel-
le jasenelle ja nykyiselle puheenjohtajal-
le meksikolaiselle Miguel Marinille oli
tarjottu ICAOn safety-osastolla virkaa,
jonka han on padttanyt ottaa vastaan,
vaikkakin se tarkoittaa aktiivisen len-
totyon loppumista. Komitealla tuleekin
olemaan vaikea tehtdva I6ytda suuriin
saappaisiin seuraaja. Mielenkiinnolla
jaddmme odottamaan IFALPAn vuosi-
kokouksen pdatostd uudeksi puhee-
johtajaksi.

IFALPAlla alkaa nakya ongelma, jo-
ka jasenyhdistyksissakin on nakynyt jo
jonkin aikaa, vapaaehtoisten tekijéiden
puute. Tuntuu, ettd iso osa lentdjista jo-
tenkin otaksuu, ettd kaikki asiat saavu-
tetaan automaattisesti ilman omaa osal-
listumista yhdistysten toimintaan. Talla
menolla viiden vuoden paasta [FALPAn

ATS (Air Traffic Services)

ATS-komitea pohtii lennonjoh-
dollisia asioita lentdjan nako-
kulmasta. Se tekee yhteistyo-
ta mm. lennonjohtajien maa-
ilmanjarjeston IFATCA:n se-

ka Eurocontrolin kanssa. ATS-
edustajamme on Finnairin
A320-kapteeni Timo Einola, jol-
la on myds lennonjohtajan kou-
lutustausta. Timo on tuonut ko-
mitean kautta lukuisia esityksia
parannuksiksi mm. ICAO:n oh-
jeistuksiin, ja onpahan joista-
kin poikinut jopa Eurocontrolin
julkaisemia, asioita selventavia
Safety Bulletineja.

.

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

toiminta alkaa olla melkoisesti alasajet-
tua.

Radioyhteyshairio

Moneltakin taholta on tullut tietoa, ettd
ICAOlla on tyon alla radioyhteyshairio-
ohjeistuksen uudistusty. Tahan yhtena
syyna on Brasiliassa vuoden 2006 kah-

den koneen ilmassa sattunut yhteentor-
mays, jossa yhtend vaikuttavana tekija-
na oli yhteyskatko lennonjohdon kans-
sa ja lentosuunnitelmaan merkityn len-
topinnan vaihdon kanssa syntynyt epa-
selvyys. Tosin tutkinnassa eri tahoilla oli
eri tulkintoja asiasta.

Eurocontrolin APDSG (Air Traffic
Management Procedures Development
Sub-Group) -komiteassa kaytiin ke-
vaalla lapi nykyinen RCF (Radio
Communication Failure) -ohjeistus ja
kerdttiin ICAOIlle kommentit kehitys-
kohteista. Kaikille on selvad, ettd ny-
kyinen ohjeistus on vuosikymmenten
takaa, eikd oikein enda sovellu nykyi-
seen ilmailuun.

IFALPA haluaisi RCF-ohjeistuksen li-
saksi ohjeet COMLOSS-tapauksia var-
ten. COMLOSS-tilanteessa on kadottu
jaksolta ilman oikeaa radioyhteyshairi-
ota. Tallaiset tilanteet ovat varsin yleisid
nykydan ja sikdli varmasti monta ker-

7600 on erittdin harvinaista tandpdivana, jaksolta katoaminen ilman varsinaista oikeaa
radioyhteyshairiéta sitakin tavallisempaa. Kuva: Miikka Hult
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taa todennakdisempi kuin oikea radio-
yhteyshairio. Asiaa oli kasitelty jo viime
ATS-komitean kokouksessa, joten nyt
ei pureuduttu itse ohjeistukseen, vaan
paatettiin selvittdd, mikd on prosessin
tilanne ICAOssa. APDSG-kokouksessa
annettiin kevaalla tieto, ettd ICAO olisi
jo taman vuoden puolella kdsittelemas-
sa asiaa, mutta kenellakaan ei tunnu ole-
van sen enempaa tietoa asiasta.

Myétatuulikomponentti

ICAOIta on tullut esitys nostaa kaytetta-
vén kiitotien valintaan vaikuttavan myo-
tatuulen arvon nykyisesta viidesta sol-
musta seitseméén solmuun. Seitseman
solmun mydétatuulen kayttamiseen on
lisdatty muutamia reunaehtoja: vaatimus
tarkkuusldhestymisesta kiitotielle, ja jar-
rutustehon oltava hyva. Koko esitys oli
mennd huomaamatta lapi IFALPAlta,
koska se oli melko ihmeellisesti piilo-
tettu muutosesityksiin, joiden otsikko-
na oli HUD- ja EFB-kaytto.

Asia tuli esiin Saksassa. Frankfurtissa
halutaan nostaa kiitotien valintaperus-
teena olevaa mydtatuulikomponenttia
seitsemddn solmuun. Tamén prosessin
yhteydessa oli puhuttu ICAOn esityk-
sestd nostaa komponenttia, jolloin mu-
madn tulevan muutoksen perdan. Han
toikin asian ATS-komitean tietoon no-
pealla aikataululla. Kokouksessa kaytiin
keskustelua, halutaanko asiaa vastustaa,
vai esittdda IFALPAn puolelta reunaeh-
toja. Koska esitys on niin pitkalld, sitd
ei pysty estaméan. Niinpad kokouksen
aikana péastiin yhteisymmarrykseen
reunaehdoista, jotka annetaan eteen-
padin ICAOon.

Korkeusrajoitukset

Kaikille lienee toivottavasti Suomessa
tullut jo selvaksi, ettd 2007 voimaantul-
leen PANS-ATM-muutoksen mukaan
1aht6- ja tuloreiteissd olevat julkaistut
korkeusrajoitukset pysyvat voimassa
vaikka saadaan selvitys ylemmas tai
alemmas. Niiden purkuun vaaditaan
erikseen lennonjohdon selvitys. Tutuksi
on varmasti my0s tullut tahan muutok-
seen liityvat epdselvyydet. Oma koke-
mukseni on, etteiviat edes kaikki len-
nonjohtajat Euroopan maissa tunne ta-
td muutosta vieldkaan. Lisdd hammen-
nysta soppaan tuovat vield maat, jotka
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ovat ottaneet kayttoon omia poikkeuk-
siaan tadhan menetelméaan. Esimerkkina
Englanti (yllatys, yllatys), jossa on voi-
massa heidan oma kehitelméansa asias-
ta. ”Climb now...” tarkoittaa, ettd julkais-
tuja korkeusrajoituksia ei tarvitse nou-
dattaa.

Téllaiset maiden omat keksinnot
ovat juuri sitd, mistda IFALPA haluaa
eroon. Yksi yhteinen menetelma koko
maailmaan olisi kaikkien etu. Taméan
varmaan jokainen pdivittdisessé lento-
ty0ssd nama ongelmat usein kohtaava
lentdja allekirjoittaa! Kuinka moni ka-
si sydamelld tunnustaa tietdvansa eri
maiden ICAOn menetelmien eroavai-
suuksista? Lisaksi englantilaisten tul-
kinta asiasta on, ettd jos SIDssa on jul-
kaistu initial altitude, esim. EFHK 4000

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

Proposal:

CLIMB TO (level) VIA SID = follow le-
vel restriction or requirements (vertical pro-
file) 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 lisddmisestd paastiin sa-
man  tien  yhteisymmarrykseen.
Yksinkertainen ja helppo termi kdyttaa
tilanteessa, jossa ATC haluaa ilma-aluk-
sen noudattavan korkeusrajoituksia lah-

Tama oli toinen kerta kun IFATCAN tekninen komitea osallistui ATS-komitean kokoukseen, muttei
viimeinen. Kuva: Kimmo Koivula

ft, tulee tata korkeutta sailyttda SIDin
viimeiselle pisteelle, ellei ATC erikseen
pura rajoitusta. Mielenkiintoinen tulkin-
ta, sanoisin.

Koska tama PANS-ATM-muutos on
aiheuttanut niin paljon epaselvyyttad ym-
péri maailmaa, ICAO lahetti jokin aika
sitten kyselyn asian tiimoilta, jossa ha-
lutaan tietad maiden poikkeukset ja mi-
ten menetelma on otettu eri maissa kayt-
toon. Tamén kirjelmén tuloksen jalkeen
alkaa ICAOssa mahdollisen muutoksen
luominen menetelméan. Kokouksessa
yritettiin IFATCAn kanssa 16ytda yh-
teisymmarrys siitd, millainen palau-
te halutaan lentdjien ja lennonjohtajien
puolelta asiasta yhteisesti antaa. Koska
koko ongelma kiteytyy RTF:n ymparil-
le, yhteislauselmassa keskityttiin ehdot-
tamaan uutta termistéd. Tama ei ollut

to- tai tuloreitilla.

UNRESTRICTED olikin sitten kink-
kisempi. Sana ei ole ICAOn termistoa
talla hetkelld. Sana itsessdén on varsin
haastava dantaa ja kayttad. Kuvitelkaa
tilannetta, jossa lennonjohtaja vuoron ai-
kana kayttad kymmenia kertoja ko. ter-
mid, siind menee vikisinkin kieli sol-
muun monilta. Ja jos termi on vaikea
kayttda, ei mene kauaakaan, kun sen
kaytosta luovutaan ja kehitetddn omia
termeja.

Lisdksi sana voidaan ymmartdd
vaaralla tavalla. CLIMB TO (level)
UNRESTRICTED aika monelle voi tar-
koittaa kaikkien muidenkin rajoitusten
purkamista, nopeus- ja pystynopeus-
rajoitusten, eikd vain pelkdstdidn kor-
keusrajoitusten. Timéan ongelman lisék-
si Japanin edustaja toi esiin vield mel-
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ko mielenkiintoisen asian liittyen ko.
sanaan. UNRESTRICTED voidaan ha-
nen mukaansa kokemukseen perustu-
en kuulla my6s ARE RESTRICTED, jol-
loin koko tarkoitus kéantyy 180 astetta.
Naiden kaikkien asioiden valossa paé-
dyttiin hautaamaan ko. sana ja mietti-
maén jotain korvaavaa.

Se olikin helpommin sanottu kuin
tehty. Keskustelun aikana nousi monia
ehdotelmia, joista yksi toisensa jalkeen
16ytyi huonoja puolia tai tulkinnanva-
raisuuksia. FREE, NON-RESTRICTED,
NOW esimerkkeina. Lopuksi puheen-
johtaja ehdotti OPEN-termia. Kaikkia
se onjo nykyisellaan Airbus-termistdssa
tilanne, jossa nousu tai liuku suorite-
taan korkeusrajoituksia noudattamat-
ta. Muutenkin sana itsessdan on help-
po ja yksinkertainen kayttaa, CLIMB/
DESCEND TO (level) OPEN, ei pitisi
olla vaikea dantaa tai tulkita.

Uusien RTF-termien saaminen
ICAOsta lépi tulee varmasti olemaan
haasteellista. Tosi tdhdn asiaan liitty-
vit ongelmat tarvitsevat jonkinlais-
ta ratkaisua melko pikaisella aikatau-
lulla, eli ICAOn mittapuulla alle kaksi
vuotta. Asiaan parannusta odotellessa
kannattaa varmistua rajoituksista, jos
on hiemankin epaselvyyttd niiden voi-
massaolosta.

Nakdlahestymisen ylosveto

Talla hetkellda ICAOn menetelmissa ei
ole vaatimuksena julkaista erillista ylos-
vetomenetelmdd nédkoldhestymiseen.
Moni varmasti on miettinyt nédkolédhes-
tymista lapikdydessa mitd menetelmaa
seurata ylosvedon sattuessa. Tama asia
on ollut nyt jonkun aikaa esilla monel-
lakin foorumilla. IFALPAn edellises-
sa ATS-komiteakokouksessa, johon en
pystynyt osallistumaan, oli saatu aikaan
ehdotus IFALPAn politiikaksi asiasta.
Kyseinen teksti oli melkoisen sekava ja
sisdlsi itsessdan jo tulkinnanvaraisuuk-
sia (katso viereinen laatikko)..

Tekstista kaytiin melko vilkas keskus-
telu. Toin itse esiin ongelmat siitd, mita
julkaistua ylosvetomenetelmad seura-
taan, jos on Suomen malliin vaikka kol-
me erilaista ILS-ylosvetomenetelmaa.

Kysyin, miksei IFALPAn kanta voi-
si yksinkertaisesti olla, ettd halutaan jul-
kaistu ylosvetomenetelma kaikille niille
kiitoteille, joille nakolahestyminen voi-
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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 traffic 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) fly the published visual go
around procedure, or; b) fly the
underlying instrument missed
approach procedure with the lo-
west minimum, or; c) fly run-
way heading to pattern altitude
then join the visual circuit.

daan suorittaa. Sain tukea ehdotuksee-
ni muiltakin osallistujilta, puheenjohta-
jan ollessa aluksi hieman vastaan ajatus-
ta. Keskustelun paatteeksi ehdotin uut-
ta tekstid, joka hyvaksyttiin pienen hio-
misen jalkeen:

"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.”

