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 Vihreä TraFi
Mikä se on? Voiko sitä syödä? Miksi se kir-
joitetaan noin? MaTti Allonen vastaa ainakin 
osaan kysymyksistä

 Valvomisen aapinen
Antt i Tuori taas vauhdissa lempiaiheestaan; 
Väsymys. Tällä kertaa hän käy läpi miten py-
syä  virkeänä lennolla ja vähän muutakin.

 Nousukiidossa.
Lentokonevalmistajat ja Finnairin uusi toimi-
tusjohtaja pohtivat ilmailun tulevaisuutt a.

 Dubai Air Show 2009
Toimitt aja Tolvanen kävi paikan päällä kat-
sastamassa mitä ilmailulle tänään kuuluu.
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Liikennelentäjä-lehden aineisto– ja ilmestymiskalenteri 2010

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

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

Sisäsivuilla myös:

10



1/2010 3

ta oleellisin asia. Meidän on pystyt-
tävä luott amaan kaikkiin eri henkilö-
kuntaryhmiin, jotka koneen ympäril-
lä pyörivät. Kaikilla pitää olla korkea 
osaamisen taito ja erinomainen motii-
vi työn tekemiseen. 

Takaisin talveen: Sen vaikutukset niin 
Euroopassa kuin muualla maailmas-
sa ovat olleet merkillepantavia. Usean 
lämpimän talven ja uuden halpalento-
operoĳ an jälkeen tuntuvat talviope-
raatiot olevan taas yllätys myös len-
täjille. Lähes päivitt äin olemme saa-
neet seurata uutisia kiitoteiltä suistu-
neista koneista. Mikä oikein mätt ää? 
Eiväkö ohjaajat tunnista enää haas-
tavia olosuhteita? Eikö anneta ajal-
lisesti oikeaa informaatiota kitka- ja 
sääolosuhteista? Eikö nykyaikana ole 
mahdollista tuott aa reaaliaikaista ku-
vaa operaatioympäristöstä?  Siinä taas 
kerran voisi olla osaamisen ja näytön 
paikka. Mikähän mahtaa olla suoma-
laisten lentoyhtiöiden yhteenlasket-

tu T&K-budjett i? Aika lähellä nollaa, 
veikkaan.

Kollegamme pyöriväsiipisten maail-
massa ovat myös muutosten kourissa. 
Erityisesti operaatt orit, jotka harras-
tavat HEMS-toimintaa, tulevat käy-
mään kuluvan vuoden aikana mel-
koisen muutosprosessin, jos halua-
vat jatkaa yhteiskunnallisesti tärkeää 
pelastustoimintaa. Sosiaali- ja terveys-
ministeriön tilaama hallinnointihanke 
tulee käymään läpi kaikki pelastus-
toiminnan uhkat ja riskit. Tuleva vuo-
si tulee sitt en näytt ämään katoavatko 
suomalaiset operaatt orit ja tulevatko 
ulkomaiset kilpailĳ at valtaamaan ko-
tikentät. Ohjaajien kannalta suomen 
kieli pelastustoiminnassa ja viran-
omaiskielenä taannee työllistymisen, 
mutt a kenen palveluksessa? Ositt ain 
saman ilmatilan käytt äjinä on ehdot-
toman tärkeää, ett ä kaikilla toimĳ oil-
la on samanlaiset laatukäsitykset se-
kä operointimenetelmät, joilla taataan 
turvallinen toiminta mm. kentt äalu-
eella operoinnissa.

Kevät voi näytt ää miten lomaliikenne 
jaetaan Suomessa. Ehkä tuleva vuosi 
kertoo myös, miten kotimaan resurs-
sit jaetaan, ja kenelle riitt ää asiakkai-
ta talouden alkaessa nousta. Sehän on 
jo ovella, ainakin jos mediaan on luot-
tamista.

Mutt a ennen kuin päästään kevääseen 
ja kesään, lennelkää ammatt imaisin 
ott ein talviolosuhteissa.

PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Matti Allonen
FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

Ryan Air on sitä mieltä, ett ä ihan 
sama ollaanko julkisuudessa 
hyvässä vai pahassa. Nyt olen 

kyllä sitä mieltä, ett ä pahassa esiinty-
minen ei ole ollut Finnairille hyväksi. 
Mikään ei ole typerämpää kuin seli-
tellä talvella ja lumisateilla - normaa-
liolosuhteilla - huonosti suoritett ua 
ulkoistamisoperaatiota. Asiakkaiden 
aliarvioimisen seuraukset tulevat ole-
maan vaikeimpia yhtön haasteita jat-
kossa. Yhtiön julkisuuskuva on ollut 
masentavan huono ja siitä on syystä-
kin revitt y otsikoita päivitt äin.

Vuodenvaihteen lähes onnistunut ter-
roriteko Atlannin ylitt ävällä lennol-
la nosti esiin taas turvatarkastukset. 
Teknologiasta ja yksityisyydestä tul-
laan keskustelemaan pitkään. Niin 
pitkään, ett ä vihollinen ehtii helpos-
ti keksiä taas uuden keinon viedä ko-
neeseen jotain sinne kuulumatonta. 
Tarkkaan ott aen keskustelun kohtee-
na olevat skanneritkaan eivät vältt ä-
mätt ä olisi havainneet nyt kiinni jään-
neen terroristin kantamaa räjähdett ä. 
EU-tasolla asia on jo poliitt inen ja tu-
lee viemään aikaa ennenkuin ratkai-
su löytyy.

Asematasolla saatt ajien kanssa kul-
kevat lastaajat ei ole oikea ratkaisu 
sen enempää akuutt iin työvoimaon-
gelmaan kuin kentän turvallisuuden 
parantamiseenkaan. Viranomaiset 
löysivät pistotarkastuksissa ongel-
mia, mutt a seurauksista ei ole kuul-
tu mitään. Entä uuden henkilökunnan 
koulutus? Sehän on meidän kannal-

Pakkanen paukkuu nurkissa ja talvi näytt ää sellaiselta, kun sen muistaa lapsuudessa aina olleen. 
Narisevaa lunta ja korkeat lumivallit. Sellaisia vuosia on Finnairinkin 86-vuotisella taipaleel-
la ollut useita. Tänä vuonna olosuhteet ovat kuitenkin yhtiön mukaan aiheutt aneet paljon ongel-
mia matkalaukuille. Toiset suomalaiset yhtiöt sen sĳ aan ovat päässeet vähemmällä. Outo jutt u.

Puheenjohtajan katsaus
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Joustosta tulee mieleen, miten pal-
jon parempi paikka ilmailumaailma 
voisi olla, jos kaikki puhaltaisivat sa-

maan hiileen. Ei olisi lakkoja ja muutkin 
ongelmat pystytt äisiin ratkaisemaan yh-
teistuumin. Toki jousto edellytt ää luott a-
musta ja sitä on ainakin Finnairin suun-
nalla ollut aika vähän tarjolla. Kuten jos-
kus aikaisemminkin olen kirjoitt anut, il-
man luott amusta ilmailu ei toimi. Ei tar-
vitse olla erityisen kyyninen edes tode-
takseen, ett ä kyseisen yhtiön suhteen se 
on kyllä ihan itse aiheutett ua. 

Nyt kuitenkin puhaltavat uudet tuu-
let ja uusi johtaja on asett unut valtion-
yhtiöön. Aika näytt ää tuleeko entistä 
ikävä. Uusi johto on myös vakuutt anut 
yhteistyön kautt a haluavansa palautt aa 
yhtiön hengen. Itse olen valmis usko-
maan siihen, ositt ain koska haluan us-
koa hyvää ihmisistä mutt a myös koska 
se on taloudellisesti järkevää. Mikään 
yhtiö ei voi menestyä, elleivät työnteki-
jät, siis kaikki kuormaajista lähtien, ole 
sitoutuneet siihen.

Miksi kirjoitan yhden yhtiön sisäi-
sistä asioista? En siksi koska suurin osa 
lehden lukĳ oista on nykyisiä tai entisiä 
fi nnairilaisia, vaan siksi, ett eivät muut 
yhtiöt päästäisi omia asioitaan yhtä huo-
noon jamaan. TES- ja muita neuvott elu-
ja tulee kuitenkin tasaisin välein, ne on 
mahdollista hoitaa muuten kuin medi-
an kautt a. 

Viime lehden pääkirjoituksesta ja 
sisällöstä tuli palautett a ja hyvä niin. 
Palautett a ei ainakaan vielä ole liikaa tul-
lut. Yhden mielestä oli rohkeaa syytt ää 

yhtiön johtoa valehtelusta, toisen mie-
lestä liian monessa jutussa torutt iin tai 
haukutt iin valtionyhtiötä. 

FPA ei ole poliitt inen järjestö. Liiton 
päätehtävänä on edistää suomalais-
ta ammatt i-ilmailua ja ennen kaikkea 
sen turvallisuutt a, tekemällä yhteis-
työtä viranomaisten ja kaikkien lento-
yhtiöiden kanssa. Tämä on hyvä len-
toyhtiöiden johdon pitää mielessä. 
Liikennelentäjälehden tehtävä, edel-
lä mainitt ujen lisäksi, on myöskin toi-
mia suomalaisen ammatt ilentäjän ää-
nitorvena. Ellemme lentäjinä itse meitä 
puolusta, ei sitä kukaan muukaan tee. 
Virallisen kannan esitt ää toki vain ja ai-
noastaan liiton puheenjohtaja, mutt a 
kyllä lehdessä tullaan tarpeen mukaan 
jatkossakin ott amaan kantaa lentäjän 
puolesta (vastapuolena valitett avas-
ti useimmiten yhtiö). Ei ole väliä onko 
yhtiö iso tai pieni, avainsana on lentäjien 
kohtelu. Viimeaikoina esillä ollut lähin-
nä vain yhden yhtiön lentäjät, toivott a-

vasti se luku on nyt kirjoitett u loppuun 
ja voimme keskitt yä iloisempiin aihei-
siin. 

Tässä lehdessä puidaan taas lentä-
jän väsymistä ja uupumista, ei kuiten-
kaan väsymiseen saakka… Monet ovat 
ehkä huomanneet ett ä asia ollut esil-
lä muussakin lehdistössä. Toivon mu-
kaan pysyy esillä jatkossakin, sen ver-
ran tärkeä aihe lentäjälle kun on. Uusi 
liikennevirasto on nyt aloitt anut toi-
mintansa ja sen toimintaa käydään lä-
pi. Lehti tulee jatkossakin tarkkailemaan 
miten hommat lähtee luistamaan, täs-
sä lehdessä haastatetulle osastojohta-
jalle voimmekin vain sanoa lycka till. 
Onnett omuustutkintaraportt eja on 
myös esillä, tällä kertaa raportt eja, jois-
sa onnett omuuden syy edelleen selvitt ä-
mätt ä. Lehden luott otoimitt ajat kävivät 
haistelemassa alan tuulia Dubaissa sekä 
tutkimassa mihin ilmailuhenkinen turis-
ti voisi suunnistaa lomallaan.  Kapteeni 
Koskikartio joutuu tällä kertaa tutkinta-
lautakunnan eteen. Viimeisenä, mutt ei 
vähäisimpänä, LL-lehti etsii uutt aa tait-
tajaa. Nykyinen taitt ajamme kaipaa use-
amman vuoden jälkeen uusia haasteita 
ja haluaisi seuraajakseen löytää innok-
kaan ja taitt amisesta kiinnostuneen hen-
kilön, aikaisempaa kokemusta ei edelly-
tetä. Nyt on juuri sinulla oivallinen mah-
dollisuus tehdä palkitsevaa työtä hyväs-
sä seurassa! Lisätietoa löytyy tämän leh-
den ilmoituksesta.

And hey, let’s be careful out there,

Nysä

PÄÄTOIMITTAJALTA

Tom Nyström
Päätoimittaja
E70/90-kapteeni, Finnair

Jos hetkeksi unohtaa Finnairin Barona-sotkut (ehkä mahdollista jos oikein yritt ää…), Helsinki-Vantaan 
lentokentt ä on toiminut erinomaisesti, vaikka se virallisesti taitaakin nykyään olla pelkkää Helsinki 
Airport. Oli kentän nimi mikä tahansa, kunnossapito on saanut urakoida ihan mielett ömästi ja hyvin 
ovat sen tehneetkin. Yhteistyö lennonjohdon kanssa on myös toiminut erinomaisesti, kiitotien kunnos-
tuksesta on saanut hyvin tietoa ja pientä joustoakin tarvitt aessa. Erityiskiitos molemmille ryhmille siitä.

I think computer viruses should count as life. I think it says something 

about human nature that the only form of life we have created so far 

is purely destructive. We've created life in our own image.

      - Stephen Hawking

"
"

Lunta tupaan tai jonnekin
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TRAFI

Koto-Suomen ilmailun vi-
ranomaistoiminta muut-
tui vuodenvaihteessa mel-

koisesti. Ilmailuhallinto piti muu-
toksista tiedotustilaisuuden, jossa 
keskitytt iin ”helppoihin” asioihin. 
Päällimmäisenä oli ilmailun muut-
tuminen vihreäksi toimialaksi. Uusi 
TraFin nimi ja logo sekä pohjavire on 
vihreä. Samoin oli tilaisuuden pääasi-
allinen viesti, päästökauppa ilmailus-
sa.

Muutokset herättävät 
kysymyksiä

Viraston nimi saikin jo heti ensimmäi-
seksi huutia kielenhuollon puolelta. 
Se kun ei voi hyväksyä nimen sisään 
upotett ua isoa kirjainta eikä nimeä, 
joka ei kerro suurelle yleisölle mistä 
on kyse. Meidän ilmailĳ oiden kannal-
ta viraston nimi ja ulkoasu ei todella-
kaan kerro toimialastamme. Taivaan 
sinivalkoinen ilme on nyt metsän vih-
reää ja nimestä pitää etsimällä etsiä 
ilmailuun liitt yvä sanoma. Kuvaako 
se, ett ä ilmailu jää muiden suurem-
pien liikennealojen jalkoihin?

Toinen kannaltamme varsin ikävä 
asia oli se, ett ä kaikkien toimĳ oiden 
lobbaama viraston pysyminen asiak-
kaan luona ja lentokentt äalueella ei 
sitt enkään toteudu. Taisi käydä lii-
aksi ministeriön luonnolle, kun ken-
tältä tullut viesti oli liian yksimieli-
nen ja selkeä. Lopputuloksena on se, 
ett ä Lentoturvallisuusvirasto osana 
TraFia siirtyy Vallilaan. Lisäksi kaik-
ki tietopalvelu ja arkistointi siirtyy 
Rovaniemelle. Miten jatkossa len-
toyhtiöiden AOC-, OM-A- ym. lu-
pa-asiat hoidetaan, on vielä auki. 
Siirtymäaikana ja ennen kuin tie-
donsiirto ja dokumentt ien käsitt ely 
saadaan oikeasti sähköisesti hoidet-
tua, palvelu ei varmaankaan tule no-
peutumaan. Pieni ristiriita siihen, et-

tä virasto lupaa tehokkaampaa ja sel-
keämpää toimintaa ja parempaa pal-
velua.

Hyvää palvelua 
yhdeltä luukulta

Yhtä aikaa muuton kanssa tule-
va ilmailuvirasto muutt aa orga-
nisaatiotaan. Luvassa on asiak-
kan kannalta yhden luukun periaa-
te. Osastojen määrää puolitetaan ja 
niiden tehtävänjakoja uudistetaan. 
Lentotoimintaosasto keskitt yy jatkos-
sa EASAn asetusten mukaiseen len-
totoimintaan ja lentävän henkilökun-

nan lupakirjoihin ja koulutukseen.
Lentokelpoisuusosaston huol-

totoimintayksikkö (näppärä ni-
mi) hoitaa puolestaan mekaanik-
kojen lupakirjat ja koulutusasiat. 
Harrasteilmailuyksikkö sitt en hoi-
taa nimensä mukaisesti harrasteil-
mailun asiat. Neljäs kokonaisuus 
on Lennonvarmistus ja lentopaikat 
-osasto.

Eräs meidän kannaltamme oleel-
linen yksikkö eli analyysiyksikkö tu-
lee suoraan ylĳ ohtajan esikuntaan. 
Lentokoneiden rekisteröinti siirtyy 
lentoliikenneosaston lentoliikenteen 
luvat -yksikköön. Helppoa eikö ole-
kin?

Ylĳ ohtajan esityksessä huomio 
kiinnitt yi toimintatapojen kehitt ämi-
seen. Heti ensimmäinen asia hieman 
hämmensi. Asiakaspalvelun kehitt ä-
minen tehtävien lisääntyessä mutt a 
resurssien pienentyessä on melkoi-
nen haaste. Varsinkin, kun yhtäai-
kaa muutetaan fyysisesti pois asiak-
kaan luota, luodaan uusia tietopalve-
lu- ja dokumentt ien siirtomenetelmiä, 
ollaan mukana EASA OPS -proses-
sissa ja vielä viraston auditoinnissa. 
Hyvänä ja eritt äin positiivisena viesti-
nä on tuleva avoin ja KAIKKIA kuun-
televa lähestymistapa sekä prosessien 
kehitt äminen. Voidaanko olett aa, et-
tä jatkossa tulkinnat ovat samoja len-

Ilmailuhallinto muuttui vuoden vaihteessa osaksi TraFia ja muut-
taa myöhemmin pois Helsinki-Vantaan kenttäalueelta.

Matti Allonen
B757-kapteeni, Finnair

Vihreä TraFi, mikä se on?

Entisen ilmailhallinnon, nykyisen TraFi Ilmailun 
ylijohtaja Kim Salonen. Kuva: Matti Allonen
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Aviation, Space and Enviromental 
Medicine -lehti julkaisi vuoden 
alussa laajan ja eritt äin hyvän 

artikkelin väsymyksestä ja sen voitt a-
miseen käytetyistä keinoista ilmailussa. 
Artikkelissa käydään lyhyesti läpi eri 
keinoja väsymyksen estämiseen ja hal-
lintaan, sekä tarkastellaan uniapneaa.

Aluksi tarkastelen lennonaikaisia 
keinoja:

Nokoset ja lyhyet tauot 
(Activity Breaks)

Useissa tutkimuksissa on todett u, ett ä 
lyhyet (10-40 min) nokoset ohjaamos-
sa parantavat vireystilaa. Valitett avasti 
useissa varsinkin Kaukoidän yhtiöissä 
CCR (Controlled Cockpit Rest) ei ole 
sallitt ua.

Fysiologisilla tarpeilla käymi-
nen ei ainoastaan tee oloa mukavam-
maksi, vaan myös nostaa vireystilaa. 
Vessamatkalla ei tarvitse jumpata, vaan 
pelkästään jo seisominen ja kävelemi-
nen autt avat. Myös viiden minuutin 
tauko paikallaan on osoitett u tehosta-
neen työvireystilaa.

Vaakasuora lepo

Vaakasuora lepo on tehokkain lennon-
aikainen keino vähentää väsymystä. 
Normaalissa vuorokausirytmissä on 
kaksi väsymyspiikkiä: toinen aamu-
yöstä ja toinen iltapäivästä. Tuolloin 
myös nukahtaminen on helpoimmil-
laan. Toisaalta vireystila nousee alku-
illasta, ja siksi 3-4 tuntia ennen tavallis-
ta nukkumisaikaa saatt aa olla hyvinkin 

hankala nukahtaa. Vaakasuoran levon 
ajoitt aminen vuorokausirytmin mu-
kaan olisikin optimaalisinta.

Uni-inertia täytyy ott aa huomioon 
varsinkin lennonaikaista lepoa käytet-
täessä. Aivot voivat jäädä unentyyppi-
seen vaiheeseen jos henkilö herää syväs-
tä unesta. Tämän takia ohjaavalla lentä-
jällä (pilot fl ying) tulisi olla vähintään 30 
minuutin puskuriaika yli 40 minuutin 
nokosten jälkeen ennen lähestymistä. 
Finnairilla tuo aika on tunti, enkä tällä 
hetkellä näe tarvett a muutt aa sitä.

Valaistus

Valo vähentää melatoniinin (pimeähor-
monin) eritystä ja parantaa vireystilaa. 
Perinteisesti valon on ajateltu vaikutt a-
van vuorokausirytmin säätelyssä, mut-
ta sillä on ilmeisesti myös välitöntä vi-
reystilaa nostavaa vaikutusta. Jo taval-
lisen huonevalaistuksen valoteho on 
riitt ävä suotuisiin vaikutuksiin. Valon 
käytt ö ohjaamossa yön pimeinä tuntei-
na on houkutt elevaa, koska se on lähes 

toyhtiöstä ja henkilöryhmästä riip-
pumatt a?

Yhtenä muutoksena on myös 
henkilövaihdos lentotoiminta-
osaston johdossa. Kaikkien ilmail-
joiden tuntema Reĳ o Lamberg jää 
hyvin ansaitulle eläkkeelle. Tilalle 
saadaan ainakin Finnairin väen hy-
vin tuntema MD11-kapteenin va-
kanssilta ja Finnairin johtotehtä-
vistä eläköitynyt Pekka Hentt u. 
Hänestä hieman enemmän toisaal-
la lehdessä.

Päästökauppaa ja 
polkuhintoja

Vihreytt ä korostett iin myös ker-
tomalla tulevasta päästökaupas-
ta. Menemätt ä syvällisemmin asi-
aan vaikutt aa vahvasti siltä, et-
tä lentoliikenne tulee samaan uu-
den spekulantin, päästöjen huuto-
kaupan. Sinänsä eritt äin hyvä asia 
vaikutt aa kuitenkin varsin sekaval-
ta. Eurooppa ja muu maailma ovat 
eri vaiheessa ja ilmeisesti myös eri 
tahtotilassa. Itse kauppasysteemi on 
monimutkainen ja vaikeasti hallit-
tavissa. Nopeasti asiaa katsott una 
jopa Euroopan sisällä saatt aa tulla 
erilaisia tulkintoja sekä toimintata-
poja, vaikka tarkoitus on olla läpi-
näkyvä kuin vesi.

Tarkkailuvuoden 2010 aikana 
lentoyhtiöt voivat vaikutt aa tule-
vaisuuden maksuihinsa pyrkimällä 
täytt ämään koneensa mahdollisim-
man täyteen. Periaatt eessa siis pit-
källä aikavälillä saatava huomatt ava 
säästö päästökuluissa voi johtaa tä-
nä päivänä lippujen halpamyyntiin, 
vaikka lentoyhtiöt kuitenkin kilvan 
valitt avat lippujen alhaisia hintoja.

Valitett avasti jo Euroopan eri 
maissa asioita hoidellaan kovin 
erilaisilla toleransseilla. Sen aina-
kin me lentäjät olemme olleet huo-
maavinamme.

Itseironisesti muistan jonkun 
kollegan maininneen simussa, kun 
toinen moott ori paloi ja hydrauli-
vika haitt asi toimintaa ja taisi ol-
la eritt äin jäätävät kelit sekä mää-
räkentällä  lentokelvott omat kiito-
tiet ja sää alle minimien: paineen 
alla olemme parhaimmillamme. 
Samaa voi toivott aa tulevalle uudel-
le Lentoturvallisuusvirastolle.

TRAFI & HUPER-KOKOUS

Meksikossa 
puhutti väsymys ja 
lentokoneiden sisäilma

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

HUPER-komitea kokoontui Meksikon Playa del Carmenissa 
tarkastelemaan kestoaiheita, jotka ovat jatkuvasti yhtä ajan-
kohtaisia. Lepo- ja työaikasäädökset sekä tuleva Fatigue Risk 
Management System (FRMS) luovat pohjan väsymyksen hal-
lintaan. Väsymys on kuitenkin hyvin yksilöllistä ja sitä pys-
tytään vähentämään tai lykkäämään myös lennon aikana.
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ainoa muunneltavissa oleva työympä-
ristön elementt i. Valitett avasti valon vi-
reystilaa nostava vaikutus ei ole kovin 
suuri, ja saatt aa olla, ett ä vuorokausi-
rytmin vaiheella on myös vaikutusta 
asiaan.

Kofeiini

Kofeiini parantaa vireystilaa, ja sen 
nautt iminen kahvin, teen tai vaikka ko-
lajuomien muodossa autt aa pysymään 
hereillä. Valitett avasti kofeiinillakin on 
yksilöllisiä vaikutuksia, ja joihinkin se 
vaikutt aa hyvinkin tehokkaasti, kun 
taas toisen eivät huomaa suuriakaan 
vaikutuksia.

Tärkeää on myös muistaa lentoa 
edeltävät keinot, jotka liitt yvät unen 
määrään ja omiin elintapoihin:

Riittävän yöunen määrä

Yleisesti ott aen yöunen pituus on ollut 
riitt ävä, jos ihminen herää aamulla vir-
keänä. Joskus saatt aa olla hankala mää-
ritt ää, mikä on yksilön vuorokautinen 
unentarve. Luotett avimmin unentar-
peen saa selville pitämällä lomalla uni-
päiväkirjaa. Oleellista on, ett ä henkilöllä 
on noin viikon jakso, jolloin hän pystyy 
nukkumaan niin pitkään kuin nukut-
taa. Kun tältä ajalta merkitään muistiin 
nukutun ajan pituus ja jaetaan se vuoro-
kausien lukumäärällä, saadaan selville 
kohtuullisen luotett avasti vuorokauti-
nen unen tarve. Vuorokaudessa on tie-
tenkin pyritt ävä siihen, ett ä tämä unen-
määrä täytt yy.

Nokoset ennen lentoa

Useissa tutkimuksissa on osoitett u, et-
tä nokoset ennen yövuoroa parantavat 
yöllistä suorituskykyä. Nokosten pi-
tuudella on havaitt u olevan lineaarinen 
vaikutus suorituskykyyn; mitä pidem-
mät nokoset, sen parempi suorituskyky. 
Lisäksi nokosten suhteella vuorokausi-
rytmiin on merkitystä; paras lopputulos 
saadaan ott amalla nokoset vuorokausi-
rytmin väsymyshuippujen aikaan.

Unilääkkeet

Aviation, Space and Enviromental 
Medicine -lehden artikkeli ott aa yllätt ä-
vän hyväksyvän kannan unilääkkeiden 
käytt öön tilanteissa, joissa muuten nu- Vaakalepo on tehokkain tapa taistelussa väsymystä vastaan. Kuvat: Miikka Hult
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kahtaminen on vaikeaa. Allekirjoitt anut 
on eri mieltä tässä asiassa, ja mielestäni 
unilääkkeet ovat vain ja ainoastaan ti-
lapäiseen käytt öön, kun taustalla on jo-
kin ohimenevä stressitilanne, joka häi-
ritsee nukkumista. Työvuorojen ei tule 
olla sellaisia, ett ä niistä selviytyminen 
tai palautuminen on mahdollista vain 
unilääkkeiden avulla.

Vuorokausirytmin synkronointi

Aikaero sisäisen ja ulkoisen kellon vä-
lillä kannatt aa pyrkiä tasaamaan niin 
nopeasti kuin mahdollista. Tasaaminen 
onnistuu helpommin länteen päin (noin 
1,5-2 h/vrk) kuin itään päin (1-1,5h/vrk) 
lennett äessä. Valolla on suurin vaikutus 
sisäiseen kelloomme. Aamupäivisin tu-
lisi saada valoa, ja sitä tulisi vältt ää ilta-
päivisin. Ateriarytmi kannatt aa muut-
taa uutt a aikavyöhykett ä vastaavaksi jo 
heti kohteeseen saavutt uaan.

Liikunta

Paljon liikkuvat nukkuvat enemmän ja 
heidän unen laatunsa on parempi kuin 
vähän liikkuvien. Liikunnan ja nukah-
tamisen välillä täytyy kuitenkin olla riit-
tävästi aikaa, koska liikunta parantaa 
vireystilaa lyhytaikaisesti ja siten saat-
taa häiritä nukahtamista. Kovin rankan 
liikunnan jälkeen usein menee 2-3 tun-
tia ennen kuin nukahtaminen on mah-
dollista.

Toisaalta liikuntaa voidaan käyt-
tää myös lyhytaikaisessa väsymyksen 
ehkäisyssä, mutt a silloin liikunnan in-
tensiteetin ja keston suhteen täytyy ol-
la varovainen. Jos intensiteett i on kor-
kea (hapenkulutus >70% maksimaali-
sesta) ja liikunnan kesto yli kymmenen 
minuutt ia, niin vireystila nousee lyhyt-
aikaisesti, mutt a silloin kokonaisuudes-
saan liikunta lisää väsymystä ja laskee 
vireystilaa.

Liikunta autt aa myös aikaeron ta-
saamisessa. Lentäjät, jotka harrastivat 
raskasta tai keskiraskasta liikuntaa se-
kä kohteessa ett ä kotimaassaan mukau-
tuivat nopeammin paikalliseen aikaan 
kuin liikkumatt omat kollegansa.

Ravinto

Ravinnon vaikutus vireystilaan on hy-
vin pieni. Tiedetään, ett ä nopeasti imey-
tyviä hiilihydraatt eja sisältävä ateria 

saatt aa laskea vireystilaa ja toisaalta lii-
an suuri ateria vaikeutt aa nukahtamista 
ja saatt aa heikentää unen laatua.

Artikkelissa käsiteltiin myös sotila-
silmailua, ja kieltämätt ä, heidän käyt-
tämänsä lääkkeet olivat mielenkiintoi-
sia, mutt a soveltumatt omia siviili-ilmai-
luun. Lisäksi artikkelissa oli lyhyt kat-
saus erilaisiin väsymystä havaitseviin 
laitt eisiin, mutt a ne ovat kaikki vielä 
enemmän tai vähemmän kokeiluas-
teella. Katsaus on osin aika tieteellinen 
ja hieman raskaslukuinen, mutt a suo-
sitt elen sen läpikäymistä. Artikkeli on 
saatavissa allekirjoitt aneelta.

Uusi lentokoneiden 
sisäilman suodatin

Markkinoille on tullut uudenlainen 
lentokoneiden sisäilman suodatin. 
Nykyisin kierrätysilma puhdistetaan 
ns. HEPA (High Effi  ciency Particulate 
Arrest) fi ltt ereillä, joita käytetään mm. 
leikkaussaleissa. Uudessa AirManager 
fi ltt erissä on perinteisen fi ltt erin lisäk-
si paikallinen sähkökentt ä, joka tuott a-
jan mukaan tuhoaa lähes kaikki sisäil-
man epäpuhtaudet. Tähän mennessä 

HUPER-KOKOUS

Kahvi tai muu kofeiinipitoinen juoma on toi-
nen, tavallisempi konsti, sen vaikutukset tosin 
vaihtelevat henkilökohtaisesti.

Hyvä unihygienia

Säilytä vuorokausirytmi • 
niin hyvin kuin mahdollis-
ta; nukkumaanmeno ja he-
rätys säännöllisesti tiettyyn 
kellonaikaan.

Sänky on vain nukkumista • 
ja aviollisia velvollisuuksia 
varten. Älä tee töitä sän-
gyssä.

Jos uni ei tule puolessa • 
tunnissa, nouse ylös ja tee 
jotain muuta (esim. luke-
minen, musiikin kuuntelu). 
Mene uudestaan nukku-
maan, vasta kun olet väsy-
nyt. Sängyssä pyöriminen 
ahdistaa ja valvottaa.

Nukkumaan menoa edeltä-• 
vät rutiinit (esim. lukemi-
nen, suihku) saattavat aut-
taa nukahtamista.

Liikunta helpottaa nukahta-• 
mista, älä kuitenkaan har-
rasta raskasta liikuntaa 2-3 
tuntia ennen aiottua nu-
kahtamisaikaa.

Optimoi fysikaaliset nukah-• 
tamisolosuhteet (valoisuus, 
lämpötila, melu).

Piilota herätyskello (vältä • 
kellon vahtaamista).

Vältä kofeiinipitoisia juomia • 
iltapäivällä/illalla.

Vältä alkoholia (pieni mää-• 
rää auttaa nukahtamaan, 
mutta muutamaa annos-
ta suurempi määrää rikkoo 
unen rakenteen ja aiheut-
taa väsymystä).

Vältä nikotiinituotteita en-• 
nen nukahtamista.
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muutamaan BAe 146:een ja B757:ään 
on asennett u tällainen uusi suodatin. 
Mielestäni kuitenkin tämän suodatt i-
men tehosta tarvitaan muutakin todis-
tett a kuin valmistajan oma esite.

Uniapnea

13.2.2008 Mesa Airlinesin Bombardier 
Havaĳ in sisäisellä lennolla Honolulusta 
Hiloon lensi määräkentän yli ja ohi. 
Kone lensi kolme minuutt ia (26 NM) 
kentän ohi, jonka jälkeen lennonjohta-
ja sai yhteyden koneeseen, kone kään-
tyi ja laskeutui turvallisesti. Ilmeni, ett ä 
molemmat lentäjät olivat nukahtaneet.

Kone nousi ilmaan klo 09.16. Len-
non johtaja ei saanut koneeseen yhteyt-
tä enää klo 09.40. Radiohiljaisuutt a kes-
ti 18 minuutt ia ja yhteys koneeseen saa-
tiin takaisin klo 09.58. Se, ett ä molem-
mat lentäjät nukahtivat aamupäivän 
tunteina, jolloin yleensä vireystila on 
korkeimmillaan, osoitt aa, ett ä lentäjät 
olivat umpiväsyneitä.

Lentäjillä oli kolmas perätt äinen 
varhaisen aamun herääminen (ilmoit-
tautuminen klo 05.40) ja perämiehen 
laskett u univelka edellisen 72 tunnin 
kuluessa oli 1 h 15 minuutt ia - 2 h 45 
min. Kapteenilla puolestaan todett iin 
obstruktiivinen uniapnea.

Obstruktiivisessa uniapneassa poti-
laalla esiintyy yöllisiä hengityskatkok-
sia, jotka kestävät yli kymmenen sekun-
tia ja aiheutt avat muutoksia aivosähkö-
käyrässä tai/ja veren happikyllästynei-
syydessä. Nämä katkokset häiritsevät 
unta ja aiheutt avat päiväaikaista väsy-
mystä. Obstruktiivisessa uniapneassa 
nielun suurentuneet ja veltot rakenteet 
ahtautt avat hengitysteitä estäen ilman 
kulkua.

Lähes kaikki uniapneapotilaat kuor-
saavat, mutt a kaikilla kuorsaavilla ei 
ole uniapneaa. Usein tutkimuksiin ha-
keudutaan potilaan omaisen valitusten 
kautt a; potilas kuorsaa öisin, yhtäkkiä 
hengitys lakkaa hetkeksi ja jatkuu taas 
korahduksen jälkeen. Lähes kaikilla 
potilailla on päiväaikaista väsymystä. 
Lihavuus ja kohonnut verenpaine ovat 
riskitekĳ öitä. Unipatjarekisteröinti pal-
jastaa diagnoosin.

Lievissä tapauksissa laihdutus tai se-
lällään nukkumisen vältt äminen (pyja-
man selkään ommellaan tasku, johon 
sujautetaan tennispallo) saatt aa riitt ää. 
Yleensä kuitenkin joudutaan turvau-
tumaan CPAP (Continuous Positive 
Airway Pressure) hoitoon. Siinä po-
tilas nukkuu happimaskin tyyppisen 
maskin kanssa, jonne johdetaan ilma-
virtaus, joka pitää ilmatiet auki. Laitt eet 
ovat nykyisin pieniä, keveitä ja hiljaisia. 
Hoitovalikoimaan kuuluu myös kirur-
gia, mutt a ennen kirurgiaan ryhtymis-

tä on syytä olla varma, ett ä kyseessä on 
anatominen poikkeavuus, joka pysty-
tään korjaamaan. Erilaisia leikkausme-
netelmiä on lukuisia, ja kaikki leikkaus-
tulokset eivät valitett avasti ole tyydyt-
täviä.

Ilmailu ja uniapnea

Uniapnean esiintyvyys USA:ssa on 
noin 7 %, mutt a luokka I -lääketieteel-
lisen kelpoisuustodistuksen haltĳ oilla 
uniapneaa on diagnosoitu vain puo-
lella prosentilla. Toki lentäjät ovat va-
likoitunutt a joukkoa, mutt a lentäjien 
uniapnea on selkeästi alidiagnosoi-
tu. Aavistelen, ett ä tilanne on sama 
Euroopassa ja Suomessakin. Nykyiset 
JAR:n ja tulevat EASA:n määräykset 
sallivat lentämisen uniapneadiagnoo-
sin kanssa, jos tauti saadaan hoidett ua. 
Onneksi suurimmassa osassa tapauk-
sia näin on, eikä kelpoisuustodistusta 
tarvitse perua.