- Bluebird 669, Go Around! Mitd menetelmaa sind noudatat kun teet ylésvedon ndkdlahestymises-

Viimeisen kokouspdivan iltapéaival-
1a IFATCAn TOC-komitean kanssa pi-
detyssa yhteiskokouksessa oli yhtend
aiheena ko. ylosvetomenetelmaaihe.
Lennonjohtajat esittivat oman tekstinsa
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 péasivat yhteisymmarryk-
seen, ettd IFALPAlla olisi hyva olla myos
IFATCAn kaltainen vaatimus kartalla
julkaistujen ndkolahestymismenetelmi-
en siséltamasta ylosvetomenetelmasta:

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 paatettavaksi, mutta yk-
sinkertaisilla ja selkeilla toimintatavoil-
la on mahdollisuudet paatya ICAOn
suosituksiin. Sitd odotellessa tuli it-
selle ajatus alkaa ajamaan asiaa pai-
kallisesti Suomeen. Enpa usko kenen-
kaan lentdjan pistavan pahakseen, jos
jokaiselle litkenneilmailussa kaytetta-
valle kiitotielle 10ytyisi painettu ylos-
veto-ohje. Voisi olla paikallaan teh-
dé asiasta yhteinen lausunto Suomen
Lennonjohtajien Yhdistyksen kanssa,
jos asia heille sopii.
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TURVATOIMIKUNTA

Turvatoimikunta ei tee ay-politiikkaa

Lentdjiyhdistyksen harjoittamalla lentoturvallisuustyolli on Suomessa pitki ja menestykse-
kiis historia. Turvatoimikunta toimii puhtaasti turva-agendalla ja sen tyo tulee erottaa liitto-
jen harjoittamasta edunvalvonnasta. Yhteistyon TTK:n ja yhtididen vililli on jatkuttava.

urvatoimikuntatyd on ollut
I historiallisesti osa SLLm:n toi-
mintaa jo vuosikymmenia. On
ollut tietoinen valinta pitda edunval-
vontaa harjoittava siipi ja turvatoi-
mikunta tiukasti erillddan. Se on mah-
dollistanut Suomessa turvatoimikun-
nan ainutlaatuisen hedelmallisen yh-
teistyon lentoyhtididen turvaorgani-
saatioiden ja viranomaisten kanssa.
Aktiivinen yhteisty0 ja tietojenvaih-
to seka lentdjandakokulman huomioi-
minen on epdilemaéttd ollut tarkedna
palasena suomalaisen, kansainvali-
sesti korkeatasoisen Just Culturen
kehityksessa.

Tana paivana lentdjien turvallisuus-
tyon nakyvimpana osana on kattojar-
jestdo FPA:n turvatoimikunta (FPA-
SSC). Sen rinnalla toimivat omat tur-
vatoimikunnat SLL:ssd, Bluel Pilots’
Associationissa sekd Finncommin
lentdjayhdistys FAPA:ssa. Kaikkien
toimintakulttuurin perusteena ovat
SLL:sta siirtyneet ja FPA-SSC:n omak-
sumat periaatteet. Fokuksena ovat
puhtaasti turvallisuusasiat. Jokainen
kannanotto perustellaan fakta- tai tur-
va-argumentein. Lentajien turvatoimi-
kunnan tunnustetusta asemasta kerto-
vat mm. kiinted tietojenvaihtoyhteis-
tyd Onnettomuustutkimuskeskuksen
kanssa seka vuosien varrella turvatoi-
mikunnan kautta lentoyhtididen tur-
vaorganisaatioihin siirtyneet pilo-
tit. Heitd on ty0ssa tallakin hetkelld
useita.

TTK on tarkea resurssi

Hyva yhteistyd turvatoimikunnan
kanssa on myo6s lentoyhtion etu ja
resurssi. Turvatoimikunnan kan-
sainvalinen ty6 IFALPA:ssa tuottaa
arvokasta, ajantasaista tietoa turva-
asioiden kehityksestd maailmalla.
IFALPA:n teknisissa komiteoissa is-
tuu oman alansa huippuosaajia, jois-
ta useita mukana my6s merkittavissa
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FPA:n turvatoimikunnan pj.
E170/190-kapteeni, Finnair

tyoryhmissa ja paneleissa maailmal-
la mm. ICAQ:ssa ja Eurocontrolissa.
Pelin henkeen kuuluu, ettd turvatoi-
mikunta siirtdd vuorostaan saamaan-
sa informaatiota yhtididen turvaor-
ganisaation kayttoon, puhumatta-
kaan merkittavasta lentdjanakokul-
masta omalla pelikentdlld. TTK ha-
luaa auttaa organisaatiota havaitse-
maan kenttatyossa havaittuja turval-
lisuuspuutteita, ennen kuin niisté rea-
lisoituu ongelmia. On vield mainitta-
va, ettd FPA:n turvatoimikunnissa toi-
mii lukuisia eri aloille (ATC, Security,
HUPER ym) pohjakoulutusta saaneita
asiantuntijoita, joista monilla on aka-
teeminen tutkinto.

Yhtiéiden on helpompaa esitelld
uusia turvallisuusjarjestelmid ja mene-
telmid lentdjille, jos niiden kayttoon-
otto on tehty yhteistydssa TTK:n kans-

Turvatoimikunta toimii puhtaasti turva-agen-
dalla ja sen tyo tulee erottaa liittojen harjoitta-
masta edunvalvonnasta. Kyseessa on win-win-
tilanne. Kuva: Miikka Hult

sa. Erds esimerkeistd on Finnairissa
taannoin kdyttoonotettu lennontalti-
ointilaitteiden tuottaman lentodatan
monitorointijarjestelma (Flight Data
Monitoring). Hanke toteutettiin alus-
ta lahtien SLL:n turvatoimikunnan
edustajan osallistuessa kayttoonot-
totyoryhmaan. Prosessin paadtteeksi
FDM:n periaatteista sovittiin kirjalli-
sesti. Lopputuloksena oli jérjestelmad,
joka on tuottanut yhtidlle runsaas-
ti lentoturvallisuuden parantamisen
mahdollistavaa dataa. Samalla lent&-
jien oikeusturva ja Just Culture on to-
teutunut ja jarjestelmalld on jaseniston
legitimiteetti.

Turvallisuusyhteistyén on
jatkuttava muutoksen yli

Lentoliikenne on murroksessa seka
globaalisti ettd kansallisesti. Vanhoja
malleja ja toimintoja kyseenalaiste-
taan. Organisaatiot ja henkil6t vaihtu-
vat. Luottamus lentdjien turvallisuus-
tyohon ei saa kérsid. Se on erds niis-
ta tukipilareista, joilla voidaan kan-
taa ainutlaatuinen suomalainen lento-
turvallisuuskulttuuri timan vakavan
murroksen yli.

Mité edelld mainittu yhteistyo sit-
ten tarkoittaa? Suurin piirtein sitd, mi-
ta Finnair-SLL-FPA-akselilla on har-
joitettu vuosikymmenia. Saannolliset
yhteiset tapaamiset ja audienssit se-
kd vapaapdivien myontaminen ko-
koukseen ja kansainviliseen toimin-
taan. Naistd ei koidu kustannuksia
tyonantajalle, mutta jo ndma auttavat
turvatoimikuntaa ylldpitim&an toi-
mintaansa. Talld hetkelld FPA:n tur-
vatoimikunnalla on pysyvéa edustaja
lahes kaikissa IFALPA:n teknisissa ko-
miteoissa, kiitos paitsi edustajiemme
kovan motivaation my0s tyonantaji-
en viisauden. Vaarat vastakkainaset-
telut eivat saa hukata yhteistyon luo-
maa resurssia. Lentoturvallisuus on
meille kaikille yhteista — aina.
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Muista sanoa “Flight Level”

Pan Am B747 ja KLM B747 tormdvit kiitotiellid 27.31977. Onnettomuudessa kuo-
lee 583 ihmisti. Kazakhstan Airline Ilyushin 76 ja Saudi Arabian B747 tor-
mddavit ilmassa 12.11.1996. Tormiyksessd kuolee 351 ihmisti.

Mika Kosonen
E70/90-kapteeni, Finnair

nsimmadinen esimerkki tunne-
E taan ilmailun historian pahim-

pana lento-onnettomuutena
ja toinen ilmailun historian pahim-
pana yhteentorméyksend ilmassa.
Molemmissa tapauksissa ongelmien
radiopuhelinliikenteessd on todettu
olleen onnettomuuteen myotavaikut-
tavina seikkoina.

Mita tasta on opittu?

Eurocontrol on julkaissut vuonna
2007 artikkelin, jonka mukaan 80 %
lentdjien kdyttamasta radioliikentees-
td menee jollain tavoin vaarin. Saman
artikkelin mukaan kaikissa vaarati-
lanteissa 30 % kommunikoinnista on
tapahtunut virheita. Tama luku nou-
see 50 %:iin lentopaikan ldheisyydes-
sd ja lentopaikalla. Kaikissa ”level-
bust”-tapauksissa 23 % on virheita
kommunikoinnissa. 40 prosentista
Runway Incursion -tapauksissa (eli
suurimmassa 0sassa) on ensisijaisena
tai vahintadnkin myotavaikuttavana
tekijana osoitettavissa kommunikaa-
tio ja sen puutteellisuus.

Artikkeli 10ytyy osoitteesta: hitp://
www.eurocontrol.int/safety/gallery/con-
tent/public/library/HINDSIGHT5pdf.
pdf

Itsellani on omakohtaisia koke-
muksia, jolloin Level Bust on ollut la-
helld, johtuen vain ja ainoastaan vaa-
rasta fraseologiasta radiopuhelinlii-
kenteessa:

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

7826, descent to FL370”. Hiukan
harmistuneena huonosta fraseologi-
asta olen kuitenkin juuri aloittamas-
sa liu"un lentopinnalle 370, kun toi-
sen yhtion lento kuittaa selvityksen.
Heilld on sama lennon numero, 826.
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Samankaltaiset radiokutsut ovat
iso ongelma tdlla hetkelld aiheuttaen
jatkuvasti vaaratilanteita. Taydellisen
kutsumerkin kayttd (joka koostuu
yhtiétunnuksesta + lennon numeros-
ta + mahdollisesta suffiksista) vahen-
tad mahdollisuutta sekaannukselle.

Mutta tarvitseeko aina
sanoa "Flight Level”?

Esimerkki 1:

IIma-alus lahestyy LAKUT-way-
pointtia ja saa selvityksen laskeutua
lentopinnalle. Lahestyttdessa kyseis-
ta waypointtia selvitys on useimmi-
ten laskeutua FL90. Ohjaaja lukee sel-
vityksen takaisin seuraavasti:

"Descending to niner
ABC123”

Kysymys: Voiko ATC olla takai-
sinluvusta varma, ettd ilma-alus jaa
selvityskorkeudelle, joka talla ker-
taa olikin vield FL290? Vaiittdisin, et-

zero,

Tallinnan ACC:n tutkakuva aamupdivan hiljai-
sena aikana. Liikennetta on aina sen verran
paljon ettd vaarinkdsitykset saattavat saada
kohtalokkaita seuraamuksia. Kuva: Miikka Hult

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

Esimerkki 2:

IIma-alus ottaa yhteyttd lentoonlah-
don jalkeen seuratessaan vakiolahto-
reittid EFHK:1la. Ilma-alus saa selvi-
tyksen, jonka ohjaaja lukee takaisin
seuraavasti:

7240, ABC123”

Voiko ATC olla varma, ettd ilma-
alus noudattaa selvitystd? Sindnsa
tuo esimerkin takaisinluku on var-
sin nokkela, koska silla voi lukea ta-
kaisin monenlaisia selvityksiad kayt-
tamatta ICAQO fraseologiaa: “turn left
heading 240", ”speed 240" ja ”climb
to flight level 240”. Onko varmaa, et-
ta Altitude Selectorissa on vield 4000
jalkaa?

Jokainen ndistd esimerkeistd on
suoraan tapahtuneista vaaratilan-
teista ympari Eurooppaa ja niitad
on valitettavan paljon. Mita tarkoit-
taa “maintain 240”? Varmaan kaik-
ki kombinaatiot on jo tutkintakerto-
muksissa, jolloin se on tarkoittanut
nopeutta, mutta tulkittu lentopinnak-
si, joskus se on ollut lentopinta, mut-
ta onkin lennetty headingia jne. jne.
Vield kun tdhan lisatdan se, etta kut-
sumerkki voi koostua yhtiétunnuk-
sesta ja esimerkiksi numeroista 240.

On selvag, ettei kukaan tarkoituk-
sella vaaranna lentoturvallisuutta. Jo
peruskoulutuksessa opetetaan kysy-
maan, jos on epaselvyytta. On ilmeis-
td, ettd vaaratilanteet syntyvat kui-
tenkin silloin, kun luulee ymmarta-
neensd, eikd huomaa virhettd. "Make
it two fourty” ruuvaataan Altitude
Selectoriin ja vasta kun TCAS antaa
vdistokaskyn, kdy ilmi, ettd se piti
ruuvata Speed Selectoriin.

Joten kylla, “Flight Level” pitaa
sanoa.
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TURBULENSSI

uosien 1981 ja 1997 vélisena ai-

‘ / kana lentoyhtiot raportoivat

342 turbulenssitapausta, jois-

sa menehtyi kolme ja loukkaantui va-

kavasti 80 matkustajaa. Pahimmillaan

turbulenssi on aiheuttanut moottorin

irtirepeytymisen ja hajonneita katto-

panelointeja lentavien tarjoilukarryjen
vuoksi.

Kesakuussa 2008 kahdeksan hen-
ked loukkaantui, kun Cathay Pacificin
A330 joutui kovaan turbulenssiin la-
hestyessaan Hong Kongia. Samaisen
kuukauden aikana kolme Continental
Airlinesin lentoeméntaa loukkaantui
Houstonin ja Ft Lauderdalen valisel-
14 lennolla ja syyskuussa turbulenssin
pahoinpitelemiksi joutuivat matkusta-
jatja miehistonjasenet China Airlinesin
747-400-lennolla lahelld Balia.