HUPER-KOKOUS

HUPER (Human Performance)

HUPER-komitean jäsenet ovat inhmillisen suorituskyvyn spesialisteja. Komitean agenda on kaksijakoinen: toisen 
puolen muodostavat ilmailupsykologiset ja toisen lääketieteelliset asiat. Psykologisen puolen kestoaiheina ovat 
mm. CRM (Crew Resource Management) ja sen jatkuva kehitys, työkuorman ja stressinhallinta ja lentäjien va-
lintakokeet. Lääketieteellinen puoli pohtii mm. eri lääkkeiden vaikutusta suorituskykyyn, medical-asioita ja len-
täjien toimintaympäristön riskitekijöitä kuten väsymystä ja säteilyä. Komitea pyrkii vastaamaan mm. seuraaviin 
kysymyksiin: mikä olisi suorituskyvyn kannalta oikea lentäjän eläkeikäraja? Voidaanko masennuslääkkeet sallia 
liikennelentäjille? Onko yläilmakehän säteilyllä vaikutusta lentäjien terveyteen ja elinikään?

HUPER-komiteassa psykologisen puolen edustajamme on Blue1:n MD90-perämies Juha Kivijärvi. 

Lääketieteellisen puolen edustajana toimii Finnairin A340-perämies ja lääketieteen tohtori Antti Tuori.

Valon käyttö ohjaamossa yön pimeinä tunteina auttaa myös vireystilan ylläpidossa.
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prosentt ia. Lisäksi Suomen asema 
Euroopan ja Aasian välisenä portt ina 
on vahvistunut. Vuodesta 2000 vuo-
teen 2009 kasvua on ollut Japanin rei-
teillä yli 600 %, Kiinaan yli 500 % ja 
Eurooppaan 44 % mitatt una ASK:na 
(Available Seat Km). Kotimaan liiken-
teen ASK on samalla aikavälillä pu-
donnut 17 prosentt ia.

Finnairin toimitusjohtaja Mika 
Vehviläinen kertoi ilmailu- ja matkai-
lutoimitt ajille järjestetyssä tiedotusti-
laisuudessa maailmalta löytyvän mel-
koisia määriä matkustajien kuljetus-
kapasiteett ia ja siten kilpailutilanteen 
olevan edelleen vakava. Suomessa 
on hänen mukaansa yhä negatiivi-

nen trendi, mutt a on nousua näkyvis-
sä Aasiassa, rahdin kuljetuksessa se-
kä liikematkailussa. Parantuneet tule-
vaisuuden näkymät eivät vielä kuiten-
kaan näy varauskirjoissa, sillä matkat 
varataan hyvin lähellä aiott ua lähtö-
päivää.

Kasvuennusteisiin kuitenkin us-
kotaan ja Finnair lisääkin reitt ifrek-
venssiä Aasian kohteisiin. Finnair et-
sii aktiivisesti yhteistyökumppaneita 
Etelä-Euroopasta syött ämään iltapäi-
vän Aasian aaltoa. Yhteistyömalleja 
haetaan myös Norwegianin kanssa, 
joka juuri avasi reitt ejä Helsinkiin. 
Finnairin reitt istrategiasta vastaavan 
Pett eri Kostermaan mukaan lentämistä 
on mahdollista vielä lisätä kesä- ja tal-
vikaudelle. Mahdollisia kaukoliiken-
teen uusia kohteita tullaan lisäämään 
yöaaltoon, johon mm. Hong Kongin 
reitt i siirtyy. Yöaalto on Kostermaan 
mukaan optimaalinen kohteille joihin 
on yli kymmentuntinen lento. Koneet 
ovat kohteessa 6-8 tuntia ja reitit siten 
vähemmän altt iita aikatauluhäiriöille. 
Rahtioperaatioiden aloitt amisen kar-
toitt aminen MD11- kalustolla on edel-
leen työn alla.

Suurin viesti olikin lisäkapasiteetin 

NOUSUTEHOILLA TULEVAISUUTEEN

Nousutehoilla tulevaisuuteen
Lentoliikenne elää syvintä lamaa sen koko olemassaolon aikana. Lentokonevalmistajat 
Airbus ja Boeing kertovat uusien koneiden tarpeesta ja julkistavat uusia konekauppo-
ja. Joidenkin odott amaa ylikapasiteetin poistumista ei näytä tapahtuvan vaikka niin pie-
niä kuin suuriakin yhtiöitä ajautuu vaikeuksiin tai aina konkurssiin saakka.

Rahaa on, ja jotain kautt a se taas 
syötetään lentoyhtiön ratt ai-
siin. Airbusin ja IATA:n mu-

kaan kasvu on jo alkanut. Airbusin 
markkina-analyyseistä vastaava johta-
ja Andrew Gordon pyrki puhaltamaan 
tummia pilviä lentoliikenteen kasvu-
uralta Helsingin seminaarissa tammi-
kuussa 2010 julkistaen Airbusin maa-
ilmanlaajuisen markkinaennusteen 
vuoteen 2028 saakka.

Alas ja ylös vai ylemmäs?

Aiemmat lamat ovat yksi toisensa jäl-
keen kääntyneet nousukaudeksi sa-
massa aikataulussa. Vertailtaessa kol-
mea aiempaa lamaa (1979-83, 1990-94 
ja 2000-04) RPK:n (Revenue Passenger 
Km) mukaan on kasvua ollut jo laman 
kolmannen vuoden alkaessa ja suurin 
nousukulma alkaa neljännen vuoden 
kohdalla. Samaista graafi a tutkimalla 
huomaa myös miksi nousuun on hy-
vä varautua ajoissa. Jokaisen laman 
jälkeen viidennen vuoden kasvu on 
RPK:lla mitatt una ollut reilusti aiem-
paa suurempaa. Airbusin ennustemal-
lin hyvä ja huono vaihtoehto ovat mo-
lemmat kasvu-uraa kuvaavia. Yhtiön 
mukaan ollaan menossa lähempää 
”best case”-mallin mukaista elpymis-
tä. Lentoliikenteen povataan edelleen 
tuplaantuvan seuraavan viidentoista 
vuoden aikana.

Nousuteholla mennään

IATA:n tilastojen mukaan lentomat-
kustus kääntyi tammikuussa 2010 
nousuun myös Euroopassa ja Pohjois-
Amerikassa. Aasian ja Tyynenmeren 
alue toimivat kuitenkin ilmailu-
alan suurimpina vetureina. Airbusin 
Andrew Gordonin raportin mukaan 
lentomatkustus on kasvanut Suomessa 
74 prosentt ia vuosina 2000–2009, kun 
Pohjois-maissa vastaava luku on 35 

Miikka Hult
A340-perämies, Finnair
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olevien tilausten lisäksi lähes varmoi-
na konekauppoina voitaneen pitää 
Finnairin suunnitelmia korvata B757-
200 kalusto Airbusin sharkleteilla va-
rustetuin A321-konein vuoden 2013 
aikana. Sharkletein varustetulle 185-
paikkaiselle A321-koneelle luvataan 
17 % vähemmän päästöjä ja poltt oai-
neenkulutusta kuin 192-paikkaiselle 
B757-200 koneelle (2-luokkaa, 2000nm 
sektori ja tyypilliset lentoyhtiösään-
nöt). (2000nm tarkoitt aa käytännös-
sä Lissabonin ja Madridin etäisyytt ä. 
Toim. huom.) 

Lentokoneiden koko ja 
kaukokohteiden määrä 
ovat kasvussa

Markkinat vaativat jatkuvasti isom-
pia koneita, joiden avulla pyritään 
laskemaan kustannuksia per istuin-
paikka. Syinä vaatimuksiin ovat ku-
lujen kasvun lisäksi reitt iyhteistyö 
ja halpalentoyhtiöiden tuoma kil-
pailu. Konekalusto kasvaa kaikissa 
kokoluokissa noin 1,2 % vuodessa. 
Hiekkamaissa konekaluston koko on 
kasvanut vuodesta 1972 41 prosentt ia 
ja Euroopan sekä Venäjän kasvuvauh-
ti on ollut 28 prosentt ia.

Tänä päivänä 92% kaukoliikentees-
tä toimii 37 ison kaupungin välillä (yli 
10000 päivitt äistä kaukomatkustajaa). 
Ennustetun kasvun ja kaupungistumi-
sen myötä seuraavan 20 vuoden aika-
na halutt ujen kaukoliikennekohteiden 
määrä kasvaa yli puolella 82 kohtee-
seen. 

Halvan öljyn aika on ohi

Airbusin pitkän ajan ennusteen mu-
kaan halvan öljyn aika on lähes lo-
pullisesti ohi. Öljynhinnan odotetaan 
lähtevän nousuun jo kuluvan vuoden 
aikana ja saavutt avan 85 USD:n bar-
rel-hinnan 2012 mennessä. 100 USD:n 
hintaan barrelilta päädytään vuoteen 
2015 mennessä ja seuraava rajumpi 
nousu olisi pienen notkahduksen jäl-
keen vuonna 2026.

Airbus ennustaa, ett ä vuonna 2030 
jopa 30 % suihkukoneiden käytt ämäs-
tä poltt oaineesta on peräisin vaihtoeh-
toisista energianlähteistä. Toistaiseksi 
biopoltt oaineen käytt ö kaupallisessa 
ilmailussa on lähes olematonta, muu-
tamaa koelentoa lukuun ott amatt a.

tarjoaminen ja supistamisen lopett a-
minen. Alkuvuoden kerrotaan kuiten-
kin olevan tulokseltaan negatiivinen ja 
ponnistelua riitt ää 50 miljoonan euron 
kustannussäästöjen hakemisessa.

Pysyvästi muuttunut 
toimintakenttä

Halpalentoyhtiöt ovat muutt aneet toi-
mintakentt ää koko ilmailualalla ja pe-
rinteiset yhtiöt pyrkivät edelleen pa-
rempaan kustannustehokkuuteen. 
Halpalentoyhtiöt kuljett avat jo 30 % 
Euroopan ja Pohjoismaiden välises-
tä liikenteestä. Suomen markkinoille 
aggressiivisesti ex-fi nnairilaisen Tero 
Taskilan opein tullut Air Baltic pyrkii 
keräämään kriitt isen massan toimin-
tansa nousujohteisuuden jatkamisek-
si. Riiasta lähtevän laajan reitt iver-
koston avulla yhtiö pyrkii siirtämään 
lentoliikenteen painopistett ä ja solmu-
kohtaa Helsingistä kohti etelää.

Finnairin Mika Vehviläinen puoles-
taan kertoi liikematkustuksen vähen-
tyneen Suomessa jopa 30 % eikä näkö-
piirissä ei ole keinoja, joilla matkaajat 
saataisiin siirtymään takaisin verhon 
toiselle puolelle. Vaikka Finnair pai-
nii kustannussäästöjen kanssa, se ei 
Vehviläisen mukaan ole edelleenkään 
kriisiyhtiö. Operatiivinen toiminta on 
hyvällä pohjalla ja yhtiöllä on laadu-
kas ja taloudellinen laivasto, sekä ai-
dosti sitoutunut ja osaava henkilö-
kunta. Hän peräänkuulutt aa avointa 
ja luott amusta rakentavaa faktoihin 
pohjautuvaa keskustelua, jonka avul-
la saadaan eväät toimia kansainväli-
sellä pelikentällä. Allianssit ovat tär-
keä osa tulevaisuutt a, koska niiden 
avulla saadaan tarjott ua asiakkaille 
entistä enemmän tuott eita. Finnair on 
kokoonsa nähden saanut yhteistyöstä 
eritt äin suurta hyötyä.

Toimitusjohtaja Vehviläisen mu-
kautumiskeinoja muutt uneeseen maa-
ilmaan ja talouden kuntoon saatt ami-
seen ovat lisämyynti, maksulliset li-
säpalvelut sekä henkilöstön ja konei-
den käytön tehostaminen. Luvassa on 
myös Finnairin strategian uudistami-
nen, joka tulee toki jatkossakin poh-
jautumaan Aasiaan. Uudistus ei ole 
vielä valmis, mutt a luvassa on reitt i-
rakenteen tarkastelua, sekä muutok-
sia siihen, millä ja miten kohteisiin len-
netään.

Kolmanneksi voimavaraksi hän 
mainitsee asiantuntevan henkilös-
tön. Henkilöstöpolitiikan muutos ja 
Finnairilaisen johtajuuden rakenta-
minen autt aa työntekĳ öitä ja yhtiötä 
toimimaan tehokkaammin ja parem-
malla laadulla. Työtyytyväisyys on lis-
talla korkealla ja hän muistutt aa yhti-
ön olevan samassa veneessä henkilö-
kunnan kanssa.

Konekaupat Pohjoismaihin

Airbusin markkinointiviestintäjohta-
jan Alan Pardoen mukaan konekaup-
poja tullaan seuraavan parin vuosi-
kymmenen aikana tekemään melkoi-
sella tahdilla. Yli 100-paikkaisten ko-
neiden määrän ennustetaan kasva-
van Pohjoismaissa yli 50 prosentt ia. 
Nykyinen 319 koneen määrä kasvaisi 
siten 488 koneeseen. Kokonaan uusia 
koneita tulisi 169 ja 235 konett a korvat-
taisiin uusilla. 75 konett a kierrätett äi-
siin ja nykyisin olemassa olevista ko-
neista rivissä olisi vuonna 2028 vain 
yhdeksän kappalett a. Airbusin ennus-
te koneiden vaihtuvuudesta saatt aa 
kuulostaa suurelta, mutt a viime vuo-
sina esimerkiksi Finnairin laivastosta 
on poistunut noin 40 konett a ja uusia 
koneita on tullut tilalle noin 50.

Suomalaisten operaatt oreiden 
osuus koneiksi muutett una olisi 
Airbusin mukaan 71 kapearunkoko-
nett a ja 30 laajarunkokonett a. Olemassa 

Finnairin uusi toimitusjohtaja Mika 
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keen), West-Caribbean MD-82 -onnet-
tomuus Venezuelassa 2005 (kone len-
si matkalentopinnalla todennäköises-
ti jäätäviin olosuhteisiin, alkoi menet-
tää nopeutt a ja korkeutt a; molemmat 
moott orit sammuivat ja kone sakka-
si, jonka jälkeen miehistö menett i ko-
neen hallinnan), Pulkovo Tu-154 -on-
nett omuus Ukrainassa vuonna 2006 
(kone lensi voimakkaan cb-pilvisyy-
den alueella lähellä maksimilentopin-
taa ja sakkasi rajuista pystyvirtauksis-

ta johtuen, jonka jälkeen miehistö me-
nett i koneen hallinnan).

Tilanteen korjaamiseksi lento-
yhtiöt, lentokonevalmistajat ja mo-
net muut lentoturvallisuuden paris-
sa työskentelevät organisaatiot laati-
vat jo vuonna 1998 tieto- ja koulutus-
paketin hallinnan menetys -koulutus-
ta varten. Koulutuspaketin uudistett u 
versio julkaistiin vuonna 2004.

Lentokoneen maksimilentokor-
keutt a voi rajoitt aa kolme eri tekĳ ää. 
Ensiksi suurin sallitt u sertifi oitu lento-
korkeus (rakenteellinen rajoitus), toi-
seksi moott oritehon rajoitt ama lento-
korkeus, jonka määritt ää tehon ja vas-
tuksen suhde (tähän lentokorkeuteen 
vaikutt avat lämpötila ja operaatt orin 
määritt ämä jäljellä oleva nousukyky 
maksimilentokorkeudella, Residual 
Rate of Climb, RROC, esim. 100 jalkaa 
minuutissa), ja kolmanneksi buff et-ra-
joitt einen lentokorkeus, jonka määrit-
tää nostovoimakerroin buff etin alka-
essa (tähän lentokorkeuteen vaikut-
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Thaimaassa analysoitiin 
viimeaikaisia onnettomuuksia
IFALPA:n kokouksessa Thaimaan Chiang Maissa käytiin läpi hallinnan mene-
tystilanteita sekä monia onnett omuuksia ja niihin johtaneita syitä.

Boeingin edustaja piti mielen-
kiintoisen esitelmän aiheesta 
”Threat and Error Management 

(TEM) and High Altitude Operations”. 
Boeingin julkaiseman vuoden 2008 
lento-onnett omuustilaston mukaan 
viimeisten kymmenen vuoden aikana 
(1999-2008) ylivoimaisesti eniten kuo-
lonuhreja (1926 kpl) syntyi hallinnan 
menetys -onnett omuuksissa (Loss of 
Control), joita tapahtui 22 kappalet-
ta. Toiseksi eniten kuolonuhreja (961 
kpl) syntyi CFIT-onnett omuuksissa, 
joita tapahtui 17.

Hallinnan menetystä aika ajoin

Korkealta matkalentopinnalta alkanut 
hallinnan menetys on johtanut myös 
viime vuosina moniin onnett omuuk-
siin, mm. Pinnacle CRJ-200 -onnett o-
muus USA:ssa 2004 (ohjaajat ”kokei-
livat” siirtolennolla konetyypin mak-
similentopinnalla lentämistä ja menet-
tivät koneen hallinnan sakkauksen jäl-

Tero Lybeck
MD90-perämies, Blue1

Upset recovery-koulutuksessa harjoitellaan lentokoneen oikaisua poikkeuksellisista asennoista. Kuva: Pertti Palonen
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taa operaatt orin määritt ämä liikehti-
mismarginaali, esim. 1,30).

Hallinnan menetyksen 
uhkia ja seurauksia

Eräs tyypillinen tilanne ennen hallin-
nan menetystä korkealla lennett äessä 
on koneen nopeuden hidastuminen 
matkalentokorkeuden saavutt amisen 
jälkeen sekä sitä seuraava sakkaus ja 
hallinnan menetys. Ohjaajat eivät ha-
vaitse kehitt yvää tilannett a, eivätkä 
onnistu oikaisemaan konett a hallin-
nan menetyksen jälkeen. TEM-mallin 
avulla tarkasteltuna uhkia (threat) ti-
lanteessa ovat lentäminen korkealla 
suoritusarvojen rajoitt amalla lento-
pinnalla, vaaralliset sääilmiöt (esim. 
ukkonen, turbulenssi ja jäätäminen) 
sekä suuret lentonopeuden vaihtelut. 
Ohjaamomiehistön mahdollisia vir-
heitä (error) ovat liian suuri kallistus 
kaarroissa, lentäminen vaaralliseen 
säähän ja se, ett ä miehistö ei käytä 
riitt ävän ajoissa kaikkea käytett ävissä 
olevaa moott oritehoa (MCT) lentono-
peuden säilytt ämiseen.

Tilastotietojen ja onnett omuustut-
kinnan perusteella hallinnan menetys 
-tilanteet ja niiden seuraukset voivat 
olla monenlaisia. Tilanteet ovat ohjaa-
jille yleensä äärimmäisen harvinaisia, 
mistä johtuen ohjaajat voivat helposti 
tulla ”yllätetyiksi”, mikä taas vaikeut-
taa tilanteesta selviämistä. Ohjaajat 
ovat monissa onnett omuuteen johta-
neissa tilanteissa käytt äneet virheel-
lisiä ohjaustekniikoita, koska koulu-
tus tilanteiden tunnistamiseen ja ko-
neen oikaisemiseen hallinnan mene-
tyksen jälkeen on ollut puutt eelli-
nen (tätä käsiteltiin LL-lehdessä 2/09. 
Toim. Huom.). ”Upset recovery” -kou-
lutusmateriaali löytyy Flight Safety 
Foundationin internet-sivuilta osoit-
teesta htt p://www.fl ightsafety.org/.

Runway Overrun Warning 
(ROW) and Prevention (ROP)

Airbusin edustaja esitt eli kehitt eil-
lä olevan järjestelmän, jolla pyritään 
vähentämään onnett omuuksia, joissa 
kone ajautuu ulos kiitotieltä (Runway 
Overrun). IATA:n tilastojen mukaan 
25 % lento-onnett omuuksista kuu-
luu tähän luokkaan. Tähän jonnekin 
se RWY kuva

Runway Overrun Warning (ROW) 
toimii 500 ft  RA korkeudesta auto bra-
ken aktivoitumiseen asti ja Runway 
Overrun Prevention (ROP) sen jäl-
keen laskukiidossa. EFIS NAV -näytöl-
le piirtyy kuva laskukiitotiestä, minkä 
lisäksi kiitotien poikki piirtyvät viivat 
”dry” ja ”wet”. Viivat liikkuvat dynaa-
misesti lähestymisen ja laskun aikana 
ja sĳ aitsevat kohdissa, joihin koneen 
ennustetaan pysähtyvän kuivalla ja 
märällä kiitotiellä.

Normaalitilanteessa viivat ovat ma-
gentan väriset. Jos ”wet”-viiva siir-
tyy kiitotien loppupään ohi, se muut-
tuu oranssiksi ja NAV-näytölle tulee 
teksti ”if wet: runway too short”. Jos 
myös ”dry”-viiva siirtyy kiitotien lop-
pupään ohi, molemmat viivat muutt u-

vat punaiseksi ja NAV-näytölle tulee 
teksti ”runway too short”. Tämän li-
säksi ohjaamon äänivaroitusjärjestel-
mästä tulee jatkuva äänivaroitus ”run-
way too short”.

ROP-toiminto toimii automaatt ĳ ar-
rujen aktivoitumisesta koneen pysäh-
tymiseen saakka. Jos ”dry”- ja ”wet”-
viivat ovat siirtyneet kiitotien loppu-
pään ohi, max autobrake aktivoituu 
automaatt isesti, ”max reverse” -teks-
ti tulee PFD:lle ja ”dry”-viiva piirtyy 
NAV-näytölle punaisena. Jatkuva ää-
nivaroitus ”max reverse” kuuluu, kun-
nes maksimireverssi on valitt u. Kun 
nopeus hidastuu alle 80 kt, äänivaroi-
tus ”keep max reverse” kuuluu kerran 
ja jää kuulumaan toistuvasti koneen 
pysähtymiseen saakka, jos maksimi-
reverssi ei ole käytössä.

Runway Overrun -onnett omuuksi-
en syntyyn myötävaikutt avat mm.

pienet turvamarginaalit laskeutu-• 
misen suoritusarvoissa
lähestyminen ei ole stabiili 1000 ft  • 
ja 500 ft  korkeudessa
tuulen muutos matalalla• 
stabiilista lähestymisestä tulee • 
epästabiili lähestymisen loppu-
vaiheessa
pitkäksi mennyt kosketus• 
viivästynyt reverssien käytt ö• 
liian pieni autobrake-asetus• 
myöhään aloitett u ja riitt ämätön • 
manuaalinen jarrutus
kiitotien kitka on ilmoitett ua • 
huonompi
ositt ainen tai täydellinen jarrujär-• 
jestelmän vikaantuminen.

Turvallista luettavaa

Flight Safety Foundation julkaisee 
omilla internetsivuillaan eritt äin mie-
lenkiintoista ja ammatt imaista len-
toturvallisuuslehteä ”Aero Safety 
World”. Myös lehden aiemmat nu-
merot ovat luett avissa aina vuodesta 
2006 lähtien. Lehti löytyy Flight Safety 
Foundationin internet-sivuilta osoit-
teesta htt p://www.fl ightsafety.org/.

Australian ilmailuviranomainen 
CASA julkaisee neljännesvuositt ain 
lentoturvallisuuslehteä ”Flight Safety 
Australia”. Lehti löytyy CASAn inter-
net-sivuilta osoitt eesta htt p://www.ca-
sa.gov.au/. Lehdessä on viranomais-
tiedott eiden lisäksi paljon hyödyllis-
tä lentoturvallisuusasiaa.
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Airbusin kehitteillä oleva systeemi varoittaa 
jos kiitotie vaikuttaa liian lyhyeltä ja ryhtyy 
myös toimiin sen suhteen. Kuva: Miikka Hult
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Qantasin Boeing 747-400 oli 
25.7.2008 lennolla Hong Kongista 

Melbourneen. Koneessa oli 346 mat-
kustajaa, 16 matkustamohenkilökun-
nan jäsentä ja kolme lentäjää. Kone 
lensi klo 10.17 matkalentokorkeudella 
FL270 Etelä-Kiinan merellä noin 475 
km etäisyydellä Manilasta luoteeseen, 
kun yksi sen eturahtiruuman oikealla 
puolella sĳ ainneista matkustajien hätä-
happisäiliöistä räjähti ja teki reiän ko-
neen runkoon oikean siiven johtoreu-
nan etupuolelle. 

Matkustamohenkilökunnan mu-
kaan koneessa kuului eritt äin voima-
kas pamaus, jota seurasi matkusta-
mon paineistuksen nopea katoami-
nen. Matkustajien happinaamarit pu-
tosivat alas ja useimmat matkusta-
jat ott ivat happinaamarit käytt öön. 
Matkustamossa oli ruokatarjoilu käyn-
nissä tapahtumahetkellä. Tähän yhtey-
teen se jumbokuva

Välitt ömästi paineistuksen kadot-
tua automaatt iohjaus kytkeytyi irti ja 
ohjaamoon tuli useita järjestelmien vi-
kailmoituksia, mm. matkustamon oven 
R2 status ja matkustamon painekorke-
us. Noin 20 sekuntia paineistuksen ka-
toamisen jälkeen kapteeni veti moot-
toritehot tyhjäkäynnille ja avasi lento-
jarrut. Lentovuorossa ollut perämies 
aloitt i hätälaskeutumisen (emergency 
descent) manuaalisesti ja kapteeni ju-
listi hätätilan (mayday) lennonjohdol-
le. Automaatt iohjaus kytkett iin takaisin 
päälle 1,27 minuutin kulutt ua paineis-
tuksen menetyksestä.

Matkustamo kävi ylimmillään 
25900 jalan painekorkeudella. Kone 
saavutt i FL100 seitsemän minuutin 
kulutt ua happisäiliön räjähdykses-
tä, jolloin miehistö ja matkustajat pys-
tyivät luopumaan lisähapen käytöstä. 
Ohjaamomiehistö valitsi laskeutumis-
kentäksi Manilan kansainvälisen ken-
tän, jonne kone laskeutui klo 11.12, 55 
minuutt ia happisäiliön räjähdyksen jäl-
keen.

Kukaan matkustajista ei ilmoitt anut 
Manilassa minkäänlaisista vammoista 
koneen miehistölle eikä operaatt orin 
henkilökunnalle. Myöhemmin toteu-

tetussa Australian onnett omuustutkin-
taviranomaisen kyselyssä matkustajat 
ilmoitt ivat kärsineensä mm. korvaki-
vuista, ohimenevästä kuulonmenetyk-
sestä, päänsärystä, ahdistuneisuudes-
ta, paniikista ja vapinasta. Kyselystä ei 
kuitenkaan selvinnyt, ett ä olivatko oi-
reet aiheutuneet paineistuksen mene-
tykseen liitt yvästä hapenpuutt eesta, ti-
lanteen aiheutt amasta ahdistuneisuu-
desta vai vastaajan aiemmasta tervey-
dellisestä tilasta.

Koneen teknisessä tutkimuksessa 
Manilassa havaitt iin, ett ä koneen run-
gon oikealla puolella rahtiruuman sei-
nällä oli reikä matkustajien neljännen 
hätähappisäiliön kohdalla ja ett ä ky-
seinen hätähappisäiliö oli kadonnut. 
Rungon oikealle puolella pitäisi olla 
rivissä seitsemän hätähappisäiliötä. 
Hätähappisäiliö nelosen yläpuolella 
rahtiruuman katossa ja matkustamon 
latt iassa oli suuri pyöreä reikä. Reikä 
oli matkustamon oikeanpuoleisen toi-
sen pääoven (R2) etupuolella. Ovessa ja 
matkustamon latt iassa olleen reiän ylä-
puolella matkustamon katossa oli hätä-
happipullon tekemiä vaurioita, minkä 
lisäksi oven R2 avauskahva oli käänty-
nyt ositt ain kohti auki-asentoa.

Tutkimukset käynnissä edelleen

Syytä happipullon räjähtämiseen ei ole 
vielä saatu selville. Tehtävää vaikeut-
taa se, ett ä happipullo katosi tapahtu-
man yhteydessä Etelä-Kiinan merel-
le eikä sitä ole löydett y. Kadonneen 
happipullon valmistuserästä on tut-
kitt u viitt ä muuta happipulloa useilla 
eri menetelmillä. Kaikki happipullot 
ovat täytt äneet niille asetetut tekniset 
vaatimukset. Testatt ujen pullojen rik-
koutumiseen johtanut paine on ollut 
yli kaksinkertainen pullojen normaa-
liin työpaineeseen verratt una. Koska 
happipullon räjähdystä ei ole pystyt-
ty toistaiseksi selitt ämään, tutkinta jat-
kuu tältä osin.

Matkustamohenkilökunnan toimin-
nan tarkastelussa todett iin, ett ä mat-
kustamohenkilökunta toimi tilanteessa 
ripeästi ja asianmukaisesti. Muutamia 

ongelmia kuitenkin havaitt iin. Kaksi 
matkustamohenkilökunnan jäsentä 
inkapasitoitui hetkellisesti paineistuk-
sen menetyksen jälkeen. Matkustamon 
automaatt inen kuulutus paineistuk-
sen menetyksen johdosta ei toiminut, 
joten matkustamohenkilökunta joutui 
suoritt amaan kuulutuksen manuaali-
sesti. Tätä varten matkustamohenkilö-
kunnan jäsenet joutuivat hetkitt äin ot-
tamaan oman happinaamarinsa pois 
kasvoiltaan huutaessaan matkustajil-
le ohjeita pysyä paikoillaan turvavyöt 
kiinnitett yinä ja käytt ää happinaama-
reitaan.

Kaikkien matkustajien happinaa-
marit eivät pudonneet alas, minkä joh-
dosta kaksi matkustajaa eivät voineet 
välitt ömästi aloitt aa lisähapen käytt öä 
ja altistuivat hapenpuutt eelle. Jotkut 
matkustajat eivät kuulleet tai ymmär-
täneet kunnolla ohjaamo- ja matkusta-
mohenkilökunnan kuulutuksissa anta-
mia ohjeita. Monet matkustajat huoles-
tuivat siitä, ett ä happi ei näytt änyt vir-
taavan happinaamariin, koska naama-
rin hengityspussi ei täytt ynyt eivätkä 
he tunteneet tai kuulleet hapen virta-
usta. Happinaamarin hengityspussin 
täytt yminen riippuu käytt äjän hengi-
tysnopeudesta ja hapen virtauksesta 
naamariin.

Happipullon räjähdys vaurioitt i 
85 sähköjohtoa rungon vaurioalueel-
la. Näistä 38 liitt yi happĳ ärjestelmään, 
kolme eturuuman valaistukseen, kaksi 
rahtiruumien ulkopuoliseen valaistuk-
seen, yksi oikean siiven johtoreunaso-
lasten sähköjärjestelmään, yksi oikean 
siiven tankkausjärjestelmään, neljä oi-
kean siiven laskusiivekkeiden sähkö-
järjestelmään ja asymmetriasuojauk-
seen, yksi oikean päätelineen anti skid 
-järjestelmään ja kaksi koneen vesĳ är-
jestelmän putkien lämmitykseen. Osa 
miehistön raportoimista vikailmoituk-
sista ohjaamossa voidaan selitt ää joh-
dotuksen vaurioilla ja osa happipullon 
räjähdykseen ajoitt uvalla hetkellisellä 
sähköhäiriöllä.

Tapauksen väliraportt i löytyy 
Australian tutkintaviranomaisen sivuil-
ta osoitt eesta htt p://www.atsb.gov.au/.

Boeing 747-400 -happipullon räjähdys ja 
paineistuksen menetys
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Qantasin Airbus A330 oli 7.10.2008 
lennolla Singaporesta Perthiin. 

Koneessa oli 303 matkustajaa, yhdek-
sän matkustamohenkilökunnan jäsen-
tä ja kolme lentäjää. Kun kone lensi klo 
12.40:28 vaakalentoa FL370, automaat-
tiohjaus kytkeytyi irti ja ohjaamon lait-
teisiin tuli ilmoituksia useista järjestel-
mähäiriöistä. Kun miehistö oli arvioi-
massa tilannett a klo 12.42:27, lentoko-
neen nokka painui yllätt äen nopeasti ja 
jyrkästi alas. Koneen asentokulma kävi 
arvossa -8,4º ja kone laskeutui 650 jal-
kaa alaspäin, ennen kuin lentäjät saivat 
ohjatt ua koneen takaisin matkalento-
pinnalle FL370. Lentäjät alkoivat suo-
ritt aa järjestelmähäiriöiden edellytt ä-
miä toimenpiteitä. Klo 12.45:08 koneen 
nokka painui yllätt äen uudelleen alas 
saavutt aen asentokulman -3,5º ja ko-
ne laskeutui 400 ft  matkalentopinnal-
ta FL370.

Lentäjät lähett ivät pakkotilasano-
man (pan pan) lennonjohdolle klo 
12.49 ja pyysivät selvitystä läheisel-
le Learmonthin kentälle. Kun ohjaa-
momiehistö sai matkustamosta tie-
don, ett ä yksi matkustamohenkilö-
kunnan jäsen ja 11 matkustajaa olivat 
loukkaantuneet vakavasti ja ett ä useita 
matkustajia oli loukkaantunut lievem-
min, ohjaajat julistivat lennonjohdol-
le hätätilan (mayday). Kone laskeutui 
Learmonthiin klo 13.50.

Koska tilanteessa syntyi vakavia 
vammautumisia, tapaus luokiteltiin 
onnett omuudeksi. Tutkinta on kes-
kitt ynyt nokka-alas-liikkeen syyn sel-
vitt ämiseen. Juuri ennen automaatt i-
ohjauksen irtikytkeytymistä Air Data 
Inertial Reference Unit (ADIRU) 1 al-
koi lähett ää virheellistä dataa (data-
piikkejä) useissa eri parametreissä len-
tokoneen muille järjestelmille. Koneen 
kaksi muuta ADIRU:a toimivat tässä ti-
lanteessa normaalisti. Jotkut datapiikit 
kohtauskulmatiedossa eivät suodatt u-
neet koneen fl ight control -tietokoneis-
sa, mistä johtuen tietokoneet käskivät 
nokka-alas-ohjausliikkeet.

Syy selvittämättä edelleen

Vikaantunutt a ADIRU:a on tutkitt u 
eritt äin katt avasti mutt a syytä tapah-
tumalle ei ole vielä löydett y. Airbus on 
julkaissut tapauksen jälkeen ohjaamo-
menetelmät, jotka pienentävät vastaa-
van in-fl ight upset -tilanteen mahdolli-
suutt a rajoitt amalla aikaa, jolloin vial-
linen ADIRU pystyy lähett ämään vir-
heellistä kohtauskulmatietoa koneen 
muille järjestelmille. Tutkinnassa on 
löydett y kaksi muuta tapausta, jois-
sa ADIRU:t ovat vikaantuneet samal-
la tavalla kuin tässä tapauksessa mut-
ta kummassakaan ei ole syntynyt in-
fl ight upset -tilannett a. Ainoa yhtäläi-

AAP-KOKOUS

Airbus 330 in-fl ight upset
syys tapausten kesken on se, ett ä kaik-
ki ovat satt uneet Australian länsiran-
nikolla, tosin eri paikoissa ja huomat-
tavan kaukana toisistaan.

Turvavyön käytt öä matkustamos-
sa on tutkitt u tapaukseen liitt yen mm. 
kyselylomakkeilla ja haastatt eluilla. 
Turvavyötä käytt äneistä matkusta-
jista loukkaantui 36 %. Paikoillaan il-
man turvavyötä istuneista matkusta-
jista loukkaantui 92 prosentt ia, ja niis-
tä matkustajista, jotka eivät olleet istu-
massa tapahtumahetkellä, loukkaantui 
100 prosentt ia. Tähän jonnekin turva-
vyökuva

Turvavyön käytt ö pienentää louk-
kaantumisriskiä in-fl ight upset -tilan-
teissa. Turvavyön tulisi olla kiinnitet-
tynä siten, ett ä turvavyön hihna ei ole 
löysällä ja siten, ett ä turvavyö kulkee 
matalalta lantion yli. Löysällä oleva 
turvavyö voi aueta tiukasti kiinnitett yä 
turvavyötä helpommin, minkä lisäksi 
se mahdollistaa matkustajan suurem-
man liikkeen onnett omuustilanteessa 
ja lisää siten vammautumisriskiä. Liian 
ylhäällä vatsan päällä oleva turvavyö 
voi aiheutt aa vammoja sisäelimille, kun 
taas liian alhaalla oleva turvavyö ei estä 
matkustajan liikett ä eteenpäin parhaal-
la mahdollisella tavalla.