Kehitys kehittyy

Yksi ongelman osatekijd on ollut riitta-
maton saatutkateknologia. Alkuaikojen
analogiset sadtutkat ja niiden monokro-
maattiset naytot pystyivat luomaan pi-
lotille tietoa vain sadealueista ja kon-
vektiivisesta sdasta. Laitteiden teknolo-
gia ei riittanyt kertomaan kuinka kova
myrsky edessa odotti tai putosiko tai-
vas niskaan kaatosateen muodossa.
Vuonna 1980 Rockwell Collins toi
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Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

markkinoille ensimmadisen digitaali-
sen sdatutkan. Laitteen kehityskaaren
aikana pystyttiin vahentdamdan tut-
kan maakaikua ja kehittim&aan wind
shear-varoitusjarjestelmd, joka oli seu-
rausta Deltan L-1011 TriStarin tdystu-
hosta 1985 Dallas/Fort Worthin lahes-
tymisen aikana. Tuon 134 henked vaati-
neen onnettomuuden jalkimainingeissa
FA A maarasi wind shear-varoitusjérjes-
telméan pakolliseksi lilkennekoneissa.
Digitaaliset sdatutkat varillisine
nayttdineen ovat parantaneet tutkan
kaytettavyyttd huomattavasti mahdol-
listaen paremman tilannetietoisuuden
lentajille. Digitaalisen tutkan myota tu-
li mahdolliseksi havaita ja nayttaa 40
mailin séteelld wind shear- ja turbu-
lenssi-informaatiota. Mutta laiteessa
oli silti selvid puutteita, kuten kyvyt-

Kaikkilkuvat:MiikkatHult

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

Uutta tutkateknologiaa edusta-
vat Rockwell Collinsin WXR-2100
MultiScan ja Honeywellin IntuVue
RDR-4000 3-D valvovat automaatti-
sesti edessd olevaa sddtd maanpinnan
ja 60 000 jalan vélilla. Molemmat tutkat
on sertifioitu FAAm uusien Detection
Minimum Operational Performance
Standardin (MOPS) vaatimusten mu-
kaan. Tama on suuri muutos ja tuo pi-
loteille tydkalun, jonka avulla analysoi-
da ukkossoluja seka havaita turbulens-
sia, salamoita ja rakeita.

Automaattitutka

Honeywellin Michael Grove kertoo, et-
ta IntuVuen avulla turbulenssista johtu-
vat incidentit ovat vahentyneet 45 % ja
lentdjien tekemat vadrat tutkatulkinnat
15 %; my0s jarjestelman luotettavuus
on parantunut 50 prosenttia. Grove
jatkaa: ”Aiemmin jokainen valmista-
ja maadritti itse mita turbulenssitasoja
sen laitteistosta nakyi. Ei ollut yhtei-
sia kriteereitd, miten laitteet mittaavat
turbulenssin voimakkuutta ja esittavat
sen pilotille. MOPS:n my6ta voimme
tehdd tuon maarityksen konetta koh-
taavana g-voimana.” Groven mukaan
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TURBULENSSI

Tummien pilvien kasaantuessa, kannattaa tarkasti harkita onko ihan pakko lentaa niihin. Niin, ja tutka
padlle tietenkin...

b/

IntuVue on ainoa automaattinen tut-
ka, joka kykenee muodostamaan kol-
miulotteisen sddkuvan 320 mailin sa-
teelld maanpinnalta 60,000 jalan kor-
keuteen. Jarjestelma skannaa ja tallen-
taa saatiedot 3-D bufferiin muodosta-
en kolmiulotteisen kuvan ukkossolus-
ta jopa niin, etta kuvan voi ”siivuttaa”
1000 jalan viipaleiksi. Laite osaa myos
hyodyntad EGPWS-tietokantaa poista-
en maakaiun sadilmioistd. Tama mah-
dollistaa 26 % paremman paatoksente-
on sddn kiertamiseen liittyen ja samal-
la edesauttaa matkustajien turvallisuut-
ta ja mukavuutta (mitenkéhan tama
prosenttiluku on saatu? toim.huom.).
IntuVue I6ytyy télld hetkellda A350 ja
A380-malleista.

Rockwell Collinsin MultiScan tutka
omaa samoja ominaisuuksia hyodynta-
en lisdksi maakaikuja poistavia algorit-
meja yhdistettyna maastotietokantaan.
Laitteisto 16ytyy vakiovarusteena 747-
8- ja 787-malleista.

Siind missad uusi on uutta, lentia tur-
bulenttisilla taivailla lukematon m&ara
koneita vahemman hienoilla saatutkil-
la varustettuina. Avioniikkavalmistajat
pyrkivit myds tuunamaan nykytutkia
mm. tuplaamalla tutkan erottelukyvyn
40:std 80 mailiin. Taman on mahdollis-
tanut Honeywellin sotilastutkateknolo-
gia, joka on pysynyt toistaiseksi pois
siviilikoneista kalliiden kustannusten
vuoksi.

Rockwell Collinsin, NASA:n ja
turbulenssityoryhmén  kehittamaa
Enhanced Turbulence (ETR)- tai E-Turb-
tutkaa testattiin Delta Air Linesin Etela-
Amerikan reittilennoilla neljan vuoden
ajan. Jarjestelma skannaa edessé liikku-
van kosteuden maéraa ja yhdistaa tie-
don lentokoneen painoon, nopeuteen
ja lennon vaiheeseen. ETR esittaa tur-
bulenssin g-lukema-arviona ja se kyke-
nee tunnistamaan my0s hyvin heikko-
kaikuisen turbulenssin ja varoittamaan
miehistdd edessd vaanivasta tarinasta.
Lentdjille tieto naytetddn pistemaisend
magentan varing, jos kyseessa on koh-
talainen turbulenssi ja kiinteana véring,
jos vastassa on kovaa turbulenssia.

Suurin haaste lienee kummin-
kin kirkkaan ilman turbulenssi. Seka
Honeywell ettd Rockwell Collins tut-
kivat Light Detection and Ranging
(Lidar)-teknologiaa, joka on muutoin
valmis jarjestelmd, mutta esteend on
sen hinta. Lidar mittaa p6lyhiukkasten
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liikettda matkalentokorkeudessa, mutta
kuten on hyvin tiedossa, ei ylakorke-
uksissa hiukkasia aina juurikaan ole.
Yhtend vaihtoehtona tutkitaan myos
passiivista infrapuna-jarjestelmas, jo-
ka etsii turbulensseja lampdétilatiedon
avulla.

Tietoa tovereille

Jokainen miehiston jasen ja matkusta-
ja on varmaan saanut kahvit syliinsa
akillisen turbulenssin vuoksi ja toivo-
nut, ettd olisi saanut tietoa siita edes mi-
nuuttia aiemmin. AeroTech Research
on kehittinyt NASAmn tilauksesta
Turbulence Auto-PIREP (TAPS) jarjes-
telmén, joka tunnistaa, méadrittelee, ra-
portoi ja ndyttad automaattisesti turbu-
lenssin. Jarjestelma on asennettu Deltan
737-800, 767-300ER sekd 767-400ER-
koneisiin ja sen tarkoitus on parantaa
automatisoiduilla turbulenssi-ilmoi-
tuksilla pilottien ja operatiivisen henki-
l6kunnan tilannetietoisuutta lisaamat-
ta tyokuormaa. Se my09s nopeuttaa tie-
don kulkua, silld usein PIREP:n valit-
taminen lennonjohtajalle turbulenssi-
tilanteessa viivastyy syysta tai toises-
ta. TAPS-softa aktivoituu, kun koneen
kiihtyvyysanturit rekisteréivat raja-ar-
von ylittavan tarinan, jolloin ACARS tai
Satcom vélittaa datapyrskeen maa-ase-
mille, jotka puolestaan ldhettavat tuon
tiedon samalla reitilld lentaville koneil-
le. Talla hetkelld lennonjohtajat ja dis-
patcherit saavat turbulenssista TAPS-
ikonin nayttoéruuduilleen, mutta pilo-
teille tieto kulkee ainoastaan tekstin tai
aanen valityksellda. AeroTech suunnit-
telee paivitystd, jonka avulla myds pi-
lotit saisivat turbulenssista varoittavan
ikonin ohjaamonaytoilleen.

National Center for Atmospheric
Research (NCAR) on kehittanyt
NEXRAD  Turbulence  Detection
Algorithem-jarjestelman (NTDA), jota
United Airlines testasi koneissaan 2005-
06. Se hyodyntdd National Weather
Servicen uuden sukupolven Doppler-
saatutkaverkkoa, josta saatavaa infor-
maatiota muokataan matemaattisesti
turbulenssimallinnuksen aikaansaa-
miseksi. Tama tieto lahetetdaan seka pi-
loteille ettad lentoyhtididen meteorolo-
geille ja dispatchereille web-pohjaisen
nayttojarjestelman avulla.

NCAR tutkija John Williams:
"Tavoitteemme on kayttdad Doppler-
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saatutkien tietoa, jotta voimme luo-
da kolmiulotteisen, Pohjois-Amerikan
kattavan mosaiikin. Sen avulla lent&jat
voivat valttaa turbulenssialueita tai he
saavat ainakin tarpeeksi aikaa varautua
sen lapi lentdmiseen. Arvioin, ettd vuo-
teen 2011 mennessa NTDA mahdollis-
taa koko USA:n kattavan, 15 minuutin
valein pdivittyvén, turbulenssitiedon

ympaéri maailmaa. Sdatutkan indikaa-
tio meren tai maan paalla jyllaavasta
myrskystd poikkeaa toisistaan huomat-
tavasti. Tyynella valtamerelld moyrya-
va myrsky heijastaa matkalentokorkeu-
dessa takaisin vain pienen osan tutkan
energiasta verrattuna maan paalla mel-
lastavaan myrakkaan.

Tama tieto vakuutti Rockwell

Valmistajat osaavat yha paremmin suodattaa maakaiut pois. Kaikki turbulenssi ei kuitenkaan
koskaan tule nakymaan tutkassa.

lentdjille ja lennonjohtajille. Unitedin
pilottien mukaan jarjestelmén luotetta-
vuus on 80 % luokkaa, joten silta voi-
daan odottaa 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
tutkanaytolle nakyville paivantasaajan
alueen ukkosalueita. Ongelman ratkai-
su 10ytyi Utahista, jossa majaansa pi-
taa tutkiva meteorologi Ed Zipser. Han
oli havainnut NASA:n Tropical Rainfall
Measuring Mission -satelliitin avul-
la, ettd myrskyt kdyttaytyvit eri lailla

Collinsin investoimaan useita miljoonia
koelentoihin, jotka suoritettiin yhteis-
ty0ssa Zipserin ja yhtion insinooriryh-
man kanssa. Yksi havainnoista oli, ettd
pdivantasaajan intertrooppisella kon-
vergenssilla suurin osa ukkospilvien
kosteudesta poistuu pilvesta matalilla
korkeuksilla sateena, joten yldkerrok-
siin ei muodostu juurikaan jaatd, ku-
ten maanpéaalld muodostuvilla ukkos-
pilvilla. Nédin ollen mydskaan merialu-
eiden ukkospilvien intensiteetti matka-
lentokorkeuksissa ei ole niin kova kuin
maanpaallisilla sisaruksillaan.

Testien avulla kyettiin luomaan uu-
det saatutka-algoritmit.

Ehképa jo muutaman vuoden sisél-
1a matkalentovaiheessa voidaan juoda
kahvia niin ohjaamoissa kuin matkus-
tamoissakin ilman ettd perilla odottaa

housupyykki.
b/ gt



ATS-TULEVAISUUS

Pelkaajan pen

killa vuonna 2024

Tapaan Helsinki-Oslo A320NG -lennon henkiloston Helsingin lentoasemalla aika-

naan TOKE:n nimelli tunnetussa Oneworld-lentoyhtion integroidussa miehistopisteess.
Kapteenina lennolla toimii pitkin linjan Airbus-lento-operaattori (ent. lentdji) Eino Timola.
Hin on hiljattain palannut Burman kouluttajakomennukseltaan takaisin Suomeen.

uoli tuntia ennen laskettua kayn-
Pnistysaikaa Eino pitdéd henkilds-

tolleen ytimekkéaan briefauksen.
Sen hetkinen lennon valmiusaste tode-
taan lennonvalmistelupéaétteeltd, mis-
sd nakyy mm. GSM-paikannukseen
perustuva matkustajien sijainti ja sta-
tus lentoasemalla. Muutama jatkomat-
kustaja Alma-Atasta on vasta astumas-
sa edelliseltd lennolta terminaaliin.
Heiddn matkatavaransa ovat kuiten-
kin lapaisseet jo matkatavarakeskuk-
sen turvatarkastuksen. Ndin ollen kap-
teeni paivittaa paatteeltaan lentoradan
4D-sopimuksen (ent. lentosuunnitel-
ma) tiedolla, etta lento tulee nailla na-
kymin tyontymaééan portilta tdsmaélleen
arvioidulla blokkiajallaan. Tama tieto
valittyy Helsingin lentoaseman ja len-
nonvarmistuksen jarjestelmiin ja pai-
vittdd mm. seisomapaikkojen ja jaan-
poistopaikkojen kayttosuunnitelman
sekd ldhtevan litkenteen Sequence-
laskimen. Paluuviestissd annetaan
TOBT, Target Off Block Time ja se né-
kyy ohjaamosta aikanaan myos pysa-
koinnin opastimessa. Lentomme péi-
vitettyd TOBT-tietoa kdytetdan myos
yldilmatilan  hallintajérjestelméassa

Kuva: Miikka Hult

7,

ja jopa Oslon tulevan liikenteen esi-
taktisessa laskennassa. Myos CFMU
Brysselissa tarkentaa ennusteitaan ja
ilmaliikennemallejaan tdméan ja tu-
hansien vastaavien tietopalojen pe-
rusteella.

Briefauksessa kdaydaan 13-
pi my0Os toiminta muutaman mah-
dollisen poikkeustilanteen osalta.
IImaliikennekoordinaattorin puuttu-
minen lentorataan (ent. vektorointi)
ja sddilmididen ennustamaton muutos
ovat nykyaan niin harvinaisia tapauk-
sia, ettd niihin liittyvat menetelmat on
hyvé kerrata pikaisesti. Lopuksi kay-
daan lapi kyseisen lennon talouteen
vaikuttavat tekijat.