Tapauksen väliraportt i löytyy 
Australian tutkintaviranomaisen sivuil-
ta osoitt eesta htt p://www.atsb.gov.au/.

Turvavyön käyttö, vaikkei turvavyövalo palakaan, on ehdottomasti suositeltavaa. Kuva: Miikka Hult
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Air Francen Airbus A330 oli 1.6.2009 
lennolla Rio de Janeirosta Pariisiin, 

kun se katosi Atlantilla. Koneessa oli 
216 matkustajaa, yhdeksän matkus-
tamohenkilökunnan jäsentä ja kolme 
lentäjää. Kone oli viimeisen kerran ra-
dioyhteydessä Brasilian lennonjohtoon 
01.35.15 UTC. Ohjaamomiehistö yritt i 
klo 02.01 kolmannen kerran ott aa yh-
teytt ä Dakarin lennonjohtoon ADS-
C-järjestelmällä onnistumatt a siinä.
Kuulokekuva

Katoamisalueella oli tapahtuma-
aikaan voimakasta ukkosta ja cb-pil-
visyytt ä, mistä johtuen monet muut 
koneet väistelivät ukkospilviä ennen 
ja jälkeen onnett omuuskoneen lentoa 
alueella. Onnett omuuskoneen ACARS-
järjestelmästä saapui viimeinen auto-
maatt inen paikkatieto klo 02.10.34 
UTC, johon asti onnett omuuskone oli 
jatkanut lentoaan FL350 suunniteltua 
reitt iä pitkin.

Koneen ACARS-järjestelmästä 
saapui 24 automaatt ista huoltovies-
tiä (Maintenance Message) klo 02.10-
02.15 UTC. Viimeinen viesti saapui klo 
02.14.28 UTC. Viesteistä käy ilmi, ett ä 
koneen kolmen pitot-putken antamat 
nopeustiedot poikkesivat toisistaan. 
Osa viesteistä liitt yy poikkeavista no-
peustiedoista aiheutuviin vikatilantei-
siin lentokoneen järjestelmissä. Mikään 
viesteistä ei viitt aa ohjaamon näytt öjen 
tai inertia-tiedon katoamiseen, moott o-
rihäiriöön tai sähköhäiriöön.

Onnett omuuskone ei siirtynyt 
normaalisti Brasilian lennonjohdol-
ta Senegalin lennonjohdolle eikä mie-
histö lähett änyt minkäänlaisia hätäti-
lanneilmoituksia. Ensimmäiset hätäti-
lanneilmoitukset lähetett iin Madridin 
ja Brestin lennonjohdoista klo 08-08.30 

UTC. Etsinnät Atlantilla käynnistett iin 
välitt ömästi. Ensimmäiset onnett omuu-
den uhrit ja onnett omuuskoneen osat 
löydett iin 6.6.2009.

Tähän mennessä koneesta on löy-
dett y vain joitakin osia meren pinnalta 
kellumasta. Varsinaista koneen hylkyä 
ei ole löydett y lainkaan eikä myöskään 
lennonrekisteröintilaitt eita. Koneen hy-
lyn etsinnän kolmas vaihe on tarkoitus 
aloitt aa helmikuussa 2010.

Löytyneiden onnett omuuskoneen 
osien ja onnett omuuden uhrien pe-
rusteella on voitu todeta, ett ä koneen 
paineistusta ei menetett y, koska hap-
pinaamarit eivät olleet pudonneet mat-
kustamossa. Laskusiivekkeet olivat si-
sällä koneen osuessa veteen. Kolmen 
löydetyn matkustamohenkilökun-
nan istuinten vaurioiden perusteel-

la on todett u, ett ä nämä istuimet ei-
vät olleet käytössä onnett omuushet-
kellä. Onnett omuuskone osui mereen 
ehjänä nokka ylhäällä, hiukan kallel-
laan ja suurella vajoamisnopeudella. 
Laskennallisesti on todett u, ett ä kone 
ei lentänyt FL350 matkalentoa maksi-
mikorkeudella lähellä coffi  n corneria, 
vaan nopeusvaraa oli runsaasti high ja 
low speed buff ett iin.

Onnett omuuden tutkinta jatkuu. Se, 
mitä onnett omuuskoneelle tapahtui 
matkalentopinnan FL350 ja meren pin-
nan välillä, on edelleen avoin kysymys. 
Ranskan tutkintaviranomainen julkaisi 
18.12.2009 toisen väliraportin onnett o-
muudesta. Raportissa kuvataan tarkas-
ti mm. edellä mainitut ACARS-viestit 
ja niiden merkitykset. Raportt i löytyy 
osoitt eesta htt p://www.bea.aero/.

Air Francen ohjaamomiehistö yritti klo 02.01 kolmannen kerran ottaa yhteyttä Dakarin lennon-
johtoon ADS-C-järjestelmällä onnistumatta siinä. Viimeinen Acars viesti lähti 02:14 UTC. Mitä 
 sitten tapahtui on edelleen selvittämättä. Kuva: Miikka Hult

AAP-KOKOUS

AAP (Accident Analysis and Prevention)

AAP-komiteassa istuu onnettomuustutkinnan spesialisteja. Komitea perehtyy maailmalla sattuneisiin lento-onnet-
tomuuksiin ja pohtii, mitä voimme oppia ehkäistäksemme tulevia onnettomuuksia. Komitea käsittelee myös ylei-
siä tutkintoihin liittyviä kysymyksiä kuten oikeudenmukaisten periaatteiden, Just Culturen ja ICAO Annex 13:n 
(”Onnettomuustutkinta-Annex”) hengen ja sisällön toteutumista eri puolilla maailmaa. 

AAP-edustajanamme toimii Blue1:n MD90-perämies Tero Lybeck, joka on ennen lentäjän uraansa toiminut mm. 
Suomen OTK:n johtavana lento-onnettomuustutkijana.

Airbus A330 -onnettomuus Atlantilla 1.6.2009
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Liikenteen turvallisuusviraston uusi osastojohtaja, Pekka Henttu. Kuva: Matti Allonen

OHJAAMOVIERAS

Aivan aluksi, voitko kertoa lyhyesti 
ilmailutaustastasi?

- Kaiken takana on DC-3.  
Kuusankosken taivaalla pyörineet Utin 
kolmoset sytytt ivät liekin, jota kiihdyt-
tivät 20 kilometrin polkupyörämatkat 
Utin kentän laidalle… Intohimo sen 
kuin kasvoi. Haave, josta en juuri muil-
le kertonut, toteutui: takana on nyt 33 
vuott a ja noin 13000 Finnair-tuntia.

Sain opintoni TKK:n Maanmit-
tausosastolla päätökseen 80-luvun al-
kuvuosina. Perehdyin opinnoissani 
navigointiin, erityisesti INS:n saloi-
hin. Siitä luiskahdin luontevasti Lento-
osaston projektitöihin, tekniseksi oh-
jaajaksi, tekniseksi pääohjaajaksi ja lo-
pulta säännöstöasioista vastaavaksi 
päälliköksi. Toimistotyöt ovat verott a-
neet taivaalla oloa aika lailla verratt u-
na kurssikavereiden lentotuntimääriin. 
Toimistotunnit ovat kuitenkin laajenta-
neet ilmailuperspektiiviäni – olen saa-
nut olla monessa mukana.

Toimistourani alkuaikoina työsken-
telin enemmänkin lentokoneiden pa-
rissa. Tuolloin ajatt elin, ett ä kyllä nuo 
pykälien parissa työskentelevät ovat 
omituinen ihmislaji. Niin siinä kui-
tenkin kävi, ett ä pykälistä ja normeis-
ta muodostui lopulta oma erikoisalani. 
Lopullinen niitt i oli, kun minut nimi-
tett iin AEA:n (Association of European 
Airlines) edustajaksi JAR-OPS 1 –työ-
hön 90-luvun alussa. JAA-työ jatkui 
vuoteen 2007 saakka, jonka jälkeen 
käynnistyi EASA-OPS –työ, jossa jat-
koin lentoyhtiöiden edustajana.

Takanasi on pitkä ura liikennelentäjä-
nä, mutt a myöskin lentoyhtiön teknise-
nä pääohjaajana sekä normistojen luoja-
na. Kuinka sopeudut viranomaisen roo-
liin heti lentouran jälkeen?

- Olen nyt ollut puolitoista kuu-
kautt a rakentamassa tulevan Lento-
toiminta osastoni johtamisjärjestelmää 

Jumpparilla Pekka Henttu
Liikenteen turvallisuusvirasto on nyt perustett u, tähän virastoon kuuluu myös il-
mailu. Lentotoiminnasta vastaavan osaston uutena johtajana on aloitt anut Pekka 
Hentt u, pitkän linjan liikennelentäjä. Pekka istahti hetkeksi jumpparille.

Matti Allonen
B757-kapteeni, Finnair



1/201018

– siis keskitt yen yksinomaan uuden ra-
kentamiseen, ilman vastuuta päivitt äis-
työstä. Vastuunkanto osaston toimin-
nasta alkaa vuoden alusta. Tähän asti-
sen kokemukseni perusteella sopeutu-
minen on sujunut yllätt ävän hyvin – en 
ole kokenut ”roolikonfl iktia” ainakaan 
toistaiseksi. Sopeutumistani on merkit-
tävästi pehmentänyt vuoden työsken-
tely (1998-1999) lentotyön ohella sil-
loisessa Lentoturvallisuushallinnossa 
JAR-OPS1-asiantuntĳ ana. Talo, sen 
ihmiset, toiminta ja tavat ovat ositt ain 
tutt uja tuolta ajalta. Mutt a ennen kaik-
kea toiminnan ytimessä olevat normit 
ovat samat sekä lentoyhtiön ett ä viran-
omaisen edustajille.

Viranomaisen toimintatapaan kuu-
luu objektiivisuus. Tämän asian var-
mistamiseksi minulle on asetett u 12 
kk:n karenssiaika Finnairia koskevien 
päätösten suhteen – toimivaltaani kuu-
luvat päätökset, joissa Finnair on osa-
puolena, tekee varamieheni. Pidän tätä 
hyvänä, varmistavana toimenpiteenä.

Onko muutos ”vaikeasta” ja isosta asiak-
kaasta palvelevaksi viranomaiseksi pitkä 
prosessi ja kauanko luulet sopeutumisen 
vievän aikaa?

- Toivott avasti en ole ollut viran-
omaisen näkökulmasta katsott una 
”vaikea” asiakas, aina on normitul-
kinnoista päästy yksimielisyyteen. 
Hallinto-oikeuteen ei ole tarvinnut tur-
vautua. Sen olen nyt oppinut, ett ä olen 
”suurimman asiakkaan” edustajana ol-
lut ajoitt ain huono asiakas; varsin usein 
massiivisetkin dokumentit tuli toimi-
tett ua viranomaisen käsiteltäväksi vii-
me tipassa, usein myös epätäydellisi-
nä. Hiukan hävett ää. Toisaalta toimin-
ta tänne viranomaisen suuntaan on ol-
lut avointa ja suoraa, kouherointiin ei 
sorrutt u.

Nyt kun on hahmott unut mieliku-
va siitä, minkälainen on huono asiakas 
ja toisaalta minkälainen palvelevan vi-
ranomaisen tulisi olla, alkaa prosessi, 
jossa panemme ensin omat toiminta-
tapamme viranomaisena parempaan 
palvelukuosiin. Sen jälkeen (huom. ete-
nemisjärjestys) alamme esitt ää toivei-
ta asiakkaillemme, millä tavoin toimi-
malla tämä palvelusuhde ja yhteistyö 
toimisi entistä paremmin. Toivott avasti 
prosessista ei tule pitkä.

Sinulla on ollut poikkeuksellisen vahva 

rooli Finnairin lentotoiminnan säännös-
töjen luomisessa sekä eurooppalaisten len-
toyhtiöiden yhdistyksen AEA:n toiminnas-
sa. Tuleeko uudesta Lentotoimintaosastosta 
enemmänkin raskaan lentoliikenteen osas-
to?

- Lentotoimintaosaston toimialaan 
kuuluvat lentotoiminnan luvat, lento-
toiminnan valvonta, lupakirjat ja kou-
lutus sekä lääketieteelliset kelpoisuus-
todistukset. Harrasteilmailu on siirret-
ty Lentokelpoisuusosastolle lukuun ot-
tamatt a PPL-lupakirjoja ja siihen liitt y-
vää toimintaa.

Mainitsemasi raskasilmailu on ai-
emman työni perusteella minulle tut-
tu ja läheinen. Koko kakku on kuiten-
kin hoidett ava jätt ämätt ä mitään osa-
aluett a toisen varjoon.

Organisaatiota ollaan myös viranomai-
sen puolelta uudistamassa. Voitko käytt ää 
hyväksesi yritysmaailmasta saatuja oppe-
ja sekä toimintamalleja nyt viranomais-
työssä?

- Kieltämätt ä siirryin muutospro-
sessista toiseen. Opit ja kokemukset 
– hyvät ja huonot - Finnairin muutos-
prosessista ovat olleet käypää valuut-
taa valtionhallinnon puolellakin.

Vuoden vaihteessa käynnistyy uu-
den Liikenteen turvallisuusviraston toi-
minta. Uuden viraston toimialat ovat 
ilmailu, merenkulku, tieliikenne ja rau-
tatiet. Johtamistasoja uudessa virastos-
sa on neljä. Tästä syystä myös ilmailun 
toimialalla on joudutt u tekemään uu-
delleenjärjestelyjä. Muutosjohtamisen 
edellytykset viranomaispuolella ovat 
olleet erinomaiset. Käytett ävissä ovat 
olleet uudet yksikön päälliköt, kehitys-
päällikkö, tiedotuspäällikkö sekä kon-
sultt i. Muutoksen painopiste on ollut 
johtamisjärjestelmän luomisessa. Kun 
johtaminen saadaan kohtuudella pelit-
tämään, paneudutaan toiminnan yksi-
tyiskohtiin.

Ylĳ ohtaja Salonen korosti tiedotustilaisuu-
dessa avoimia prosesseja, yhtäläisiä tulkin-
toja sekä tasapuolista käsitt elyä asioiden 
hoitamisessa. Luuletko, ett ä asiakastahot, 
niin yritykset kuin henkilöstöryhmätkin, 
joutuvat panostamaan omilla tahoillaan 
yhteistyön tekemiseen? Näkisitkö tarpeel-
liseksi raskaan lentoliikenteen alalla toi-
minnallisiin asioihin keskitt yvän yhteis-
työelimen?

- Tasapuolisuus sekä yhtäläiset tul-

kinnat ovat hyvän hallinnon perustei-
ta. Lentotoiminta kokonaisuudessaan 
tulee lähivuosina perustumaan katt a-
vasti EASA-normeihin. Normien lop-
pukäytt äjien – EASAn asiakastaho-
jen (yksitt äiset ilmailĳ at, järjestöt, yri-
tykset, kansalliset viranomaiset) – on 
syytä olla aktiivisia normien tai nii-
den muutosten kommentointivaihees-
sa. Arvaukseni on, ett ä yhteistyö tulee 
olemaan erityisen tärkeätä, kun halu-
taan käynnistää voimassa olevan nor-
min muutos ja määritt ää normin uu-
si sisältö. On todennäköistä, ett ä muu-
tosprosessin käynnistymiskynnys ylit-
tyy helpommin, jos taustalla on laajas-
ti edustett u loppukäytt äjäryhmitt ymä. 
Eri osapuolten kansallinen yhteistyö-
elin - ehkäpä erityisesti joidenkin suo-
malaiselle ilmailulle tärkeiden asioiden 
hoitamiseksi – on hyvä, ehdott omasti 
hyvä idea. Kyse on suomalaisen ilmai-
lun turvallisuudesta ja elinehdoista.

Työ- ja lepoaika asiat ovat olleet vahvasti 
esillä EASAn työtehtävissä. Yhdysvalloissa 
FAA reagoi onnett omuustutkintojen jälkeen 
nopeasti. Miten luulet FTL-asioiden kehit-
tyvän Euroopassa? Entä miten näet ICAO 
Annex 6:n Fatigue Risk Managementin 
tulon? Tuleeko Suomeen omia poikkeus-
järjestelyjä?

- EASAn tammikuussa 2009 julkai-
sema ehdotus kaupallisen ilmakulje-
tuksen miehistöjen työ- ja lepoajoiksi 
(NPA-OPS 2/2009) ei sisältänyt ”puut-
tuvia”, toistaiseksi kansallisesti määri-
tett äviä, tekstikohtia. Siinä ei myöskään 
huomioitu Moebus-raportt ia. EASA on 
asett anut OPS.055-työryhmän, jonka 
tulee valmistella uusi työ- ja lepoaiko-
ja koskeva ehdotus julkaistavaksi 2010 
kolmannen vuosineljänneksen aikana. 
En usko, ett ä työryhmä saavutt aa kat-
tavaa konsensusta, lopulliset ratkaisut 
tehtäneen tulevan NPA-prosessin lop-
pumetreillä.

ICAOn FRMS-standardi (kuten 
myös Safety Management System) 
toteutetaan Euroopassa EASA-
vaatimusten kautt a. EASAn tammi-
kuinen ehdotus sisälsi jo FRMS (vä-
symyksenhallintajärjestelmä) -asioi-
ta. OPS.055-työryhmän tulee käsitellä 
uudestaan myös FRMS-osat sekä ott aa 
kantaa ko. normipaketin rakenteeseen. 
Toisin sanoen siihen, sisällytetäänkö 
rajoitt avat lukuarvot (tuntimäärät) itse 
vaatimukseen (IR- Implementing Rule) 

OHJAAMOVIERAS
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ole täysin varma, onko päätöksenteos-
sa huomioitu se, ett ä arkistoitava doku-
mentt i voi olla myös joukko käsikirjo-
ja. Digitoitavaa siis riitt ää, kuten myös 
postille töitä.... Arkistointifunktion siir-
to Rovaniemelle ei ainakaan helpota 
työtä, toivott avasti ei myöskään vai-
keuta pitkällä aikavälillä. Toistaiseksi 
dokumentit voi toimitt aa ja noutaa 
edelleen Ilmailutieltä. Siirto Vallilaan 
tapahtuu siis alkaneen vuoden syk-
syllä.