Siirrytdan koneeseen

Matkalla portille 20 toteamme, ettd ul-
kona vallitsee sddennusteen mukainen
sankka sumu. Vield 2010-luvun alussa
vastaavat olosuhteet aiheuttivat mer-
kittavia viivytyksia lentoliikenteelle
johtuen jaykista huonon nakyvyyden
toimintamenetelmista.  2020-luvul-
la liikenne soljuu ldhes samaan tah-
tiin kuin kauniilla kesdsaalla. Tasta

Kimmo Koivula
Helsinki ATC

on kiittdiminen erityisesti Helsingin
Ground Based Augmentation -jarjes-
telmaa (GBAS), joka mahdollistaa vain
muutaman metrin navigointitarkkuu-
den ja poistaa ldhestymismenetelmi-
en tarpeen signaalin suoja-aluees-
ta. Myos ADS-B-tietoihin perustuvat
lennonvarmistuksen tyckalut ja ohjaa-
moiden liikennetilannekuva joudutta-
vat liikennetta erityisesti huonon na-
kyvyyden aikana. Ainoastaan vanhat
2000-luvun alkupuolen avioniikalla
varustetut ilma-alukset vaativat huo-
nossa nakyvyydessa litkkkumiseen eri-
tyisjarjestelyjd, kuten opastinauton.
Ohjaamoon asettautumisen jalkeen
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lento-operaattorit suorittavat sarjan
teknisia jarjestelmien testauksia. Kun
on todettu, ettd viimeisetkin matkus-
tajat ovat portilla, kapteeni paivit-
taa jélleen 4D-sopimustaan CPDLC-
datalinkkiviestillda Helsingin lennon-
varmistukseen. Tieto kiertda Brysselin
CFMU:n kautta kaikille asianomaisil-
le lennonvarmistuselimille ja paluu-
viestind tulee entistd reittiselvitysta
muistuttava 4D-sopimuksen vahvis-
tus. Viestissd vahvistetaankin lennon
koko 4D-reitti, kuten vakiolahtoreitti,
TMA:n jdlkeinen suora reititys muu-
tamine aikarajoituksineen sekd maa-
ritelty korkeusprofiili noususta reit-
tipinnalle aina ldhestymiseen asti.
Viestissa annetaan myos alustava RTA
eli Required Time of Arrival Oslon l&-
hestymisalueen reunalle.

Valmiina 1ahtoéon

Matkustajat, matkatavarat ja poltto-
aine saadaan kyytiin aikataulun puit-
teissa ja lento on itse asiassa valmis
tyontoon muutaman minuutin ennen
TOBT-aikaa. Etuajassa tyontdminen
vaatisi kuitenkin TOBT Recalculate-
pyynnon ja kapteeni paattaa talla ker-
taa yksinkertaisesti odottaa alkuperéi-
seen aikaan asti. Aamuruuhkassa van-
han puolen ahtaalla asematasolla vii-
mehetken TOBT:n aikaistaminen ei
yleensd onnistu johtuen tiukasti suun-
nitellusta kdynnistys-, tyonto- ja jaan-
poistojdrjestyksestd. Seuraavaksi data-
link -viesti ilmoittaa ”slottiajan” jaan-
poistoa varten paikalle 604.

Kapteeni kytkee ADS-B-trans-
ponderin paalle, mika indikoi lennon-
varmistukselle, ettd lentomme on val-
mis tyontoon ja kuuntelulla oikealla
VHF -taajuudella. Lennostamme al-
kaa nyt valittya tarkkoja tietoja mm.
lennonvarmistuksen taktisiin jarjestel-
miin, kuten A-SMGCS:dan (Advanced
Surface Movement Guidance and
Control System), sdhkoliuskoille ja
lentoaseman valojérjestelmiin. ADS-
B-tieto on itse asiassa lennonvarmis-
tuksen taktisen tilannekuvan perusta
my06s TMA-ja Enroute-ymparistoissa.
Vanhoja SSR-tutkia py6rii ADS-B:n va-
rajdrjestelmanad vield joillain alueilla
ja lentoasemilla. WAM eli Wide Area
Multilateration tulee kuitenkin kor-
vaamaan namaékin lyhyen ajan kulu-
essa.

5/2009

Tasmaélleen TOBT-aikaan saamme
GND Eastilta kdynnistys- ja tyontolu-
van: "FIN8SO pushback red”. Samalla
datalinkilld tulee viesti, jossa mééri-
tellddn odotettavissa oleva rullausreit-

KTV A

ti portiltamme 20 rullaustielle Outer
1 odottamaan erossa kiitotiestd 22L.
Reitti esitetddn myos kiintean C -luo-
kan Electronic Flight Bagin nadytossa
sinisend viivana rullaustiekartalle piir-
rettyna.

Myos tyontotraktoreissa on tiedot
lentojen TOBT:sta, rullausreiteista ja
tyonnon suunnista, joten koko kayn-
nistysprosessi tapahtuu nopeasti ja ja-
makasti.

Rullataan

GND Eastin antama rullausselvitys
poikkeaa arvioidusta — via Inner 1 to
ZD, hold short 22L.. Samalla kun GND-
koordinaattori tornissa paivittaa sah-
koliuskansa, uusi reitti paivittyy da-
talinkin vélityksella EFB:n karttapoh-
jalle nyt vihreélla viivalla. Myos kes-
kilinjavalot syttyvét ja palavat vihrei-
nd odotuspaikalle asti. Asematasolla
takanamme rullaava toinen firman
A320NG nékyy EFB:n kartallamme
kutsulla FIN4RH, ja viereiselld Outer
1 -rullaustielld nayttaisi vastaan tu-
levan Marshaller 5, hinattava Global
Express perassaan.

Liikennetiedoilla (CDTI) varuste-
tusta Navigation-naytostd (ND) ha-
vaitsemme kiitotien 22L:n loppuosal-
la olevan Oneworldin Airbusin, kut-
sultaan FIN4RE. Kapteeni hidastaa
hiukan rullausvauhtiaan valttaak-
seen pysdhtymistarpeen odotuspai-
kalla. Datalinkilld tulee ohje vaihtaa
VHE:1la TWR Eastin taajuudelle. Stop-

barit palavat kirkkaasti edessamme
ZD:ssa. Kun Airbussin sumuinen var-
jo on ohittanut risteyksemme, saamme
selvityksen jatkaa rullausta etdjaan-
poistopaikalle 604. Samalla tornissa
paivitetaan selvitys sahkoliuskoille ja
stop-barit sammuvat. My©6s vihrea rul-
lausviiva paivittyy EFB:n karttanaytol-
1a. ADS-B paikkatietoomme perustuen
lentoaseman valojdrjestelma sytyttad
stop-barit valittomasti ylitettyamme
valoriviston. Mikali ilma-alus rullaisi
luvatta odotuspaikan ohi, viimeinen
turvaverkko, Runway Status Lights
(RWSL) varottaisi mm. laskevaa il-
ma-alusta vilkuttamalla PAPI -valoja.

Datalink-viesti kehottaa meita vaih-
tamaan jadnpoistokoordinaattorin taa-
juudelle. Pesun aikana saamme data-
linkilla paivitetyn tiedon paikastam-
me lahtojarjestyksessd ja kaskyn séi-
lyttaa 80 sekunnin oma porrastus edel-
la 1dhtevaan Star Airlinesin B737:n kut-
sultaan SAS3BH. Selvitys kuitataan ja
MCDU:lla ndkyvalta liikennelistalta
kyseinen lento valitaan maaliksi vaa-
ditulla porrastusminimilld. EFB:n kar-
talta huomaamme, ettd kyseinen lento
on rullaamassa Star Airlinesin uudel-
ta ja tilavalta vélialueen terminaalilta
kohti 22R:n lahtopaikkaa.

Puhtain siivin taivaalle

Pesujen  paatyttyd  vaihdamme
TWR Westin taajuudelle. Saamme
SAS3BH:n perédssd rullausselvityk-
sen kiitotielle 22R. Datalinkilld olem-
me saaneet tuulitiedot lahtopaikalta,
rotaatiopisteestd seka 1000 jalan kor-
keudelta. Helsingissa kdytetaan kiito-
tietd 22R vield 15 solmun my®étatuulil-
la, jopa 0.40 kitkakertoimilla. Tandan
myotatuulta on ennustetusti vain noin
viisi solmua ja jarrutustehotkin ovat
hyvat.

Edelld ldahtevan B737:n aloitettua
lahtokiitonsa saamme luvan lentoon-
1aht66n vuorolla kaksi. Kapteeni aloit-
taa lentoonldhd6n kun maali SAS3BH
on ND -nédyton mukaan noussut 900
jalkaa ylapuolellemme. RWSL:t pala-
vat vihreind, joten turvallinen kiitotien
kaytto on taattu.

Noin 500 jalan korkeudella kaar-
ramme oikealle ja lihdemme seuraa-
maan mutkittelevaa SID:ia. Lahtoreitti
johdattaa lennon tarkasti mm. Marja-
Vantaan 50000 asukkaan ldahion ohit-
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se. Pddasiassa ymparistosyistd johtuen
ilma-aluksen operoiminen ilman au-
topilottia yli 1000 ft AGL korkeudella
onkin nykyéaan kiellettya.

Nousun aikana Airbusin autokaasu
optimoi tehoasetusta melukuorman,
vaadittavan tyontovoiman sekd juuri
vallitsevan porrastustarpeen suhteen.
Néin IMC-olosuhteissa ja arkipdivand
lennettava lahtoreitti on huomattavas-
ti lyhyempi kuin kirkkaalla saalla vii-
konloppuna kéytettava. Tuolloin reitti
valttda muiden melurajoitusten lisak-
si tuottamasta “nakyvad melua” mm.
Nuuksion virkistysalueille.

Datalinkista ohjeita

Edella lahtenyt SAS3BH nakyy ND:1la
nyt noin 1500 ft korkeammalla ja
FMS:n lukitun 80 sekunnin matkan
edella. MCDU:ssa ndkyy vield tar-
kempia tietoja maalistamme: ilma-
alustyyppi, 4D-reitti, suunta, etédisyys
ja nopeuseromme. 8000 jalan korkeu-
della se kdantyy etelddn ja samalla ki-
lahtaa porrastusvelvollisuuden paat-
tava “tekstiviesti”. Lento-operaattorit
purkavat porrastuskaskyn FMS:sta ja
lahettavat kuittausviestin datalinkilla.
Autokaasu hakeutuu nyt taloudelli-
simmalle tehoasetukselle.

Myo6s TMA ja En-route ymparis-
tossd VHF-radiot ovat edelleen kay-
tossa nopeaa kommunikointia vaa-
tivia tilanteita varten. Melkein kaik-
ki ”sequencing”, RTA- ja oma porras-
tus -selvitykset sekd VHF-taajuuden
tai CPDLC-loginin vaihdot hoidetaan
kuitenkin datalinkin avulla. VHEF-
taajuudella kuulee kdytannossa enda
joitain lahestymisvaiheeseen liittyvia
pikaisia direct-selvityksia tai valko-
vendldisen rahtikoneen opastamista
vanhoin lennonjohtomenetelmin.

Lahestymme TMA:n perinteistd
rajapistetta RUNEN:ia noustessam-
me lapi 18000 jalkaa. Pian datalinkil-
la tulee ohjeet vaihtaa VHF-radioon
Nordic Controlin helpdeskin taajuus.
Taman jalkeen myos datalinkilla kir-
jaudutaan Nordic Controlin kommu-
nikointiverkkoon. Nordic Control
huolehtii valvotun En-route-ilmatilan
hallinnasta koko Pohjois-Euroopan ja
Koillisen Atlantin alueella. Silla on vii-
si toimipistettd, joista annetaan seka
strategisia ettd taktisia lennonvarmis-
tuspalveluita. Ohjaamossa ei ole enda

7.

tietoa, mista fyysisesta paikasta palve-
lua annetaan, etenkin kun se saattaa
vaihtua jopa tunnin vélein liikenteen
kysynnidn mukaan. Ainoa tieto pal-
velua tarjoavasta organisaatiosta on
CPDLC:n login tunnus "Nordic”.

Oslo, here we come

RUNEN:n jilkeen tulemme Free Route
-ilmatilaan ja reittimme kulkee suo-
raan kohti Oslon lahestymisalueen ra-
jalla olevaa tulopistettd. Saamme tal-
le pisteelle pdivitetyn RTA:n ja jopa

Senuencing fegs
(vertically separated)

Paih o
envelope 1Y

Kuva: Eurocontrol

kolmen minuutin toleranssin eturajan
suhteen. Johtunee siit3, ettd lentomme
saapuu Oslon aamuisen tuloruuhkan
alkupuolella. Alkuperaiset aikarajoit-
teet kahdelle suoralla reitillamme si-
jaitsevalle koordinaattipisteelle py-
syvat voimassa. Taméa johtuu Keski-
Ruotsin yldpuolella olevasta aktiivi-
sesta sotilasilmailun harjoitusaluees-
ta. Aikarajoitteet varmistavat, ettd len-
tomme on harjoitusalueen lapaisevas-
sa tunnelissa juuri oikealla hetkella ja
Ruotsin ilmavoimat voivat pysya al-
kuperdisessa ~ harjoitusaikataulus-
saan. Saamme kuitenkin aikarajoit-
teille my6s vaihtoehdon uuden rei-
tityksen muodossa. Vaihtoehto vei-
si lentoratamme 4,2 NM sivuun rei-
tiltamme kohti harjoitusalueen etela-
puolella olevaa koordinaattipistettd ja
sieltd suoraan Oslon ldhestymisalueen
portille. Kapteeni paattaa pysya suo-
rassa reitissa ja aikarajoitteissa, jotka
télla kertaa sopivat paremmin lennon
optimiprofiiliin.

Lento-operaattorin tahdosta
4D-sopimuksen muuttaminen len-
non aikana vaatii suhteellisen moni-

mutkaisen neuvotteluprosessin. Esim.
yksinkertaisesta reittikorkeuden muu-
toksesta pitda lahettdd “update re-
quest” syykoodeineen CFMU:hun, jo-
ka késittelee ja valittdd pyynnon asian-
omaisille lennonvarmistusyksikéille.
Naiden kaikkien kasiteltyd anomuk-
sen paluupostissa tulee yleensa sel-
vitys pyydetylle korkeudelle, mut-
ta samalla ldhestymisen vuoronume-
ro ja RTA muuttuvat huonommak-
si. Yhtiot optimoivatkin suunnitte-
lussaan 4D-reitin tehokkaasti ennen
kdynnistystd ja muutospyyntdja esi-
tetdan todella harvoin.

Lahestytaan ja liu’'utaan

Uppsalaa  ohittaessamme  Oslon
TMA:mn RTA tasmentyy toleranssil-
taan standardiksi, 15 sekunnin aikaik-
kunaksi ja samalla tulee ennakkotie-
to liikenteestd, jota tulemme ldhesty-
misen aikana omalla porrastuksel-
la seuraamaan. Maalimme tulee ole-
maan Oneworldin lento Lontoosta
BAW6OWQ tyypiltadn B757-436.
Jatamme reittipintamme
tyhjakayntiliu’ulla kohti Oslon Point
Merge —aluetta, jossa pitdisi olla kor-
keudella 12000 jalkaa. Navigation-
naytolle ilmestyy yhd enemmén muun
liikenteen labeleita, mitd ldhemmas
TMA:n rajaa tulemme. My0s len-
toomme vaikuttava BAW6WQ nakyy
noin 60 NM:n etdisyydeltd vasemmal-
la puolellamme matkalla kohti Point
Merge -aluetta. Sielld liikennevirrat
paatyvat kahdelle porrastetulle kaa-
relle. Nailld kaarilla ilma-alukset tun-
nistavat maalinsa, jonka jalkeen jatka-
vat sitd omalla porrastuksella seura-
ten ldhestymisen loppuun saakka.
BAW6WQ on menossa kohti alueen
eteldreunaa sieltd ldhtevdd sisempad
ja alempaa 11000 jalan kaarta. Me siis
tahtadmme pohjoisreunasta alkavalle
ulommalle ja ylemmalle kaarelle.
Kirjaudumme Oslon lennonvar-
mistuksen kommunikointiverkkoon
ja VHF-radioon vaihdetaan Oslon hel-
pdeskin taajuus. Saavumme ldhesty-
misalueen rajalle tasmailleen RTA-
aikaan ja saamme 110 sekunnin oma-
porrastusohjeet BAW6WQ:n ndhden.
Tassd sekuntiarvossa on nyt rajoitta-
vimpana tekijdna B757:n perdssa vaa-
dittava aikaan perustuva jattopyorre-
porrastus. Kapteeni syottda maalin ja
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Kuva: Miikka Hult

porrastusminimin FMS:n. Autokaasu
huolehtii, ettd 110 sekuntia sailyy nyt
800 jalkaa alempana lentdvdan maa-
liimme, joka pitad ylla melko reipas-
ta maanopeutta. Padsemmekin Point
merge -alueelle tultuamme jatkamaan
suoraan kohti tulorastia ilman kaarel-
la lentamistd. Huomaamme ND:lta
myds, ettd Star Airlinesin EMB-175
seuraa meitd 90 sekuntia jaljessa.

Tulorastilta aloitamme GNSS:n
perustuvan ldhestymisen (GLS), jo-
ta Oslon GBAS-jarjestelma tarkentaa
niin, ettd voimme laskeutua tarvitta-
essa jopa CAT IIC:n sdaaminimeilla.
Navigoinnin varajarjestelména toimi-
van DME-verkoston liséksi taalta 10y-
tyy viela yksi vanha ILS, mutta esim.
VOR ja NDB-majakat purettiin jo
2010-luvun alussa. GLS kiitotielle 01R
kiertda liu'ussa vield muutaman me-
lukriittisen taajaman Gardermoenin
kaakkoispuolella ja kaarramme lop-
puldhestymislinjalle 4,5NM kosketus-
kohdasta. Vasemmalle siivellemme il-
mestyy 01L:lle ldhestyva rahtiyhtion
heavy-painoluokkainen UAV kutsul-
taan UPS29Z.
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Natisti laskuun ja portille

Viimeisin séétiedotus kilahtaa jélleen
datalinkilld. Lumisade on juuri loppu-
nut ja tuuletkin ovat talla kertaa jopa
10 solmua vastaiset. Kohta naytol-
le ilmestyy my0s automaattinen jar-
rutustehopdivitys edelld laskeneel-
ta B757:1ta. Sen autobrake-jarjestelma
on arvioinut jarrutustehot Medium-
luokkaan.

Saamme Oslon TWR Eastilta
VHE:1la laskuluvan ja kehotuksen
vapauttaa kiitotie Bravo 6:n kautta.
Kapteeni paivittda kyseisen pikapois-
tumistien Brake to Vacate -jarjestel-
maédn, mihin on syGtetty jo muut kay-
tettdvan kiitotien tiedot, kuten kitka-
kerroin. EFB:n rullaustiekartalle pai-
vittyy sininen rullausreitti Bravo 6:sta
alkaen.

Kapteeni irrottaa autopilotin ja te-
kee pehmedn laskun ldhes samoil-
le pyoranjaljille kuin edelld laskenut.
Automaattinen ja tasainen jarrutus tuo
meidéat pyydetylle pikapoistumistielle
35 solmun nopeudella. Saamme hyvis-
sd ajoin rullausselvityksen paikalle 34
Inner 2:sta pitkin.

Heti pysdkoinnin jalkeen portin
opastusjdrjestelmddn ilmestyy pa-
luulentomme TOBT-aika. Kapteeni
Timola toteaa ettd 20 minuutin kaan-
tomme Oslossa ndyttaa onnistuvan vii-
vytyksettd, silld suurin osa matkusta-
jista ja matkatavaroista on paikannuk-
sen mukaan jo portilla. Normipéiva
tulossa, hédn toteaa vieressa istuvalle
lennonavustajalle. Avustaja nyokkaa
ja ihmettelee samalla onko muitakin
vaihtoehtoja. Sitten han muistaa tyo-
kaverin kertoneen ettd Eino kuuluu
vanhaan kaartiin, sithen porukkaan
joka aina silloin tdlloin lensi ndkola-
hestymisia kasin.

Artikkelin kirjoittaja toimii lennonjoh-
tajana (ja FPA-SL]Y-risteilyemdintini)
Helsingissd, mutta myds kansainvilisen
lennonjohtajajirjeston (IFATCA) edusta-
jana IFALPAn ATS-komiteassa. Artikkeli
kokoaa yhteen useita meneilldin olevia
lennonvarmistusalan hankkeita ja arvioi
niiden vaikutusta kiytinnon lentimiseen.
Miki toteutuu ja mikd ei jid nihtdviksi.
Yksi on kuitenkin varmaa, ilmailussa kiy-
tettdvit lyhenteet sen kun piteneuviit.
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Tama tuulinen vuosikymmen

llmailussa on ollut aina monenlaista litkehdintdd niin hyvissi kuin pahas-
sakin, mutta 2000-luku tuntuu olevan ihan omaa luokkaansa.

uosituhannen alussa alkoivat
‘ / jo 80- ja 90-luvulla perustetut
halpalentoyhtiét syoda mark-
kinoita perinteisilta reittiliikenneyh-
tioilta Euroopassa. Yhdysvalloissa oli
jo pitemmaén aikaa ollut samanlaisel-
la konseptilla toimivia yhtioitd, hel-
mikuussa 2000 kehiin hyppasi liséksi
JetBlue. Tulevissa mullistuksissa ndma
halpisyhti6t pitivat hyvin pintansa ke-
vyen organisaationsa ja internetiin pe-
rustuvan varausjdrjestelménsa turvin.
Vanhat jattilaiset raskaine hallintoineen
kdantyivat hitaasti ja imivat organisaa-
tioihinsa rahaa, kun halpalentoyhtiot
keskittyivat aggressiiviseen myyntiin
ja vain tuottavaan tyontekijaportaaseen.
Samalla ne kuitenkin myivat lippuja sa-
maan hintaan tai kalliimmalla kuin pe-
rinteiset lentoyhtiot.

Concordesta syyskuun
yhdenteentoista

Kesélld 2000 perustettiin valtava eu-
rooppalainen ilmailujattildinen EADS.

7.

Joksa Lankinen
A340/320-kapteeni, Finnair

Lahes kaikki vaikuttavat eurooppalai-
set ilmailuteollisuuden tekijat yhdis-
tettiin voimavaraksi ja pelikentta jaet-
tiin selkedsti maailmassa Boeingin ja
EADSin kesken.

Ylidanilintu Concorden joutsenlau-
lu alkoi 25.7.2000, kun Air Francen vuo-
ro 4590 syttyi lentoonldhdossa tuleen ja
syoksyi hotellin seinddan Gonessen ky-
lassa. 100 matkustajaa, yhdeksan mie-
histon jasentd ja nelja sivullista kuoli
onnettomuudessa. Tutkimusten ja pit-
kien groundausten jélkeen konetyyppi

lensi kevaalla 2003 viimeisen kaupalli-
sen lentonsa ja saman vuoden marras-
kuussa jadhyvaislentonsa.

Sitten koitti vuosi 2001 ja syyskuun
11. péiva. Nelj liikennekonetta, kaksi
sekd Unitedilta ettd Americanilta kaa-
pattiin ja lennettiin pdin New Yorkin
WTC:td ja Washingtonin Pentagonia.
Yksi padtyi pennsylvanialaiselle pel-
lolle matkustajien taltutettua kaapparit,
kone oli matkalla kohti Washingtonia.
Kaikkiaan yli 3000 ihmistd menetti hen-
kensa Muhammed Attan ja kumppa-
nien terrori-iskussa, joka muutti ilmai-
lun maailman kerralla. 9/11:n vaiku-
tukset olisivatkin jo ithan oman artik-
kelin aihe.

Saman vuoden lokakuussa SAS:lle
sattui jarkyttava onnettomuus Milanon
Linaten kentilld, kun nousukiidossa
oleva MD87 tormasi Cessna Citationiin
sumussa. SAS:n kone jatkoi matkaan-
sa pain lentokonehallia ja syttyi tuleen.
104 matkustajaa ja kuusi miehiston ja-
sentd sai surmansa, samoin kuin nel-
ja Cessnan matkustajaa ja nelja kentta-
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tyontekijaa.

Marraskuussa New Yorkissa jar-
kytyttiin taas, kun AA:n A300 syoksyi
Queensissa talojen sekaan. 9/11:n jal-
keen epailtiin taas terroristien toimia,
mutta onnettomuus johtuikin liian
voimakkaasta sivuperdsimen kaytos-
td koneen jouduttua jattopyorteeseen.
Koneen perasin irtosi liilkkehdinnan seu-
rauksena ja jéttildinen joutui ohjaamat-
tomaan tilaan. 206 henkea koneessa ja
viisi maassa saivat surmansa.

Konkursseista avaruuteen

2002 alkoi Pohjois-Amerikassa sanoil-
la Chapter 11. Syyskuun yhdennen-
toista tapahtumat ja niiden jélkivaiku-
tukset sekd taantuva talous ajoi yhden
jos toisenkin lentoyhtion chapter 11:n
suojiin ja konkurssiin. Listalta 16ytyy
mm. Midway, US Airways, National,
United...

Euroopassa Swissairin tuhkasta
nousi Swiss International Air Lines. Tai
itseasiassa se nousi Crossairin tuhkasta,
koska Crossair hallinnoi SAirGroupin
omaisuutta ja reittejd Swissairin men-
tyd rankan laajenemisohjelmansa ja
epdonnistuneiden lentoyhtidhankin-
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A350 ohjaamo mockup. Taman ndkdisena sita esiteltiin vuonna 2008, liekd siita jo muuttunut... Kuva: Airbus

tojensa seurauksena selvitystilaan.
Aikaisemmin oli jo mennyt konkurs-
siin yksi Swissairin lehtolapsista, bel-
gialainen Sabena, sekavan johtota-
van ja huonon taloushallinnon vuok-
si. Belgialaiset syyttivét osaltaan myos
Swissairin sekaantumista yhtion johta-
miseen (miksi eivét olisi olisi sekaan-
tuneet, omistivathan sveitsildiset 49 %
Sabenasta).

Vuosi 2003 siviili-ilmailussa oli ta-
saantumisen vuosi, ikdan kuin hengah-
dystauko. Tosin suodattimien lapi, kos-
ka ilmassa leijui SARS-viruksia. Pieni
taantuma tuli taas, eteenkin Aasian
suunnalla, jossa SARS oli voimakkaim-
millaan. Yhtiot vahensivat tyomatko-
jaan, turistit peruivat reissujaan, lento-
kentilla mittailtiin kuumeita ja kuljet-
tiin hengityssuojaimet paalla ja samal-
la SARS niitti satoa noin 0,2 %:n verran
normaaliin kausi-influenssaan verrattu-
na. Sama hysteria ja taantuma toistuivat
2006 lintuinfluenssan kanssa. Saa nah-
dé miten taman hetkinen sikainfluens-
sa jyrad meitin.