Suomalainen liikennelentäjäkoulutus on 
saanut yhden kolauksen aivan viime ai-
koina. Toisaalta uutiset niin SIOn kuin 
Finnairinkin koulutusorganisaatioista 
ovat huolestutt aneet ammatt ilaisia tulevas-
ta koulutustahosta. Onko asia esillä viras-
tossa, entä tuleeko säästöjen myötä MPL 
Suomeen?

- On täysin yksiselitt eistä, ett ä kou-
lutusorganisaatioiden, kuten koulutus-
toiminnan kokonaisuudessaan, tulee 
täytt ää kaikissa olosuhteissa voimas-
sa olevat viranomaisvaatimukset. 

MPL (usean ohjaajan miehistö-
lupakirja) on metodiikka, jolla mää-

rällisesti pienemmällä koulutuksella 
mennään suorempaa reitt iä usean oh-
jaajan konetyyppiin. MPL on voimas-
sa olevan FCL:n mukaan mahdollis-
ta jo nyt. Kysymyksessä on ”kolmen 
kauppa”: osapuolina ovat operaatt o-
ri, koulutusorganisaatio ja viranomai-
nen. Ymmärrykseni on, ett ä Suomessa 
on käyty tunnustelevia neuvott elu-
ja joidenkin  osapuolten välillä. MPL-
koulutushakemuksia ei ole jätett y. 

Mitä mieltä olet siitä, ett ä lentoyhtiöt sääs-
töpaineiden alla ott avat julkisesti esiin ta-
louden lentoturvallisuuden rinnalle? 
Voidaanko säästää lentoturvallisuuteen 
liitt yvissä asioissa?

- Kun puhutaan raskaasta ilmailusta 
taloustilanne asett aa yritysjohdon tiu-
kan paikan eteen, jott a talouspaineita 
ei vietäisi toimintaan väärällä tavalla. 
Tarkoitan väärällä tavalla toimintaa, jo-
ka alkaa murentaa yrityksen lentotur-
vallisuuskultt uuria. Tämä ei tarkoita si-
tä, ett ä lentoturvallisuudesta ja talou-
desta ei voitaisi puhua samanaikaisesti 
ja rinnakkain – ne ovat yhdessä ja erik-
seen yrityksen elinehtoja. Äärimmäisen 
tärkeätä ja johdon kylmäpäisyytt ä edel-
lytt ävää on ymmärtää, ett ä järkevä len-
toturvallisuus priorisoidaan päätök-
senteossa korkeammalle kuin talous. 
Operointia voi mielestäni hyvinkin 
kustannusoptimoida ja edelleen kehit-
tää, mutt a ei lentoturvallisuuden kus-
tannuksella. Lentoturvallisuus ei ole 
itsestäänselvyys – sen ylläpito edel-
lytt ää jatkuvaa, pitkäjänteistä työtä. 
Lentoturvallisuuteen kielteisesti vai-
kutt avat päätökset eivät vältt ämätt ä 
näy lyhyellä aikavälillä. Vaatii erityis-
tä viisautt a ymmärtää, mitkä asiat vai-
kutt avat myös lentoturvallisuuteen.

Suunnitt elemme parhaillaan al-
kaneen vuoden tarkastusohjelmaa. 
Edellä mainitt u on vahvasti suunnit-
telun taustalla.

Ja lopuksi. Jäätkö kaipaamaan lentämis-
tä?

- HEL-BKK-HEL-yölennot tekivät 
tehtävänsä – toistaiseksi en ole kaivan-
nut noita yölentoja – aika näytt ää.

Sen sĳ aan minulla on kaipuuta 
pienkonelentämiseen – erityisesti aja-
tuksissani ja haaveissani on suksilla ja 
kellukkeilla varustett u moderni LSA-
kone terästett ynä  EASAn permit to fl y 
-dokumentilla (max TOW 600 kg!).

vai kehitetäänkö eri toimintamuodoille 
(kaukolennot, lähilennot, rahtilennot, 
liikelennot) omat pelisääntönsä, jossa 
esitett äisiin ko. toimintamuodon omat 
aikarajat. Myös FRMS:n osalta Suomi 
etenee eurooppalaisessa rintamassa.

Virasto muutt aa Vallilaan. Asiakastahot 
olivat kuitenkin vahvasti sitä mieltä, ett ä 
ainoa vaihtoehto asiakaslähtöiseen toimin-
taan on lähellä sĳ aitseva virasto. Luuletko, 
ett ä muutt o ja Rovaniemelle siirrett ävä osa 
vaikeutt avat päivitt äistä viranomaistyötä? 
Kuinka asiakkaiden tulisi huomioida tule-
vat muutokset?

- Vaikutelmani on, ett ä TraFin Ilmai-
lu toimialan henkilöstö jakaa laajalti 
asiakastahojen näkemyksen sĳ ainti-
kysymyksessä. Toki liikenteen turvalli-
suusvirasto TraFin sĳ ainti olisi pahim-
millaan voinut olla asiakkaiden näkö-
kulmasta paljon huonompikin; loppu-
metreillä sĳ aintivaihtoehtoina olivat 
Sörnäinen ja Pitäjämäki. Teemme par-
haamme, ett ä pystymme palvelemaan 
fi ksusti uudessa tilanteessa – uuden vi-
raston osana Vallilassa. Rovaniemelle 
sĳ oitetaan osa arkistotoiminnosta, en 

OHJAAMOVIERAS

Uusi osastojohtaja pääsi aloittamaan pestinsä vanhassa osoitteessa, mutta pian edessä on siirty-
minen Vallilaan. Kuva: Miikka Hult
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mm. Glenn Curtisin lentokoulun sekä  
lentokonesuunnitt elĳ a Glenn Martinin 
varhaisten koneiden koelentojen tuki-
kohtana. Hieman myöhemmin myös 
Charles Lindbergh aloitt i Spirit of St. 
Louisin siirtolennon New Yorkiin 
Coronadon rantahietikoilta, kyseinen 
lentokone kun oli nimestään huoli-
matt a sandiegolaista alkuperää, Ryan 
Aircraft in pajalta.

Lindberghin suorituksesta innos-
tuneena kaupunki rakensi itse len-
täjäsuuruuden konsultoimana vie-

lä vuonna 1928 siviililentoaseman ai-
van nykyisen kaupungin keskustaan. 
Nimensäkin kummisedältään saanut 
Charles Lindbergh international on 
tällä hetkellä Gatwickin jälkeen maa-
ilman toiseksi vilkkain yhden kiitotien 
lentoasema, jota parempaa sĳ aintia saa 
lentokentälle hakea. Matkaa kentältä 
bisneskeskustaan kertyy kaksi mailia 
- sikäli kun ei katso kentän tämän 1,5 
miljoonan asukkaan kaupungin ydin-
keskustassa sĳ aitsevan.

Kukkuloiden ympäröimälle kentäl-

ILMAILUVINKIT

San Diego – länsirannikon 
tuntemattomampi jalokivi

Myös ympäri vuoden 25 asteen 
hujakoilla pyörivät lämpö-
tilat hiekkarantoineen, os-

toskeskukset ja Sea World riitt änevät 
useimmille perheille tekosyiksi, kun 
ilmailusta kiinnostunut pohtii per-
heensä seuraavaa lomakohdett a. San 
Diegon reunamille 1900-luvun alussa 
perustett u US Navyn Tyynenmeren 
laivaston suurin tukikohta on pitänyt 
huolta siitä, ett ä ilmailu on jo pitkään 
integroitunut tiiviiksi osaksi kaupun-
gin jokapäiväistä elämää. Vuonna 1917 
Coronadon niemen kärkeen kaupun-
gin nykyisen keskustan tuntumaan ra-
kennett u ja edelleen aktiivisessa käy-
tössä oleva North Islandin Naval Air 
Station (NAS) on virallisestikin nimet-
ty merivoimien ilmailun kehdoksi.

Sata vuotta lentotoimintaa

Aktiivinen lentotoiminta tukikoh-
dan paikalla tosin oli alkanut jo 
vuonna 1911. Vain kahdeksan vuott a 
Wrightien lennon jälkeen kentt ä toimi 

Valtteri Murto
EMJ-perämies, Finnair

Siviili-ilmailun juurien voidaan 
sanoa sĳ aitsevan Yhdysvaltain 
länsirannikolla. Long Beach ja 
Seatt le lienevät monelle lehden 
lukĳ alle Mekkaan rinnastet-
tavia paikkoja, mutt a selkeästi 
monipuolisin ja kompaktein 
ilmailun ystävän lomakohde 
ja sotilasilmailun kehto löytyy 
Meksikon rajan tuntumasta.

USS Midwayn Island. Kuvat: Valtteri Murto
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le kaupungin yli laskeutuvat koneet 
tarjoavat kiinnostuneelle upeaa katsel-
tavaa, ja vaihteluksi voi rantabulevar-
dilla päätä kääntämällä seurata myös 
North Islandin tukikohdan jatkuvaa 
helikopteriliikennett ä. North Island 
näet toimii nykyisellään kahden len-
totukialuksen (USS:t Nimitz ja Ronald 
Reagan) lisäksi vain helikopterilaivu-
eiden tukikohtana.

Hävitt äjillä ja muilla kiinteäsiipisil-
lä tapahtuva lentotoiminta taas on kes-
kitt ynyt 10 mailia pohjoisempana sĳ ait-
sevaan kehtoon, niinikään 1917 perus-
tett uun NAS Miramariin, joka tunne-
taan parhaiten Navy Fighter Weapons 
Schoolin, tutummin Top Gunin, tuki-
kohtana aina perustamisestaan 1969 
vuoteen 1996 asti. Koulun nimeä 
kantava elokuvakin on luonnollises-
ti kuvatt u tukikohdassa (Fightertown, 
USA), ja elokuvan useat kohtaukset si-
joitt uvat kaupungin ympäristöön.

Jo edellä mainitut lähtökohdat luo-
vat kaupungista ilmailusta kiinnostu-
neelle pyhiinvaelluspaikan, mutt a kun 
keskustan laiturista löytyy vielä mu-
seoitu lentotukialus USS Midway, ja 
Balboa Parkista San Diego Air & Space 
Museum, saatt oi ainakin allekirjoitt a-
nut vain onnitella itseään siitä, ett ä 
vaimo oli päässyt shoppailemaan jo 
ennen kaupunkiin saapumista.

USS Midway

Helikoptereiden lisäksi San Diegon 
ohitse kulkee lähes taukoamaton vir-
ta myös erinäisiä vedessä liikkuvia so-
tilasaluksia aina prototyyppiasteella 
olevista pikaveneistä lentotukialuk-
siin, joista yksi on päätynyt viimeiseen 
sĳ oituspaikkaansa kaupungin rannan 
paraatipaikalle.

Sisäänpääsymaksu on amerikkalai-
seen tapaan varsin hintava ($25), mutt a 
sotilaspassilla (”retired military”) saa 
hinnasta puolet pois. Lippukassalta 
asiaa tiedusteltuani kuulemma ulko-
maisetkin sotilaspassit käyvät, tämä 
pahimmille säästösieluille vinkiksi. 
Rahalle saa kuitenkin hyvää vastinet-
ta. Palvelusvuotensa ensimmäiseen 
Irakin sotaan päätt änyt USS Midway 
on avoinna joka päivä ja kierros kan-
natt aa aloitt aa heti aamusta, sillä pe-
rinpohjaiseen tutustumiseen ei tahdo 
edes kokonainen päivä riitt ää.

Hangar deckillä sĳ aitsevalla sisään-

käynnillä vierailĳ oille jaetaan kuulok-
keet ja nauhuri, johon kierroksen var-
rella näkyviä numeroita näppäilemäl-
lä aluksella palvelleet henkilöt kerto-
vat vierailĳ an näkemistä kohteista 
omakohtaisin kokemuksin. Nämä ta-
rinat taustoitt avat hyvin aluksen ym-
päri kiertävää kävely- ja kiipeilykier-
rosta, joka vie vierailĳ an aluksi laivan 
sisuksiin tutustumaan niin teknisiin 
tiloihin kuten konehuoneisiin ja am-
musvarastoihin, kuin majoitustiloihin 
aina upseeristosta rivimieheen ja lai-
vaputkaan asti.

Pari tuntia ahtailla käytävillä kier-
reltyään kiertue tuo takaisin hangaa-
riin, jossa esiteltävänä on koneiden lii-
kutt elemiseen tarvitt avaa varustusta 
sekä vanhempia tukialuskoneita kuten 
Dauntless ja Texan. Aluksella  on siis 
esillä myös koneita, jotka eivät ole kos-
kaan Midwaylla operatiivisessa käy-
tössä olleet. Näiden lisäksi hangaarista 

löytyy lentosimulaatt oreita sekä heit-
toistuimia esitt elevä näytt ely.

Selkeästi päänäytt ely löytyy kui-
tenkin aluksen kannelta, johon on ah-
dett u oikeastaan Navyn koko tuki-
aluslentotoiminnan historia. Kaikkia 
lentokoneita ja helikoptereita pääsee 
vapaasti kiertämään ja hypistelemään 

ja osaan pääsee myös sisälle. Koneita 
esitt elevien kyltt ien lisäksi taustama-
teriaalia löytyy nauhurilta, jossa ko-
neilla lentäneet kertovat mm. tiukois-
ta tilanteista joihin ovat palvelukses-
saan niillä joutuneet.

Flight Deckiltä pääsee käymään 
myös eri lento-osastojen briefi ng-ti-
loissa ja tutustumaan maahenkilöstön 
tehtäviin ja mm. landing signal offi  ce-
rin (LSO) toimipisteeseen. Erityisesti 
LSO:n toimipiste on huima paikka. 
Tämän eräänlaisen ”elävän PAPI-
valon” tehtäviin kuului valosignaa-

lein ohjastaa laskeutuvia lentokonei-
ta kannelle sekä tarvitt aessa keskeyt-
tää lähestyminen. Jos lähestyvän ko-
neen toiminta alkoi liikaa hirvitt ää, oli 
LSO:n varauloskäytävänä kirjaimelli-
sesti hyppy laidan yli ja toivott avas-
ti osuminen kymmenisen metriä ala-
puolella olevaan turvaverkkoon.

Kierroksen viimeisenä osuutena 
on tutustuminen aluksen operatiivi-
seen komentokeskukseen, ”Islandiin”. 
Tämä lentokannella sĳ aitseva raken-
nelma pitää sisällään mm. komento-
sillan, lentotoiminnasta vastaavan up-
seeriston työtilat sekä lennonjohdon. 
Ahtaudestaan johtuen toisin kuin 
muualla aluksella, Islandille ei pääse 
vapaasti kiertämään, vaan on osallis-
tutt ava oppaan vetämälle kierroksel-
le, joita lähtee aina puolen tunnin vä-
lein.

Oppaiden maksutt omat kierrokset 
kannatt aa hyödyntää, sillä Midwaysta 
jäi päällimmäisenä mieleen juuri erit-
täin ystävällinen henkilökunta. Suurin 
osa kohteita esitt elevistä oppaista on 

ILMAILUVINKIT

Näkymää Midwayn lentokannelta.

Landing Signal Offi cerin 
varauloskäytävänä 
oli kirjaimellisesti 
hyppy laidan yli
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sesti warbirdien ja ilmailun kulta-ajan 
ystäville museo on pakollinen tutus-
tumisen kohde. Suuremmista koneis-
ta näytt eillä on isompien suihkukonei-
den ohjaamojen ohella mm. kokonai-
set Catalina-lentovene, Ford Trimotor 
sekä Lockheed Blackbird. Vain harvaa 
konett a pääsee katsomaan läheltä saa-
ti koskett elemaan, joten Midwayn tar-
joamaan läheisyyteen ei tässä muse-
ossa pääse.

Ehdott omasti museon parasta an-
tia ovat maailmansotien aikakausia 
esitt elevät näytt elyt. Sotien lentoka-
lustot esitellään osapuolitt ain jaotel-
tuina (Saksa, Japani, Iso-Britannia, 
USA) yksityiskohtaisesti dokumen-
toituna ilmailun ja lentosodan näkö-
kulmasta ilman amerikkalaisille vä-
lillä tyypillistä kotiin päin vetämistä. 
Koneiden ja niiden sisältämän tekno-
logian, prototyyppien ja suunnitelmi-
en lisäksi esillä on moott oreita, aseis-
tusta sekä lentäjien päiväkirjoja ja va-
rustusta. Myös eri osapuolten lentä-
jäsuuruudet ovat näytt elyissä hyvin 
esillä.

Tämän museosta suhteessa suu-

palveluksesta eläköityneitä harmaita 
herroja, joilla on useimmilla tarinan-
sa kerrott avana jos ei juuri Midwaysta, 
niin ainakin omasta esitt elykohtees-
taan joltain muulta alukselta. Asioista 
kiinnostunut saa varmasti vastauksen 
kysymäänsä ja oppaat tulevat usein 
myös oma-aloitt eisesti kertomaan li-
sää. Valtaisan näkemisen ohella tämä 
kuuleminen onkin museon parasta an-
tia. Muun muassa aluksella palvelleen 
veteraanin tarjoama puolen tunnin ex-
tempore tarinointi katapultin toimin-
nasta ja siellä satt uneista tapahtumis-
ta tarjosi asioihin sellaisen syvyyden, 
jota harva vastaava museo maailmas-
sa voi tarjota.

Lisätietoja: www.midway.org 

San Diego Air & 
Space Museum

Kaupungin ja osavaltion virallinen 
lentomuseo sĳ aitsee hieman kes-
kustasta pohjoiseen olevassa Balboa 
Parkissa. Varsin laaja puistoalue pitää 
sisällään oikeastaan jokaiselle jotain, 
sillä SDAM:n lisäksi tarjolla on hyvin 

hoidett ujen puistojen ympäröimänä 
mm. 15 erilaista museota sekä eläin-
tarha. Ilmainen juna kiertää puiston 
kohteiden välillä joka kannatt aa hyö-
dyntää, sillä parkkipaikan löytämi-
nen tuott i arkipäivänäkin vaikeuk-
sia. SDAM:n 15 dollarin sisäänpääsys-
tä onnistuimme luistamaan, sillä ystä-
vällinen paikallinen herra työnsi meil-
le museon kannatusjäsenyyden suo-
mat vapaaliput kouraan toteamalla 
”Son, this might be your lucky day...” 
Ainakin kohdallamme tämä perus- se-
kä erikoisnäytt elystä koostuva museo 
oli siis hintansa väärti.