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

haan. Kuumat kaasut paasivat tunkeu-
tumaan sukkulan rakenteisiin 1ahdos-
séd lamposuojiin tulleesta reidsta. Toinen
uutinen oli uuden avaruusvallan syn-
ty: kiinalaiset lahettivat kiertoradal-
le oman avaruusmiehensd, taikonaut-
ti Yang Liwein ja hoitivat hanet myos
ehjana koti-Kiinan tukevalle kamaral-
le venaldisen sojuz-kapselin kiinalais-
kopiolla.

Avaruusuutisia my06s vuodelta 2004.
SpaceShipOne oli ensimmadinen yksi-
tyinen ja kaupallinen avaruusalus, jo-
ka vei ihmisen avaruuteen ja toi myos-
kin hengissa alas. Samana vuonna teh-
déan vield pari vastaavanlaista lentoa
ja nailla meriiteilld Paul Allen ja Burt
Rutan voittivat Ansari X-palkinnon (10
milj USD, SSO:n kehitys maksoi 25 milj
usD).

Samana vuonna hollantilais-ranska-
laisella naimakaupalla synnytettiin len-
toyhtidjattildainen Air France — KLM, jo-
ka sai johtopaikakseen Pariisin ja joka
toimii SkyTeam-allianssin voimakkaa-
na veturina.

IImailualan ollessa voimakkaassa
nousukiidossa tammikuussa 2005 saa-
tiin vihdoin jotain uutta. Toulousessa
rullattin  ulos ilmojen jattilaistipu
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Airbus A380. Huhtikuussa rekisteril-
tdan F-WWOW oleva A380 suoritti ma-
jesteetillisen neitsytlentonsa kevéisella
Toulousen taivaalla. Tésta innostunee-
na marraskuussa Boeing ilmoitti aloit-
tavansa 747-8-projektin.

Onnettomuudet
seuraavat toisiaan

Elokuu 2005 toi mukanaan valtavan
onnettomuussuman. Air France liu-
kui Torontossa 2.8. ulos kiitotieltd ja
syttyi tuleen. Tunisialainen ATR puto-
si Valimereen 6.8. Kreikassa Helioksen
Airbus tormasi 14.8. vuoreen lentdji-
en karsiessa painekadon aiheuttamas-
ta inkapasitaatiosta. Sitten 16.8. West
Caribbean Airwaysin MD-82 sy0ksyi
Venezuelassa vuoreen jadtymisen seu-
rauksena (molemmat moottorit umpi-
jadssd). Perun vuoro oli 23.8.: TANS:n
737 putosi 5,5Nm ennen kynnysta ko-
vassa raekuurossa, tutkinta jatkuu edel-
leen.

Syyskuussa JetBluen A320:n nokka-
pyorad jaa telineen alasotossa poikittain
ulos. Kapteeni tekee onnistuneen las-
kun Los Angelesin kentélle ja kaikki ko-
neessa olijat selvidvat saikahdyksella.
Lasku on varmaan yksi nayttavimpis,
joita videolle on saatu.

Vuonna 2006 tehdaan ilmailuhistori-
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Yliaanilintu Concorden joutsenlaulu alkoi heindkuussa 2000, kun Air Francen kone tuhoutui kohta

aa: Steve Fossett rikkoo kaikkien aikojen
pitkdn matkan lentoennatyksen lenta-
essadn yhtajaksoisesti ilman vélilaskua
42 469,46 km ollen ilmassa 76h 43 mi-
nuuttia. Fossett ldhti Cape Kennedysta
Floridasta, ylitti Atlantin, kiersi maa-
pallon, ylitti Atlantin uudestaan ja las-
keutui Bournemouthiin Englantiin.
Samana vuonna heindkuussa toronto-

e Al ~‘.'1.‘:..‘- 5
|dhddn jalkeen. Kuva: Miikka Hult

laiset tiedemiehet tekivat myos merkit-
tavan ilmailuteon lentdessaan todistet-
tavasti ensimmaistd kertaa ornitopteril-
la sen omin voimin.

Vuonna 2007 uutiset ilmailun alalla
keskittyivat enimmakseen uusien ko-
neiden tuloon ja tulemattomuuteen.
Projektit hidastuivat tai niitd muutettiin.
Kesdkuun alussa rullattiin Boeing 787

SARS liki tyhjensi terminaalit mutta lentoyhtididen onneksi vain hetkeksi. Lentoliikenne toipui
nopeasti. Kuva: Miikka Hult
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ulos hallista Seattlessa. Toivottiin, ettd
se olisi taivaalla reilusti ennen EADSin
kilpailijaa, Airbus A350-konetta, joka
tuntui olevan vain mustetta toulouse-
laisella paperilla. Valitettavasti amerik-
kalainen unelma on osoittautunut se-
kin haastavammaksi projektiksi kuin
arvattiinkaan ja on myohéastymisien-
sd vuoksi saanut jo litkanimiéa '7-late-7"
ja ‘mightmareliner’. Ensilennon paési
kokemaan kuitenkin Brasilian viidak-
kojen pééllda Embraer Phenom, jonka
Suomen ilmailuopistokin valitsi kou-
lukoneekseen.

Eika vieldkaan mene hyvin

Oljyn hinta koki huimaavan nousun
vuoden 2008 aikana. Moni pienempi
lentoyhti6 koki loppunsa sen seurauk-
sena. My0s isompia koeteltiin ja yhtioi-
ta sopeutettiin toimimaan kalliin 6ljyn
kanssa. Muutenkin rahoitusmarkkinoil-
la oltiin pussit supussa, muiden muassa
UK:n kolmanneksi suurin lomayhtic XL
meni nurin syyskuussa jattdaen noin 90
000 brittimatkaajaa ilman kyytia ympa-
ri aurinkorantoja.

Vuonna 2008 oli myds kova on-
nettomuussuma  ldhinnd  entisen
Neuvostoliiton alueella valmistetuille
koneille, joiden elinkaari oli selkedsti
jo matkansa paassd ja joiden operaat-
torit toimivat melko koykdisilla evail-
la. Samana vuonna sattui myds lan-

sikoneille onnettomuuksia. B777 jai
Heathrowssa lyhyeksi moottoreiden
mennessd tyhjakaynnille lyhyelld lop-
puosalla. Onneksi kuitenkin onnetto-
muudesta selvittiin vain pienilla hen-
kilévahingoilla.

Jarkyttavampi oli Madridissa sat-
tunut Spanairin MD-82:n syOksymi-
nen kiitotien viereen lentoonlahdosta.
Koneessa olleista 172:sta matkustajasta
selvisi hengissa vain 18. Onnettomuuden
syyksi paljastui vaara laippa-asetus, jos-
ta take-off warning ei halyttanyt, eika
miehistokéan sita 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 péadn pensaassa.
Mutta toisin kévi.

Tama vuosi ei jaa

muista jalkeen

Ja tdman vuoden 2009 puolella sitd vas-
ta onkin sattunut! Niin paljon, ettei pie-
nen pilotin paa kaikkea ymmarrakaan.
Vilkaiskaa ympaérillenne, niin tiedatte,
mista puhun.

Muuten vuosi 2009 alkoi huiman
onnettomuuden ja siitd ammatimai-
sella tekniikalla ja hyvilla yhteensattu-
milla selvidmiselld, kun US Airwaysin
lennon 1549 moottoreihin tormasi lu-

kuisia kanadanhanhia ja moottorit me-
nettivat tyontovoimaansa. Kapteeni
Sullenberger ja perdmies Skiles onnis-
tuivat tekemdan rammalla A320:lla
onnistuneen  pakkolaskun hyiseen
Hudson jokeen ja saivat aikaan kasit-
teen "Hudsonin ihme”.

Helmikuussa kdvi huonommin, kun
Turkish jdi Amsterdamissa lyhyeksi ja
135 koneessa olleesta 9 kuoli. Huonosti
kdvi my06s FedExin MD-11:lle, joka me-
ni Naritassa nokan kautta ympari las-
kussa, molemmat lentédjat kuolivat.

Brasilian edustalla Atlantin ylapuo-
lella sattui kesdkuussa mystinen on-
nettomuus, kun Air Francen A330-300
putosi mereen surmaten 228 ihmista.
Tutkinta jatkuu edelleen.

Koko maailman talouden ja sita or-
jan lailla seuraavan ilmailun kurimus on
jatkunut tana vuonnakin. Merkit nayt-
tavat valilla parempaakin ja ekonomis-
tit sanovat nousun jo alkaneen. Useat
lentoyhti6t ovat joutuneet tiukan saas-
tokuurin alle jo edellistenkin laihisten
liséksi, mutta osalla menee ihan hyvin
ja viivan alle jaa plussaakin. Mihin tas-
td mennaan, ja miten asiat yhtitissa hoi-
detaan, se ndhddan varmaan piankin.
Toivottavasti yhtididen johdoissa nah-
dédan metsa puilta, ja karsinta osataan
keskittaa sinne missd 16ysda on ja eni-
ten sddstojd saatavilla, menettdmatta toi-
mintakykya ja turvallisuuden vaarantu-
matta.
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Maallmalla kehiteltya halpalentokonseptia kokeiltiin myds kotimaassa. Flying Finn hyddynsi mm. Juha Kankkusen nimea mainoskampanjoissaan.
Rallilegendan ura eroaa kuitenkin tdysin suutariksi jadneestd lentoyhtiosta. Kuva: Miikka Hult
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Vihrealta saarelta vihreille

laitumille

Toimittaja-Tolvasella on ollut ilo ilmailla vuoden lopulla elikéityvin Finnair B757-ryhmipidillikko
Jouko "Orzu” Ortamalan kanssa vuosien varrella. Jo ensimmadiset DC-9 lentoni Orzun kanssa 80-lu-
vun lopulla loivat heti vahvan luottamuksen kollegaan, joka osasi asiansa ja hoiti tyonsd tinkimittomdsti
kuorrutettuna hyvailld huumorintajulla. Hinen kykynsa johtaa joukkoja nikyy parhaiten Bojo-ryhmin
vertaansa vailla olevasta hengesti, jota voisi kuvata Obaman tutuksi tekemin sanoin ”Yes, we can!”

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

rzun Bojo-ryhmaén arkeen kuu-
Oluvat eksotiikka ja harvinaiset

lentokohteet. ~ Heindkuussa
Orzujavararyhmapaallikko Ari” Arska”
Jaala lensivdt koneellisen Kristina
Cruises -matkustajia Gronlannin (pai-
kallisella kielella Kalaallit Nunaat) lan-
sirannikolle Kangerlussuaqiin (tytto-

Orzu (vas.) miehistdineen Kangerlussuagissa.

b/

nimeltd Sendre Stremfjord) ja toivat
viikon aalloilla kelluneen ryhman ko-
tiin. Kyseessa oli Finnairin ensimmai-
nen suunniteltu lento Vihreille saarelle.
Toimittajalle jdi aikaa haastatella Orzua
Gronlannin kuvaamisen ohessa.
Ortamala kertoo ettd ura ldhti kdyn-
tiin 1973 syyskuussa, ensimmaéinen len-
to peramiehenad oli toukokuussa 1974.
Uran pituus on siis hieman paélle 35
vuotta, hin sanoo. Lentotunteja vuosi-
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en saatossa on kertynyt n. 18.000.

- Niita voisi olla enemmankin, mutta
olen istunut aika paljon simussa ja toi-
mistossa, Orzu kertoo.

Joukon mieluisin konetyyppi on ny-
kyinen tyokalu. Vaikka se on 80-luvun
suunnittelua, on se edelleen lyomé&ton
ominaisuuksiltaan kuten suoritusarvot,
toimintamatka, max initial flight level
ja taloudellisuus istuinpaikkaa kohti,
hén kertoo. Muita konetyyppejad mat-
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kan varrelta ovat Convair CV 440, DC-
9ja MD 80.

Manauksesta Malagaan

Uran kohokohdista jutellessamme,
Orzu kertoo saaneensa saanut vuosien
varrella lentda useita presidenttiemme
valtiovierailulentoja, jotka ovat suun-
tautuneet melko eksoottisiin paikkoi-
hin. Unohtumattomin muisto mat-
kan varrelta on varmaan matka Etela-
Amerikkaan, han kertoo.

- Sielld padsimme tutustumaan
Amazonin sademetsddn Manauksessa.
Andien ylitys kirkkaassa saassa ja lahes-
tyminen Santiago de Chileen Andien
lansipuolta seuraten. Kaiken kruunasi
majoitus Ritz Carltonissa Santiagossa.
Siina oli tyylia.

Huonoja kokemuksia kohta elakoi-
tyvalla 757-kapteenilla ei juurikaan ole,
héin kertoo saaneensa ratsastaa onnel-
listen tahtien alla.

- Kasikymppiselld jouduin Malagan
saan vuoksi varakentalle Sevillaan myo-
haan iltayostd. Koska moni muukin oli
joutunut sinne tankille, emme ehtineet
saada tankkausta ennen kuin kentta sul-
jettiin, hén jatkaa. - Siind sita oltiin tay-
den koneellisen kanssa Espanjan yossa.
Jouduimme itse hankkimaan bussit ja
purkamaan koneen, jotta saimme mat-
kustajat maitse kohti Malagaa.

Suosikkikohteista kysyttdessa
Orzu vastaa ettd toimintaymparistona
Pohjois-Amerikka on hanen suosikkin-
sa. Reittilentojen lisdksi hin on lentanyt
koelentoja Kalifornian ja Washingtonin
taivailla. Amerikkalaisten lennonjohtaji-
en palvelualttius tekee lentdjapojan eld-
man mahdollisimman miellyttavaksi.

Ripustaessaan “siivet naulaan”
Bojoryhmapaallikko aikoo keskittya
kiinteistjen huoltotehtédviin. Listalle
on kertynyt paljon asioita ”sitten, kun
olen eldkkeelld” nimikkeelld, han ker-
too. Kesdharrastukset veneily ja moot-
toripyoraily nousevat uuteen kukois-
tukseen.