Museon erikoisnäytt ely vaihtuu 
noin kerran vuodessa ja vaatii erilli-
sen pääsylipun, mutt a nähtävää riitt ää 
perusnäytt elyssäkin. Ympyrän muo-
toisen museon läpi etenevä näytt ely 
alkaa Wrightien lennosta ja kuljett aa 
kävĳ än postilentokoneiden ja maa-
ilmansotien kautt a sotien jälkeiseen 
matkustajaliikenteen ja avaruusmat-
kailun aikakauteen. Huomatt avasti 
Midwayta rajoitt uneemmassa tilassa 
kalusto koostuu pääosin 1900-luvun 
alkupuolen lentolaitt eista, joten erityi-

Museon sisäänkäyntiä vartioi Lockheed SR-71 Blackbird.

ILMAILUVINKIT
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rimman osan lohkaisevan näytt elyn 
jälkeen on edessä sotien jälkeen alka-
neen matkustajaliikenteen kultakau-
den oma näytt elyosasto, jossa vede-
tään kotiinpäin sitt en kaiken muun 
edestä, sillä suurin osa osastosta koos-
tuu sandiegolaisen Pacifi c Southwest 
Airlinesin (PSA) historian esitt elystä. 
Esillä on mm. henkilöstön virkapuku-
ja 1950-1980-luvuilta, check-in coun-
tereita ja kaikkea muuta mahdollis-
ta oheishärpäkett ä ajalta, jolloin len-
täminen oli vielä harvojen luksusta. 
Ohessa on myös suihkukoneiden ai-
kakautt a taustoitt ava näytt ely, joka lä-
hestyy asiaa sekin varsin amerikkalai-
sesta näkökulmasta.

Avaruudesta kiinnostuneelle mu-
seo saatt aa nimestään huolimatt a tar-
jota hienoisen pett ymyksen, sillä näyt-
telyn avaruuspuoli jää selvästi ilmake-
hässä tapahtuvan toiminnan varjoon. 
Apollo 9:n miehistömoduulin lisäksi 
esitt eillä on lähinnä muutama kuumo-
duulien mock-up sekä pari satelliit-
tia. Sen sĳ aan ilmailusta ja erityises-
ti sen historiasta innostuneelle museo 
tarjoaa hyvin taustoitetun ja katt avan 
näkemyksen sen eri vaiheisiin. Tähän 
oman lisänsä tuo museon ”Aviation 
Hall of Fame”, jossa esitellään ilmai-
lun saralla ansioituneita henkilöitä ja 
heidän saavutuksiaan.

Vaikka näytt elyn kiertää tehok-
kaimmillaan parissa tunnissa, saa 
perinpohjaisempaan visiitt iin mene-
mään helposti puoli päivää. Vaimon 
ja lasten lähett äminen Balboa Parkin 
muihin kohteisiin ei siis vältt ämätt ä 
ole huono vaihtoehto.

Lisätietoja: www.sandiegoairandspace
.org, www.balboapark.org

Kansas City Barbeque

Jos näytt eillä olevilla tavaroilla las-
ketaan, voi kaupungin ilmailunäh-
tävyyksiin laskea myös osoitt eessa 
600 West Harbor Drive sĳ aitsevan 
ravintolan, Kansas City Barbequen. 
Tarinan mukaan Top Gunin tuott aja 
Jerry Bruckheimer tykästyi paikkaan 
niin kovasti ollessaan etsimässä elo-
kuvalleen kuvauspaikkoja, ett ä päät-
ti kuvata elokuvan kohtaukset tässä 
USS Midwaysta kävelymatkan päässä 
sĳ aitsevassa ravintolassa. Piano, jon-
ka ääressä soitett iin Great Balls of Fire 
on edelleen paikallaan, kuten myös ju-

keboksi joka pärähtää rainan lopus-
sa soimaan.

Kertaalleen tulipalonkin uhriksi 
joutuneesta ravintolasta on elokuva-
kohtausten seurauksena tullut erään-
lainen pyhiinvaelluspaikka: Seinillä 
roikkuu lukematon määrä erilaista il-
mailu-memorabiliaa nimikirjoituksis-
ta lippalakkeihin ja valokuvista arvo-
merkkeihin. Kuvien perusteella pai-
kassa käyvät säännöllisesti syömässä 
mm. Blue Angels sekä monet muut ny-
kyiset ja entiset Navyn pilotit. Toisin 
kuin voisi olett aa, paikasta ei ole kui-
tenkaan tehty turistirysää. Ravintola 
on paikallisten suosiossa, ja tunnelma 
varsin välitön. Tuskin oli arka suoma-

lainen uskaltanut kysyä mahdollisuut-
ta kuvan ott amiseen, kun baarin omis-
taja oli napannut kameran käteensä 
ja kuvia kävĳ öistä räiskien käskytt ä-
nyt nämä niin baaritiskin paremmalle 
puolelle, pianon ääreen kuin jukebok-
sille kertoen samalla niiden historias-
ta. Kieltämätt ä mieleenpainuva tun-
ne painella samoja koskett imia vielä 
Gooseakin paremmin!

Niin ja se ruoka: Perinteistä ame-

rikkalaista grilliruokaa kertakäytt ö-
lautasilta. Syntisen epäterveellistä ja 
maukasta.

www.kcbbq.net

Muut nähtävyydet

Jos edellämainitt ujen kohteiden kiertä-
misen jälkeenkään Gaslamp Districtin 
ravintolat, Ocean Beachin rantahieti-
kot tai Sea World ei ole vienyt vierai-
lĳ asta mehuja, löytyy kaupungin lä-
histöltä vielä muutama tutustumisen 
arvoinen lentokentt ä.

Ensinnäkin kaupungin laidalla si-
jaitseva Gillespie Field pitää sisällään 
SDAM:n restaurointi- ja rakennushal-
lit, joissa pääsee aukioloaikoina tutus-
tumaan rakenteilla sekä lentokäytössä 
oleviin replicoihin ja museokoneisiin, 
joita ajankohdasta riippuen löytyy ne-
lisen kymmentä. Paksua taalatukkua 
vastaan kentältä pääsee myös warbir-
din pyöritykseen.

Hieman kauempaa pohjoisesta 
löytyvään Miramarin tukikohtaan 
ei normaalisti ole vierailla pääsyä, 
mutt a kentällä vuositt ain syys-loka-
kuussa järjestett ävää yleisölle avoin-
ta Airshowta pidetään yhtenä sotila-
silmailun hienoimmista.

Lisätietoja: htt p://www.sandiego-
airandspace.org/gillespie/index.html ja 
htt p://www.miramarairshow.com/

Son, this might be 
your lucky day...

You shake my nerve and You rattle my brain! Iceman, eiku Maverick, eiku monilahjakkuus 
Goose vauhdissa, rokkia C-duurissa.

ILMAILUVINKIT
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Näytt elyssä esiintyi ilmassa tai 
maassa lähes 120 ilma-alusta, 
joista parikymmentä edus-

ti miehitt ämätt ömien lentolaitt eiden 
alati kasvavaa segmentt iä. Uutuuksista 
mainitt akoon Lockheed Martinin F-22 
Raptor, Eurofi ghter Typhoon sekä 
kiinalaisten L-15-harjoitushävitt äjä. 
Valitett avasti aina mielenkiintoiset 
venäläiskoneet loistivat poissaolol-
laan, olkoonkin, ett ä Sukhoi ja MiG 
olivat edustett uina yhteisellä messu-
osastolla.

Liikennekoneista ei lentonäytök-
sessä nähty kuin A380, mutt a sen ae-
romystiikan lakeja kolkutt eleva esi-
tys oli kyllä näytöksen parhaasta 
päästä! Toinen vaikutt ava esitys saa-
tiin nähdä, kun Suomenkin ilmavoi-
mien kuljetuskoneeksi tarjolla ollut C 
27J Spartan väänteli itseään solmuun 
tehden mm. tynnyrin. Hävitt äjien vä-
lisen kukkotappelun voitt i Typhoon 
niukasti ennen Rafalea, joskin vertailu 
Raptoriin jäi näkemätt ä sen alkuviikon 
salamyhkäisen esiintymisajan vuoksi. 
Sotilastaitolentoryhmistä paikalla oli-
vat italialaisten Frecce Tricolori ja rans-
kalaisten Patrouille de France, joiden 
esitys oli takuuvarmaa kamaa.

Dubai Air Show 
2009

DUBAI AIR SHOW 2009

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

Joka toinen vuosi järjestett ävä 
Dubai Air Show on onnistu-
nut vakiinnutt amaan paikkansa 
merkitt ävimpien ilmailunäytt e-
lyjen harvalukuisessa joukossa. 
DAS 2009 oli järjestyksessä 
jo yhdestoista – kasvaen vuosi 
vuodelta. Tällä kertaa paikalla 
oli peräti 890 näytt eilleasett ajaa 
47 maasta ja kauppoja hierott iin 
9,6 miljardin euron edestä.

Etihadin lentokadetit vapaalla katsellen Ranskan Patrullia taivaalla. Kuvat: Heikki Tolvanen



1/2010 25

Oman osansa kesken esitystä ”va-
rasti” Emirates. Yhtiölle oli varatt u 
30 minuutin lähtöikkuna, jonka aika-
na taivaalle startt asi noin 25 lentoa. 
A330/340- ja B777-koneet olivat rul-
lanneet tiiviisiin riveihin lähtöpaikan 
välitt ömään läheisyyteen ja kun het-
ki löi, lähtivät ne taipaleelle minuutin 
välein. Aika näytt ävä tapahtuma ja il-
maista mainosta Emiratesille.

Liikenneilmailu

Vaikka messuilla oli ennätysmäärä 
näytt eilleasett ajia, oli ilmassa lievää la-
mahenkeä. Viime vuosilta tutuiksi tul-
leita megatilauksia ei näillä messuilla 
nähty, joskin muutamia tärkeitä pään-
avauksia tehtiin.

Arab Air Carriers -organisaatio po-
vaa Lähi-idän alueelle heikkoa vuosi-
kymmen alkua. Huono tulos selitt yy 
ositt ain viidenneksen vähentyneellä 
turismilla. Positiivista on liikemies- 
ja ensimmäisen luokan muuta maail-
maa pienempi matkustajakato (10 % 
vrs 20 %). Arabian niemimaan lento-
yhtiöt, jotka vastaavat kymmenesosas-
ta maailman lentoliikenteestä, tekevät 
viime vuodelta tappiota noin 345 mil-
joonaa euroa, joka on viisi prosentt ia 
koko liikenneilmailun arvioidusta 7,5 
miljardin euron tappiosta.

Airbus

Vuosi 2009 oli Airbusille ennätyksel-
linen ainakin yhdellä osa-alueella, ni-
mitt äin se pystyi toimitt amaan asiak-
kaille 490 konett a. Vaikka peruutuksia 
on tullut vaikeiden aikojen vuoksi, pys-
tyi yhtiö julkistamaan messujen aika-
na uusia tilauksia: Ethiopian Airways 
tilasi kahden miljardin euron hintai-
set kaksitoista A350XWB-900:aa, joka 
oli yhtiön ensimmäinen konetilaus eu-
rooppalaisvalmistajalta. A350XWB ti-
lauskanta ylitt i Ethiopianin tilauksen 
myötä 500 koneen rajapyykin.

Yemenia Airlines tilasi kymmenen 
A320-konett a arvoltaan 480 miljoonaa 
euroa ja Senegal Airlines neljä A320-
sekä kaksi A330-konett a.

Airbusin markkinaennusteen mu-
kaan Lähi-idän lentoyhtiöt tilaavat 
1418 uutt a matkustajakonett a vuosi-
en 2009–2028 välisenä aikana. Airbusin 
mukaan kasvun moott orina toimii alu-
een kasvava talous, ”mega-cityt”, len-

toyhtiöiden laajentuvat verkostot, alu-
eellisten halpalentoyhtiöiden lisäänty-
minen sekä vanhempien liikenneko-
neiden uusiminen ympäristöystäväl-
lisemmällä kalustolla.

Airbus alkaa valmistaa 2012 al-
kaen A320-koneisiin 2,4 metriä kor-
keita wingletejä, joita kutsutaan 
Sharkleteiksi, eli hain eväksi. Ne pie-
nentävät kulutusta 3,5 %, mikä mah-
dollistaa 150 nm pidemmän kantaman 
tai 500 kg enemmän kuormaa. Samalla 
Sharkletit parantavat lentoonlähtö- ja 
nousukykyä ennen kaikkea hot & high 
-lentokentillä.

Airbusin visioita

Tulevaisuuden liikennekoneet eivät 
ehkä tule olemaan aivan niin eksoott i-
sia kuin Finnairin futuriikistä olemme 
saaneet lukea. Philippe Jarry, Airbusin 
strategiajohtokunnan jäsen, maalaa 
paljon sovinnaisemman kuvan A320-
koneen seuraajasta.

Lyhyiden ja keskipitkänmatkan lii-
kennekoneiden nopeus tulee luulta-
vimmin pienentymään poltt oaineen 
kallistumisen vuoksi. Pienikin nopeu-
den pudotus esimerkiksi Mach 0.8 -> 

0.7 tarkoitt aa vuositasolla merkitt ä-
vää säästöä poltt oaineen kulutukses-
sa. Tämä tarkoitt aa valitett avasti myös 
alempaa optimikorkeutt a, jolloin ko-
neet olisivat altt iimpia turbulenssille. 
Jarry ei usko, ett ä kaukoliikennekonei-
den nopeudet pienenisivät, sillä suurin 
osa lennoista on itä-länsisuuntaista ja 
tarve päästä nopeammin aikavyöhyk-
keeltä toiselle on ilmeinen.

Jarry arvelee myös, ett ä kapearun-
koisten koneiden keskikoko kasvaa 
155–160 matkustajapaikan tietämille 
johtuen ympäristösyistä ja ilmatilan 
ruuhkautumisesta. Koneiden muoto 
ei Jarryn mukaan tule juurikaan muut-
tumaan maatoiminnoista johtuen, sillä 
nykyinen malli mahdollistaa koneiden 
tehokkaan maapalvelun välilaskun ai-
kana. Lentokentt ien infrastruktuuri on 
suunniteltu nykykoneiden mukaan ja 
täysin uudenmallisten koneiden sovit-
taminen nykyinfraan ei vältt ämätt ä on-
nistu ilman suuria muutoksia.

Jarry uskoo, ett ä lentopoltt oaineen 
saralla tapahtuu muutoksia, josta esi-
merkkinä Qatar Airwaysin lokakuus-
sa operoima Lontoo-Doha -lento A340-
600:lla, joka käytt i puolet öljy- ja puo-
let GTL (gas-to-liquids) -poltt oainett a. 
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tajaliikenne elpyy vuonna 2010 ja len-
toyhtiöt palaavat voitt ojen tielle 2011. 
Hän muistutt aa, ett ä huonoista ajois-
ta huolimatt a lentoliikenne on kasva-
nut vuositt ain 5,2 % viimeisen 30 vuo-
den aikana.

Boeingin mukaan lentoyhtiöiden 
kasvu tapahtuu tarjoamalla matkus-
tajille enemmän suoria yhteyksiä use-
ampiin kohteisiin ja tietysti halvem-
malla. Tämä tarkoitt aa siis selkokie-
lellä sitä, ett ä yhtiön mielestä kysyntä 
painott uu entistä isompien koneiden 
(lue = A380) sĳ aan pienempiin ja te-
hokkaampiin (lue = 787).

Lähi-idässä seuratt iin erityisen 
tarkkaan Dreamlinerin ensilentoa 
15.joulukuuta, sillä konett a tilannei-
ta yhtiöitä on monta: Etihad, Gulf 
Air, Qatar, Royal Jordanian ja Saudi 
Arabian sekä leasing yhtiöistä Alafco 
ja Dubai Aerospace Enterprise. Osalle 
yhtiöistä Dreamlinerin kolmen vuo-
den myöhästyminen aiheutt aa harmai-
ta hiuksia, sillä korvaavia konetyyppe-
jä vain muutamaksi vuodeksi on vai-
kea löytää.

Liikeilmailu

Dubai Air Show on arvatenkin hou-
kutt eleva kauppapaikka liikekonei-
den valmistajille. Niinpä näytt elys-
sä olikin katt ava kaarti monenmoista 
herkkua, joiden ympärillä käyskente-

Uuden sukupolven kapearunkokonei-
den on oltava 40 prosentt ia taloudelli-
sempia kuin tänä päivänä, mutt a koska 
nykyteknologia ei vielä pysty vastaa-
maan haasteeseen, on uusi kone saata-
villa aikaisintaan 2020-luvun alkupuo-
lella. Vuoden 2030 jälkeen on todennä-
köistä, ett ä typpi vie voiton uusiutuvi-
en poltt oaineiden taistossa.

ATR

Markkina-arvioiden mukaan seuraa-
van 20 vuoden aikana tarvitaan 2700 
uutt a turboprop-konett a, joten ATR 
uskoo olevansa yksi pääpeluri regio-
naalimarkkinoilla vielä pitkään. Vuosi 
2009 vaikeutt i ATR:n toimintaa, sillä 
monet pienet alueelliset operaatt orit 
päätyivät lentoyhtiöiden alati kasva-
valle hautuumaalle. Silti yhtiö toimit-
ti viime vuonna saman määrän konei-
ta kuin vuott a aiemmin, eli viisikym-
mentä.

Yhtiö markkinoi Dubaissa -500-sar-
jalaistaan, vaikka nurkan takana hää-
mött ää jo uusi -600-sarja. ATR 72–600 
aloitt i koelennot kesällä 2009 ja ATR 
42–600 joulukuussa. Koneen uutuuk-
siin lukeutuu Thaleksen viimeisin 
ohjaamoteknologia, eli lasiohjaamo, 
ADS-B, VNAV, RNP- ja CAT IIIA-
lähestymisineen. Lisäksi listalla on 
suurempi hyötykuorma, kevyemmät 
matkustajaistuimet ja suuremmat hat-

tuhyllyt sekä mahdollisuus kaksiluok-
kamatkustamoon. Niinpä 600-sarjalla 
on jo noin 60 tilausta, siinä kun ATR:iä 
on valmistett u kaikkiaan yli 850 kpl 
kahdenkymmenen vuoden aikana.