- Minulla on kaksi lastenlasta,
Rasmus ja Niklas, joiden kanssa aion
viettdd aikaa enenevassd maérin ja opet-
taa heille perinteisid kadentaitoja bitti-
nikkaroinnin vastapainoksi.

Liikennelentdjalehti toivottaa
Orzulle ja useille yhta mainioille lento-
pojille rentoja sinitaivaan tayttamia ela-
kevuosia!
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Downwind rwy 26 BGSF. Kuvat: Heikki Tolvanen

BGSF on Gronlannin ainoa kansainvalinen lentokentta ja Air
Greenlandin kotikentta. Sen myéta alueella asuu 700 henked, kun
muutoin saaren asujaimisto [6ytyy rannikoilta. Lentokentta toimi alun
perin jenkkien puolimatkan krouvina toisen maailmansodan ajoista
(1941), mutta vuodesta 1992 sielta on operoitu vain siviililikennetta.

Kentan sijainti on vajaa 200 kilometria Grénlannin lansirannikolta vuo-
non pohjukassa. Nain ollen Kangerslussuaqgin saaolot ovat normaalis-
ti paremmat kuin aivan rannikolla sijaitsevilla lentokentilla. Heindkuisen
lennon aikaan aurinko paistoi kirkkaalta taivaalta ja lampétila oli [ahes
20 astetta — en olisi uskonut, ettéd Gronlannissa platan piki sulaa ken-
gan pohjaan!

Yllattavaa on, etta vain 56000 hengen saarella on 12 lentokenttaa, joil-
le Air Greenland operoi yhdella A330:1ld ja B757:11a, kuudella Dash
7:lla, kahdella Twin Otterilla ja yhdella Super King Airilla, seka 10 len-
topaikkaa, jonne se operoi 26 helikopterilla. Naiden lisaksi saarelta 16y-
tyy viela kaksi muuta lentokenttda ja kolme lentopaikkaa helikoptereil-
le. Suurin osa lentopaikoista (20) sijaitsee lansirannikolla.

Air Greenland perustettiin vuonna 1960. Aluksi operaatiot lennettiin
Catalina-ambifiolentoveneilld, jotka oli kuin luotu Grénlannin karuihin
olosuhteisiin. Vuonna 1965 lentoyhtion Sikorsky S-61 helikopterit ope-
roivat maailman pisinta heko-reittiverkostoa (3000 km).

Tana paivana Air Greenland operoi ainoat kansainvaliset reittinsa
Kéopenhaminasta Kangerlussuagiin ja Narsarsuagiin kesaisin jopa kah-
desti pdivassa. Toissa vuonna Air Greenland kuljetti yli 400000 matkus-
tajaa.

Mainittakoon vield, etta Finnairin ensimmainen Grénlannin vierailu, to-
sin vastentahtoinen, tapahtui 1980-luvun lopulla luoteisrannikolla sijait-
sevaan Thule Air Baseen. Syyna oli San Franciscoon matkanneen DC-
10:n rahtiruuman palovaroitus, joka osoittautui vaaraksi halytykseksi.
Kympin nokalla olivat tuolloin toissa kapteeni Hannes Lankinen, forsti
Rabbe-Holger Wrede ja secondina Antti Hallamaa. Lahelta liippasi, et-
tei lennolla ollut myds hiljattain elakoitynyt A320-kippari Anders Thule,
joka palasi muutama padiva myéhemmin samaisen miehiston kyydissa

Friscosta!
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Sujuu se lentajan paiva

apinoitakin vaistellen

Moni suomalainen lentdji on kaynyt maailmalla kokeilemassa siipidnsd. Useimmat, jotka sinne ovat
lihteneet, eivit endi takaisin ole tulleet. Tervetullut poikkeus on Verkalan Matti, joka irtisanoutui
FinnCommilta ATR-kapteenin vakanssilta ja lihti kokeilemaan, onko kaikki totta, miti Intiasta sanotaan.

Tom Nystrom I

E70/90-kapteeni, Finnair

atti kavi Intiassa kolme =
kertaa ennen sinne siir-
tymistdan. Joka kerta iski

“Montezuman kosto”. Muutettuaan
han kuitenkin huomasi tottuneen-
sa paikalliseen bakteerikantaan, ei-
kd vatsatauteja tullut endad kuin yk-
si koko vuoden aikana. Tarvittaessa
Intiassa saa hyvaa terveydenhuol-
toa. Suomalaisena hinta ei kuiten-
kaan pddta huimaa, yksityissairaa-
lassa oma huone ja tdysihoito mak-
savat 50 €/y0.

Incredible India

”Intia on kaiken kaikkiaan aika haas-
tava paikka asua”, Verkala kertoo.
”"Meilla oli 500 nelion asunto mar-
morilattioineen ja uima-altaineen ja
kolme palvelijaa. Kalleimman pal-
velijan kuukausipalkka oli 80 euroa
kuussa - ja me maksoimme reilusti si-
kaldiseen tasoon ndhden! Kun portis-
ta astui ulos, todellisuus kolahti ai-
na aika kovaa. Koyhid, rampoja, or-
poja, lehmid ja muita eldimia on jo-
ka kulmassa. Meiddn kaupungissa
oli vield poikkeuksellisen likaista ja
liikkenne poikkeuksellisen kaootti-
nen.” Chennai, missd Matti asui, on
Intian neljanneksi suurin kaupun-
ki Bengalinlahden rannassa, Intian
kaakkoiskulmassa.

Matti jatkaa kertomalla haasteista:
”Mik&an totuttu ei toimi. Paivittdiset
sdhkokatkot, tyoskentelykulttuuri...
Josjotain luvataan huomenna, se saat-
taa olla tehtyna viikon péasta hyval-
14 onnella.”

Sopimus Kingfisher Airlinesille

tehtiin alun perin kolmeksi vuodek-
si, mutta vuosi riitti hyvin Matin mu- Kapteeni Verkala miehistdineen. Kuvat: Matti Verkala.
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kaan, se oli alunperinkin suunnitel-
ma. Seitseman FinnCommilla viete-
tyn vuoden jalkeen se oli kuitenkin
tervetullut irrottautuminen arjesta.
Erilaista asuminen sielld ainakin oli.

Kippari on kuningas

”Intiassa kapteeni on totta tosiaan on
‘Jumala’, eli kaikkien, jotka tarvitse-
vat itsetunnon kohennusta kannattaa
lahted sinne,” Matti heittaa puoliksi
leikillaan, ja jatkaa, ettei sinne valtta-
matta peramieheksi kannata edes lah-
ted. Edistyminen Intiassa perustuu ai-
kalailla tuuriin ja lahjuksiin (niin kuin
kaikki muutkin asiat). Peramiehella
palkka on tietenkin selvasti kippa-
rin palkkaa huonompi ja tyo on vaa-
tivampaa. Han kertoo, ettd eri maalai-
sia kippareita oli aika paljon ja monet
heista eivat halunneet opetella paikal-
lista SOP:ia, vaan lentelivat niin kuin
itse parhaaksi nakivat. ”SOP oli osil-
taan kylla aika erilainen kun mita
taallapain totuttu. Lantisessa kulttuu-
rissa peramiehet kerdavat kokemus-
ta nimenomaan lentamalld, Intiassa
lentdminen oli huomattavasti rajoi-
tetumpaa. Perdmies ei saanut tehda
lentoonldhtod/laskua ennen ensim-
maista OPC:t4, eika lentdd monsuu-
niaikaan toukokuusta-syyskuuhun”,
Matti kertoo. "Peramiesten joukossa
oli muuten yllattavan paljon naisia”.

"Kipparina kun lensit, oli aina
monta intialaista katsomassa ja pyy-
tdmassa allekirjoitusta paperiin, jos-
ta et valttamattd ymmartanyt puolia-
kaan”, han lisaa.

Apinoita ja kobria

Sopimusvaihtoehtoja oli paljon ja
tydmaadran sai valita sopimusta teh-
dessddn. Joko teki paljon kuten
Matti (ATR:da lahes 1000 block tun-
tia 10%:kk) ja sai palkkaa kuin paa-
ministeri, tai sitten teki vdhemman ja
sai silti melko mukavaa palkkaa. Kun
dollarin kurssi oli kohdallaan, tyos-
ta maksettiin hyvin. Veroprosentti oli
nolla, asunnosta ei tarvinnut maksaa,
oli palkattu kuski ty6ta varten, ja kaik-
ki kuitenkin suhteellisen halpaa, joten
sdastoon jai pakostakin.

”Ty6- ja lepoajat olivat kuin van-
hasta Neuvostoliitosta”, guru Verkala
sanoo. "Ty0skentelimme ldahes poik-
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Lahestymassa Agatin saarta, Malediivien pohjoispuolella olevalla Lakshadweepin saaristossa.

keuksetta 5-6 paivaa viikossa ja péi-
vit saattoivat helposti olla todella pit-
kia.”

Rosteri, joka ilmestyi kerran kuu-
kaudessa, soveltui Matin mukaan par-
haiten vessapaperiksi. Han kertoo, et-
ta kdytannossa puhelin soi joka paiva.
Paikallinen opsi soitti aina: "Capdain,
domorrows roster for you". Mitaan ei
siis oikeastaan pystynyt suunnittele-
maan kuin 24 tuntia eteenpain, kos-
ka vuoro muuttui joka paiva vahin-
tdan kerran, toisinaan my0ds useam-
min. Mitddn vuoronmuutoslisia tai
vapaapaivakorvauksia sielld ei ollut.

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

Notamien mukaan kolmen kilo-
metrin radasta oli puolet ‘under main-
tenance’. ”Ei se mitdan, kyllahan ATR
sithen hyvin pysahtyy”, Rajiv Verkala
kertoo. Lyhyessa finaalissa ’clear to
land’ -kutsun jalkeen han huomasi, et-
td kohdassa, josta rata oli poikki val-

koisella viivalla 1500 metrin kohdalla
seisoi miehia ja tyOkoneita.

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

”Affirm”, tuli vastaus, ja ei muu-
ta kun laskuun. Pari sataa metria jdi
tilaakin.

Monsuunisateet olivat my6s ilmio
jotka Suomi-pojalle olivat hieman vie-
raita. “Pahimmillaan RVR rankkasa-
teessa oli 200 metrid”, Matti muiste-
lee.

Kun pyydédn jotain Intian kielelld,
Matti huikkaa — Eppadi Irukan?

Koska en vastaa, héan jatkaa:

- Tamil Nadussa puhuttiin vaan
tamilia ja edelld mainittu meinaa, et-
td “miten menee?” Vastaus oli “nal-
la irukan”, jos meni hyvin. Hindissa
sen sijaan on paljon samoja sano-
ja suomen kielen kanssa, vaikka tar-
koittavat arvattavasti tdysin eri asioi-
ta. Bongattuja sanoja muun muassa:
Kaveri, Roti, Raju ja Tipu.

Lahtisiik6 ~ Matti  uudestaan?
Hetken miettimisen jdlkeen han tote-
aa: “Saman tien en olisi takaisin l&dh-
tenyt. Nyt kuitenkin kun aikaa on ku-
lunut, ja rantda sataa taivaalta, niin

saattaisinpa ldhtea.”
v/
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Mojave Spaceport — Menneen ja
tulevan historian siipien havinaa

Tyylikkdiden ostos-TV-aurin-
kolasien lisiksi tulee monel-
le Mojavesta ensimmdisend
mieleen varastoidut, parhaat
pdaivinsd nihneet lentolait-
teet. Molemmille on tilli
Kalifornian aavikolla sijaitse-
valla lentoasemalla kiyttod,
silld kuivasta ja lampimdsti
ilmastostaan johtuen paikka
tarjoaa kierritystoimintaan ja
sdilytykseen mitd parhaimmat
puitteet. Mojave ei kuitenkaan
ole pelkkii viimeinen leposija.

o kentalle johtavalla tiella koittaa aa-
vistus ettd edessd ei ole mika tahan-
sa aavikkokenttd. Risteyksen opas-
ylttia koristaa suuri kuva kentan kuu-
luisimmasta asukista SpaceShipOnesta
kun toiselle puolelle jda ehta Boeing
707. Perille 16ytaminen ei siis tuota vai-
keuksia sdilytysalueen sivuvakaajame-
ren ndkyessa muutenkin jo kauas val-
tatielle.

Kiinnostuneille vierailijoille on tar-
jolla arkisin viiden dollarin maksua vas-
taan puolen tunnin kierros kentan nah-
tavyyksista — sikéli kun kierroksia mini-
vanilla py0rittava paikallinen tankkaaja
niitd ehtii sivubisneksendéan tekemaan.
Vaikka vierailupdivaksemme osui lau-
antai, eikd muita vieraita kentilld na-
kynyt, otti ystavallinen tankkari mei-
dat yksityiskierrokselle Cessnat tan-
kattuaan.

Ei pelkka menneisyyden vanki

Heti aluksi kay selvéksi, ettd kentan lem-
pinimi ”“IImailun piilaakso” ei ole aivan
tuulesta temmattu. Kierroksemme alka-
jaisiksi vierailimme asematasolla, joka
koostuu kymmenista ja taas kymmenis-
td pienistd hangaareista, joiden suojissa
muhii alan tulevia innovaatioita niin il-
makehdssa kuin sen yldpuolellakin ta-
pahtuvaa lentotoimintaa varten. Talla

7.

Valtteri Murto
EMJ-perdmies, Finnair

hetkelld kentalld toimii aikanaan Ansari
X —palkinnon avaruuslennoillaan voit-
taneen Scaled Compositesin lisaksi ai-
nakin kahdeksan yritystd jotka suunnit-
televat erilaisia “avaruusaluksia”. My06s

Kaikkilkuvat: ValtteriiMurto

FAA on osaltaan ollut tukemassa tata
innovointia myontdmalld Mojavelle en-
simmadisend lentokenttana luokituksen
”Spaceport”, mahdollistaen ndin kiito-
tielta starttaavien ilmakehan ulkopuo-
lelle lentévien alusten laukaisut.

Vierailumme osuttua viikonlopul-
le oli hangaareiden ymparilla hieman
normaalia hiljaisempaa, mutta naky-
villa oli silti erilaisia lentokuntoisia ko-
neita AN-2:sta aina F-15:een. Kentélle
juuri kierratettavaksi saapuneen F-16-
riviston ja B757:n jalkeen kiertoajelu
jatkui viimeinkin 3000 metrin mittai-
sen paakiitotien toiselle puolelle kohti
kauas kentéan ulkopuolellekin nakyvaa
sivuvakaajien merta.

Mojave on ollut alhaisen sademaa-

L1011 Tristar erikoisjoukkojen jaljilta.

5/2009



[LMAILUVINKIT

ran ja korroosiolle epédedullisten olo-
suhteiden ansiosta jo pitkdan suosit-
tu lentokoneiden véliaikais- ja loppu-
sijoituspaikka. Aiempien taantumien
aikana kentélle on lennetty koneita jo-
pa suoraan tehtaalta odottamaan uut-
ta kotia alkuperdisen ostajan kateisva-
rojen ehdyttya.

Tita taustaa vasteen etenkin nain
taantuman kouriessa ilmailubisnes-
ta olisi kentélta odottanut 16ytavansa
sadoittain lentokuntoisia liikenneko-
neita. Oppaamme hieman latisti tun-
nelmaa kertomalla ettd viimeaikoina
suurin osa ylijddmastd on varastoitu
Victorvillen kentille, jossa ndma vali-
aikaisasukit saavat asfalttia telineiden-
sa alle. Koska Mojavessa on tyytyminen
kovaan hiekka-aavikkoon, on logikir-
jan merkinta Dest: MHV nykyaén lahes
vaistdmatta kirjan viimeinen rivi.

Lievdsta maaran virhearviosta huo-
limatta toista sataa enemman tai va-
hemmaén purettua lentokonetta pitivét
huolen siitd, ettd etupenkilld kameran
kanssa heilunut toimittaja oli kuin pik-
kulapsi karkkikaupassa. Suurimmasta
osasta koneita on maalattu yhtididen
nimet ja logot pois, mutta maalausku-
viot puhuvat karua kieltdan: Tuossa on
Air Canadan vanha B767-laivasto. Siina
TNT:n A310:t. Continentalin B737-
200:t, kaikkia toista kymmenta.

Hieman eteenpdin ajettuamme lai-
vastojen koko pieneni, mutta mallikir-
jo oli kuin suurelta lentoasemalta vuo-
sikymmenten takaa: Douglasin DC-8,
-9 ja kymppeja iso kasa. Kaikki mal-
lit Jumbon evoluution varrelta, Deltan
Lockheed Tristar seka British Airwaysin
A320. Vanhoista sotilaskoneista puhu-
mattakaan: Herculeksia, suihkuhéavitta-
jid aina Korean sodasta lahtien ja heli-
koptereita.

Ei pelkastaan sailyketolkeiksi

IImailualan ymparisto- ja kierratysajat-
teluun saa Mojavessa kierrellessa tay-
sin uuden nakokulman. Kentélle paa-
tyneistd koneista on kierratetty kaikki
sellaiseksi kelpaava - moottorit olivat
tallella vain kentélle juuri saapuneis-
sa yksiloissd (mm. Northwestin B757).
Pitempaan sail6tyista oli kannibalisoitu
telineitd, muotosuojia, siipid, oikeastaan
kaikki mahdollinen. Taydellisempien
lentokoneiden liséksi kentdlta 16ytyy
isot kasat ohjaamoita, pyrstojd, rungon-
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Kesdlla tdma oli vield tarkoin varjeltu salai-
suus: SpaceShipTwo.

patkid ja muita erindisid osia.

Vaikka rungosta olisi saatu irti kaik-
ki kierratettavaksi kelpaava ja irti lah-
tevd, ei se vield tadssdkaan vaihees-
sa ole kohdannut loppuaan. Siitad pi-
tavdat huolen armeijan erikoisjoukot
ja Hollywoodin studiot. Useissa ken-
talld olleissa koneissa oli havaittavis-
sa rungoissa rdjaytyksen jalkia jom-
mankumman edelld mainitun toimes-
ta. Oppaamme mukaan pelastuspalve-
lut ja armeijan erikoisjoukot kdyvat tés-

sa entisessa merivoimien tukikohdas-
sa sdannollisesti harjoittelemassa mm.
erilaisten hata- ja kaappaustilanteiden
varalle ja kentalla kuvattuja kohtauksia
16ytyy mm. elokuvista Die Hard 2, Hot
Shots ja Waterworld seka TV-sarjoista
24 ja Alias.

Kierroksen ldhestyessda loppuaan
vierailemme maailman suurimman sii-
pihalla. National Test Pilot Schoolin op-
pilasaines koostuu oppaamme mukaan
padosin vieraiden maiden ilmavoimien
koelentdjaoppilaista sekd muutamis-
ta siviilipuolen lentokonerakentajista.
Koulun laivastoon kuuluu yli 40 eri-
laista lentokuntoista konetta mopo-
cessnasta Saab Drakeniin.

Kuin kuorrutuksena kakun paal-
le, vaikka luulin jo lahes kaiken nah-
neemme, juuri ennen asematason por-
tille saapumista kuljettajamme hieman
ylldttden hidastaa vauhtia ja kurvaa la-
hemmas raollaan olevia hangaarinovia.
"Tastd ei sitten saa ottaa kuvia, mutta
jos katsotte tarkasti niin saatatte tunnis-
taa tuon laitteen.”, han nyokkaa ikku-
nastaan ulos. Betoniharkkojen paalla le-
paavan B767:n ohessa silmiemme edes-
sa kiiltda ilmailun yksi tarkimmin var-
jelluista ndyista: Virginin vareihin maa-
lattu SpaceShipTwo.

Lisiitietoja: www.mojaveairport.com

Edwards Air Force Base

naan.

esteita hipoen.

Vain reilun vartin ajomatkan paassa Mojavesta sijaitsee USAF:n toisek-
si suurimman lentotukikohdan muodossa toinenkin ilmailunahtavyys.
My6s avaruussukkulaohjelman kotipesana vuoteen 1991 asti toiminut
ja edelleen toisena laskupaikkana toimiva Edwards AFB on oikeastaan
valtiolle sita mita Mojave yksityiselle sektorille - Ilmavoimien koelento-
koulu ja NASANn Dryden Flight Research Centre padasiallisina toimijoi-

Edwards ei ole avoinna yleisolle, mutta joka kuukauden ensimmainen
ja kolmas perjantai jarjestetdan tukikohtaan kiertueita, joissa yleisélla
on mahdollisuus paasta tutustumaan kentan toimintaan seka vieraile-
maan koelentolaivueen museossa. Tulevaisuuden suunnitelmiin kuuluu
koko museon siirtdminen vapaasti yleison nahtavaksi, mutta toistaisek-
si koelentolaitteiden kokoelman ndahdakseen on otettava osaa jollekin
ohjatuista kierroksista. Vaikka ei osuisi kiertuepadivalle, on porttien ulko-
puolella vapaasti nahtavilla Century-sarjan (F-100:sta F-106:een) havit-
tajia. Lisdksi kannattaa pitda Death Valleyn ymparilla liikkuessa silmat
ja korvat auki, silla lentotoiminta tukikohdan harjoitusalueella on var-
sin aktiivista. Allekirjoittanutkin sai tasta osansa — kanjoneita katselles-
sa pyyhkaisi Hornet-pari vain 100 metrin padsta alapuoleltamme aivan
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KYoOsTI KARHILA

Kyosti “Kossi” Karhila
IN Memoriam

Eris aikakausi Suomen ilmailussa pidttyi, kun
lentokapteeni, reservin kapteeni, lennonjohtaja, lentotoiminnan
tarkastaja, lennokkien lennittijd, sotaveteraani
Kyosti Karhila lidhti viimeiselle lennolleen 16.9.2009.
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Kyosti KARHILA

Matti Allonen

Ossin  siunaustilaisuus  pi-
Kdettiin koruttoman kauniis-

sa Temppeliaukion kirkossa
6.10.2009. Pdiva oli kirkas ja aurin-
koinen — samanlainen, jollaisena mi-
na Kossin tunsin. Kirkkoon viimeista
tervehdystd saapui jattdmaan melkoi-
nen kirjo eri ilmailualojen harrastajia
sekd tuttuja. Se omalla tavallaan kertoi
lasnéolijoille sen poikkeuksellisen laa-
jan ilmailualojen maaran, joihin Kossi
ehti elaméassaén osallistua.

Surevien omaisten lisdksi tilai-
suutta kunnioittivat lasnédolollaan
mm. [Imavoimien komentaja Jarmo
Lindberg seka kaksi entista komenta-
jaa, kenraalit Matti Ahola seka Heikki
Nikunen. Kossin entisten tyonantaji-
en edustajat niin lentoyhtidistd kuin
viranomaisen puolelta olivat paikal-
le. My6s héanen lempiharrastuksensa
lennokkikerhon nuoret olivat paikal-
la. Mutta kaikkein vavahduttavimman
kunnianosoituksen Kossin viimeiselle
matkalle toivat hdnen sotaveteraani-
veljensa Pilven Veikkojen muodossa.
Kukaan ei voinut olla kokematta tun-
nekuohua, kun veteraanien vuoro oli
laskea punaiset ruusunsa Kossin ar-
kulle. Hiljaisessa kirkkosalissa kuu-

lui ensin vanhojen, jo hieman vasy-
neiden ja laahustavien miesten aske-
leet. Niitd sdesti kdvelykeppien peh-
med kopina ja sitten lopulta kunnia-
merkkien hento, mutta arvokas kili-
nd. Finlandia-hymni ja arkun vieres-
sd seisovat, elaméaa kokeneet veteraa-
nit kertoivat koskettavalla tavalla l&s-
néolijoille, mistd oli kyse.
Siunauksen suorittanut teologian
tohtori Matti Makeld puhui Kossista
harvinaisen osuneesti. Enemmaén kuin
Kossin poikkeuksellisen monipuoli-
seen lentdjan uraan, kiinnitin huomio-
ta kahteen asiaan, jotka han puhees-
saan nosti esille. Kaikki Kossin tunte-

neet voivat varmasti allekirjoittaa sa-
mat seikat. Hinen koko olemuksensa
oli lentdja parhaimmillaan. Kossi oli
luotettava, turvallinen ja vakuuttava ja
uskalsi aina kantaa vastuunsa. Toinen
seikka oli hdnen tapansa ndhda eteen-
péin ja tehda asioita, jotka parantavat
tulevaisuutta sekd opettavat nuoria
ilmailun saloihin. Kaiken edellamai-
nitun han teki vaatimattomasti, mut-
ta arvokkaasti, luontaisen karisman-
sa avulla.

Opin tuntemaan Kossin vasta sil-
loin, kun hén oli jaanyt eldakkeelle
Finnairista. Han toimi viranomaisen
roolissa kun itse olin teekkariharjoit-
telija silloisessa Ilmailulaitoksessa.
Hénen aina auttavat kommenttinsa
ja toisaalta poikamaisen iloiset silmaét
kertoivat minullekin, oppipojalle, et-
td tatd herraa kannattaa kuunnella.
Viimeiseksi tapaamiseksi kohdaltani
jai eldkeldispaivallinen kuluvan vuo-
den kevaalla. Silloinkin paistoi aurin-
ko.

Lamminhenkisessd muistotilaisuu-
dessa saattovaki sai kuulla monipuoli-
sesti ja henkilokohtaisilla muistelmilla
lisaa Kossin varsin vaiheikkaasta ela-
mastd ja tapahtumista.

Kevyita multia ja leppoisia tuulia
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Pilvenveikot jattamassa viimeista tervehdystaan. Taman sivun kuvat: Miikka Hult

Kossille!
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Onko Suomen lentomarkkinoiden uusjako alkanut?
Milloin alkavat lennon Turkumestaniin ja Turkus & Caicosiin?

Onko asialla Toffen Turku az-mafia ja onko ohjaamossa turkulaisia?
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Hyvaa Joulua ja
Lennokasta Uutta Vuotta
60-vuotiaalle SLL ry:lle!
Handelsbanken

Vantaa-Aviapolis
Vantaanportinkatu 3

01510 Vantaa

puh. 010 444 3220
aviapolis@handelsbanken.fi
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www.magneetti.fi

Vuoden menestyja
OEL [INSIGINA

Insignia malliston hinnat alk.

Diesel 28.509 €
veroton hinta 22.100 €
autoveron osuus 6.409 €

Bensa 28.503 €
veroton hinta 21.300 €
autoveron osuus 7.203 €
+toimituskulu 600€

Vapaa autoetu alk. 635 €, kdyttoetu 455 €

C0,-pdastot alk 154 g/km, :
EU-keskikulutus alk. 5,8 1/100 km. 3

LansiAuto Oy Magneetti
Pakkalantie 15, 01510 Vantaa
Automyynti 046 714 6020 | Yritysmyynti 046 714 6050

Houdid

Magueettc tocuattaa

Joulua ja
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Diesel 31.833 €
veroton hinta 24.823 €
autoveron osuus 7.010 €

Bensa 27.818 €
veroton hinta 21.111 €
autoveron osuus 6.707 €
+toimituskulu 600€

Vapaa autoetu alk. 625 €, kayttoetu 445 €

| (0,-paastot 185 g/km,
" EU-keskikulutus alk. 7,4 1/100 km.

uuden ajan autokauppa

Avoinna ma 7-20 (myynti 8-20), ti-pe 7-18 (myynti 8-18), la 10-15