Boeing

Boeingin lehdistötilaisuudessa maa-
lailtiin tulevaisuutt a jo hieman kirk-
kaammilla väreillä. Yhtiön markki-
naennuste povaa 29000:n uuden lii-
kennekoneen tilausta seuraavan kah-
denkymmenen vuoden aikana, joka 
tarkoitt aa 2,2 triljoonan euron kone-
kauppoja. Tuosta konekasasta 67 pro-
sentt ia olisi kapearunkoisia ja 23 pro-
sentt ia laajarunkoisia liikennekonei-
ta. Regionaalĳ etit saisivat konekakus-
ta seitsemän prosentin siivun ja lop-
puosa tilauksesta, eli kolme prosent-
tia, menisi rahtikoneille.

Boeingin mukaan Lähi-idän liiken-
nekonelaivastot kasvavat vuoteen 2028 
mennessä nykyisestä 800 koneesta lä-
hes 1900 koneeseen – uusia liikenne-
koneita arvioidaan hankitt avan 1580 
kappalett a arvoltaan 179 miljardia eu-
roa. Viime ja kuluvan vuoden aikana 
Boeing toimitt aa Arabian niemimaan 
lentoyhtiöille lähes sata laajarunkoko-
nett a, joka on lähes neljäsosa maailman 
laajarunkomarkkinoista. Yhtiön liiken-
nekoneiden markkinointiosaston joh-
taja Randy Tinsethin mukaan matkus-
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li kiinnostuneiden arabien delegaati-
oita. Maanäytt elyssä oli katt avasti esil-
lä kalustoa Bombardierilta, Cessnalta, 
Dassaulta ja Hawker Beechcraft ilta.

Honeywell Aerospacen vuoteen 
2015 asti ulott uva markkinakatsaus 
antaa uskoa tulevaisuuteen. Yhtiön 
mukaan liikekoneiden kysyntä Lähi-
idässä ja Afrikassa jatkuu vahvana la-
masta huolimatt a. Alueen liikelento-
yhtiöille tehdyn kyselyn mukaan 55 
% aikoo hankkia vuoteen 2014 men-
nessä uutt a kalustoa, jotka olisivat pää-
sääntöisesti malleja, joissa on pidem-
pi kantama ja aiempaa suurempi mat-
kustamo. Lähi-idässä on noin 300 lii-
kesuihkukonett a ja 90 turboprop-liike-
konett a.

Lähi-idän ohella Euroopan ja 
Aasian liikekonekysyntä on suur-
ta, mutt a Pohjois- ja Latinalainen 
Amerikka laahaavat kysynnässä peräs-
sä. Markkinaennusteen mukaan maail-
man liikekonekysyntä ylitt ää 5000 ko-
neen rajapyykin vuosien 2010–2014 vä-
lisenä aikana ja vastaavasti 11000 ko-
nett a vuosien 2009–2019 välisenä ai-
kana.

Aerion – yliääniliikekone

DAS:n mielenkiintoisin projekti oli var-
maankin Aerion yhtiön yliääninopeu-
della lentävä 8-12-paikkainen liikeko-
ne. Vuonna 2007 käynnistett y projekti 
etenee hitaasti mutt a varmasti, sillä jo 
50 ennakkotilaajaa on maksanut noin 
170000 euron käsirahan. Koneen arvi-
oitu hinta on 55 miljoonaa euroa, mut-
ta edes tämänhetkinen lama ei ole vai-
kutt anut varauskirjaan negatiivisesti. 
Aerionin tilaajista 75 % on Euroopasta 
ja Pohjois-Amerikasta, ja loput Lähi-
idästä, Intiasta ja Pakistanista.

Aerion perustuu ”Supersonic natu-
ral laminar fl ow”-teknologiaan, jota on 
jo testatt u hyvän aikaa. Siivet ovat pro-
fi ililtaan hyvin ohuet ja lähestulkoon 
ilman nuolikulmaa. Ne valmistetaan 
komposiitista, joten vastus on 40 % 
pienempi, kuin perinteisellä suihkulii-
kekoneen siivellä. Konett a styyrataan 
nykyteknologian mukaisesti fl y-by-
wiren avulla. Valmistustekniset riskit 
ovat Aerionin mukaan hyvin vähäiset 
ja sen valmistus soveltuu hyvin useim-
mille lentokonevalmistajille.

Aerion täytt ää uusimmat Stage 4- 
sekä päästömääräykset ja se pystyy 

operoimaan samoilta yleisilmailuken-
tiltä, mistä pitkänmatkan liikekoneet 
lentävät nykyään. Aerionin maksimi-
nopeus on Mach 1,6 ja se pystyy len-
tämään Mach 1,15 nopeutt a ilman, et-
tä maanpinnalle muodostuu yliääni-
aaltoa. Maksimilentoonlähtöpaino on 
40823 kg ja maksimitankkaus 20593 kg. 
Aerionin maksimikantama on 7400 km 
ja lakikorkeus 51000 jalkaa. Pituutt a 
ohuella kaunott arella on 45 metriä, 
korkeutt a seitsemän metriä ja siipien 
kärkiväli hieman alle 20 metriä.

Embraer

Embraer oli vahvasti edustett una Du-

bain ilmailunäytt elyssä ja siitä onkin 
kehitt ynyt varteenotett ava kilpaili-
ja perinteisille liikekonevalmistajille. 
Yhtiö oli tuonut näytille ensimmäisen, 
EMB 190-malliin perustuvan, Lineage 
1000 -liikekoneen, jota operoi Prestige 
Jet Abu Dhabista. GE:n CF34-10E7-B-
moott oreilla varustett u kone tarjoaa 26 
metriä pitkän ja kaksi metriä korkean 
matkustamon, jota voidaan modifi oi-
da yksilöllisesti. Lineage 1000 kruisai-
lee Mach 0,82 nopeudella 41000 jalan 
lakikorkeudessa ja kahdeksan matkus-
tajan kuormalla sen maksimikantama 
on 8150 km.

Lineagen kilpailĳ a, liikekoneiden 
kruunaamaton kunkku, Gulfstreamin 
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G650 pesee brassikaunott areen selvästi 
muilla osa-alueilla paitsi hinnassa, jo-
ka on 12 miljoonaa euroa vähemmän. 
Eli Lineage 1000 on hyvä vaihtoehto 
suuremman liikematkustajamäärän 
kuljett amiseen, jos ei ole tarpeen lentää 
13000 km siivuja, kuten G650. Embraer 
ei aio kehitt ää Lineagea nykyistä pi-
demmille legeille, sillä se edellytt äisi 
osan matkustamosta uhratt avaksi polt-
toainetankeille.

Lineagen lisäksi Embraer esitt eli 
näytöksessä myös EMB-135-malliin 
perustuvan Legacy 650-liikekoneen. Se 
on ”tuunatt u” versio suositusta Legacy 
600-mallista, jota on valmistett u noin 
180 kappalett a. Uudistett u malli on 
kymmenen prosentt ia tehokkaam-
pi, matkustamo hiljaisempi ja ohjaa-
mosta löytyy uuden sukupolven tek-
nologiaa kuten Honeywellin Primus 
Elite avioniikkaa - LCD-näytöt, RNP-
kyky, FANS-1/A CPDLC, datalinkki se-
kä SmartRunway and SmartLanding-
järjestelmä. Lisätankin avulla koneen 
kantama on saatu kasvatett ua 7200 
kilometriin, tai kone kantaa 1100 kg 
suuremman kuorman 6300 kilomet-
rin päähän. Legacy 650 yhdistää nyt 
paremman kantaman avulla tärkeitä 
kaupunkipareja kuten Lontoo-New 

York, Lontoo-Dubai ja Lontoo-New 
Delhi. Uudistukset tuntuvat ostajan 
kukkarossa 1,4 miljoonaa euroa kor-
keampana hintana, kuin edeltäjällään 
Legacy 600:lla.

Maanäytt elyssä oli myös esil-
lä Phenom 100, jota on tilatt u kaksi 
kappalett a Suomen Ilmailuopistolle. 
Neljän hengen kuormalla koneen kan-
tama on 2150 km, lakikorkeus 41000 
jalkaa ja matkanopeus Mach 0,70. 
Phenom 100:n hinta on 2 miljoonaa eu-
roa. SIO:n ensimmäisen koneen odote-
taan saapuvan tänä vuonna.

Gulfstream

Gulfstream on tuonut hiljatt ain liike-
lentomarkkinoille kaksi uutt a ja kovaa 
kilpailĳ aa. Yhtiön suurin, nopein, pi-
simmän kantaman omaava ja arvaten-
kin kallein malli on G650. Uudistuksiin 
lukeutuvat viimeisintä huutoa oleva 
ohjaamoteknologia, suurempi mat-
kustamo ja selvästi isommat ikkunat 
kiireisille liikemiehille. G650 on maail-
man nopein siviilikone Mach 0,925 no-
peudella ja arvokas lasti kulkee jopa 
13000 km ilman välilaskua. Ensilento 
oli viime vuoden lopulla ja koneesta 
44,8 miljoonaa euroa maksaneet asiak-

kaat saavat herkkunsa loppuvuodesta 
2012. Suolaisesta hinnasta huolimatt a 
G650 on jo saanut parisataa tilausta.

Hieman köyhemmille tai piheim-
mille liikemiehille on tarjolla keski-
matkojen G250, joka on Gulfstreamin 
ja Israel Aerospace Industrien yhteis-
työn tulos. G250 on muutt unut edel-
täjästään G200:sta niin paljon, ett ä sil-
le haetaan kokonaan uutt a sertifi oin-
tia. Lukuisia uudistuksia ovat t-pyrs-
tö, pidempi matkustamo, kolmesta 
LCD-näytöstä rakentuva PlaneView-
ohjaamonäytt ö ja Honeywellin 
HTF7250G-moott orit. Tyypin maksi-
minopeus on Mach 0,85 ja lakikorkeus 
45000 jalkaa. Normaalikuormalla ko-
neen kantama on 6300 km. Toimitukset 
alkavat vuonna 2011, kunhan on muis-
tanut maksaa 16,5 miljoonaa euroa.

Dubain lentokentät

Dubain vahvuuksiin lukeutuu hyvä 
maantieteellinen sĳ ainti, sillä kolmas-
osa maailman ihmisistä asuu neljän 
tunnin lentomatkan päässä Dubaista. 
Lentoliikenteen laajenemiselle ei ole 
asetett u byrokraatt isia esteitä, kuten 
monella kilpailĳ akentällä. Tästä esi-
merkkinä käyköön Heathrow, jossa 
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Dubai World Central – Al Maktoum International Airport – 7 kiitotietä aavikolla.
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pelkästään Terminaali 5:n rakentami-
sesta käytiin 16 vuoden verinen tais-
telu eikä kentälle edes saatu lisäkiito-
tiekapasiteett ia. Dubain lento-operaa-
tioita eivät rajoita ympäristöperusteet 
eikä siellä myöskään tunneta vuoro-
kauden ajoista johtuvia lähtö- tai las-
keutumisrajoituksia. Uuden rakenta-
minen on hyvin kohtuuhintaista, sil-
lä halpaa työvoimaa on saatavilla ra-
jatt omasti mm. Intian niemimaalta. 
Ja kieltämätt ä päivitt äisiä operaati-
oita helpott aa valtion omistajuus se-
kä Emirates-lentoyhtiössä ett ä lento-
kentissä, jolloin intressit eivät riitele. 
Kasvun kanssa kuljetaan koko ajan kä-
si kädessä; ei kovin yleistä meillä päin 
maailmaa?

Dubain kiinteistökriisi ei tunnu pu-
revan Dubain lentokentt ien kasvuun. 
Dubai International Airport (DXB) 
saa jo tulevana kesänä isoveljen, kun 
Dubai World Central – Al Maktoum 
International Airport (DWC-AMI) ava-
taan. Uusi lentokentt ä rakentuu Jebel 
Aliin, noin 50 km päähän kaupungin 
keskustasta. Sinne on määrä tulla hie-
man lähteestä riippuen joko kuusi tai 
seitsemän noin 4,5 km pitkää kiitotietä, 
jotka mahdollistavat 120 operaatiota 
tunnissa (tämä ei kuitenkaan toteudu 
vielä ensi kesänä, jolloin aloitetaan yh-
dellä kiitotiellä). Kentän maksimikapa-
siteetiksi suunnitellaan vuositt ain 160 
miljoonaa matkustajaa ja 12 miljoonaa 
tonnia rahtia.

Eipä DXB, jota muuten edelleen laa-
jennetaan, kumminkaan ole vielä kar-
talta katoamassa – maailman viiden-
neksi suurimman lentokentän kaut-
ta lensi viime vuonna 40,5 miljoonaa 
matkustajaa, joista 70 % oli transit-
matkustajia. Vuonna 2010 matkusta-
jia ennakoidaan olevan jo 46 miljoo-
naa. DXB:lle operoi 125 lentoyhtiöitä, 
jotka lentävät 210 kohteeseen. Suurin 
käytt äjä on arvatenkin Emirates, joka 
vastaa 2/3:sta kentän operaatiosta.

Eikä tässä vielä kaikki: vuonna 2025 
Dubain molempien lentokentt ien kaut-
ta arvioidaan kulkevan 140 miljoonaa 
matkaajaa! Se on siis melkein puoli-
miljoonaa 300-paikkaista lentokonet-
ta vuodessa! Suuri osa kasvusta arvi-
oidaan tulevan halpalentoyhtiöiden 
avulla. Esimerkiksi käynee Dubain 
valtion omistama fl ydubai, joka nousi 
ensimmäisen puolen toimintavuoten-
sa aikana DXB:n suurimpien käytt äji-

en joukkoon (fl ydubai on myös ensim-
mäinen yhtiö joka aikanaan siirtää toi-
mintansa uudelle kentälle).

Ei niin hyvää, ett ei jotain huonoa-
kin, sillä alueen taivas alkaa pikku-
hiljaa tukkeutua kasvavan liikenteen 
vuoksi. Dubai ei ole ainoa lentokeskit-
tymä alueella, sillä myös Abu Dhabi ja 
Doha kasvavat vauhdilla. Toistaiseksi 
Arabiemiraatt ien alueella ei ole keski-
tett yä lennonjohtoa, vaan sirpaleinen 
ATC-mosaiikki hankaloitt aa kasvua. 
Lisäksi puolet UAE ilmatilasta on va-
ratt u ilmavoimille eivätkä nuo alueet 
aukea edes virka-ajan ulkopuolella, 
vaan pysyvät kiinni siviililiikenteeltä.

Emirates

Maailmanlaajuisesta lamasta huoli-
matt a Emirates ilmoitt i vuoden 2009 
ensimmäisen vuosipuoliskon voitok-
seen 140 miljoonaa euroa samalla kun 
sen matkustajamäärä kasvoi 18 pro-
sentt ia. Täydet koneet ovat mahdollis-
taneet lippujen hinnannoston 20 pro-
sentilla. Yhtiö odott aa vuoden 2009 
jälkipuoliskosta jopa parempaa kuin 
alkuvuosi, mutt a se pyrkii siitä huo-
limatt a sopeutt amaan toimintaansa – 
uusien pilott ien ja vältt ämätt ömien tu-
kipalvelujen lisäksi uutt a henkilökun-
taa ei ole palkatt u. Toisaalta yhtiö ei 
aio lähteä irtisanomisten tielle, sillä sen 
mukaan on rahanhukkaa järjestää uu-
destaan työhönott ohaastatt elut, koulu-
tus, virkapuvut jne. Sen sĳ aan yhtiö on 
turvautunut vapaaehtoisiin palkatt o-
miin lomiin, joihin henkilökunta on 
suhtautunut positiivisesti.

Uuden, taloudellisemman ja isom-
man kaluston (A380, B777) käytt ö on 
mahdollistanut paremman tuott omar-
ginaalin. Kahdentoista seuraavan vuo-
den aikana Emirates vastaanott aa kes-
kimäärin yhden uuden koneen kuu-
kaudessa, eli sillä on tilauksessa 148 
uutt a konett a (A350 – 70 kpl, A380 – 
53 kpl, B777 – 25 kpl) nykyisten 137 
koneen (A330 – 29 kpl, A340 – 18 kpl, 
A380 – 5 kpl, B747 – 6 kpl, B777 – 79 
kpl) lisäksi. Vuonna 2001 yhtiö ennus-
ti, ett ä se operoisi vuonna 2010 sadalla 
laajarunkokoneella, mutt a siitä ollaan 
kohta jo 50 % edellä!

Emirates lentää 101 kohteeseen 62 
maassa. Lama on jarrutt anut hieman 
yhtiön normaalia reitt ilaajentumista, 
eli normaalia 5-6 uuden kohteen aloi-
tusta vuodessa ei hetkeen nähdä. Sen 
sĳ aan yhtiö aikoo vahvistaa olemassa-
oloaan nykyisillä markkina-alueillaan 
ja painott aa kasvua Afrikkaan ja Lähi-
itään. On ehkä hieman yllätt ävää, ett ä 
53 % yhtiön liikenteestä on Lähi-idän 
sisäistä, kun se mielletään helposti pit-
kien matkojen lentoyhtiöksi.

Emirates ei usko lentoyhtiöallians-
seihin, sillä niissä täytyy tehdä liikaa 
kompromisseja, eli se jatkaa itsenäise-
nä toimĳ ana.

Etihad, Gulf Air, Oman 
Air ja Qatar Airways

Etihadin kasvu on ollut liikenneilmai-
luhistorian nopeinta: 30 uutt a kohdett a 
ensimmäisen 30 kuukauden operoin-
tikuukauden aikana. Nykyään yhtiö 
operoi jo 55 kohteeseen 44 koneella, 
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mutt a varsinainen jymypaukku jul-
kaistiin kesällä 2008 Farnboroughin 
ilmailunäytt elyssä, kun Airbus ja 
Boeing saivat jaett avakseen 205 lii-
kennekoneen tilauksen optioineen. 
Kannatt avuusraja on asetett u vuo-
teen 2010, jonka jälkeen yhtiön pitäi-
si raksutt aa voitt oa aina hamaan tule-
vaisuuteen asti. Etihadin laajentumi-
sen taustalla on turismin potentiaa-
li ja Abu Dhabin hallitus investoikin 
yli 200 miljardia euroa lukuisiin pro-
jekteihin.

Gulf Airilla muistellaan var-
maan kaihoisasti aikoja, jolloin se oli 
Persianlahden jalokivi ja alueen ainoa 
kansainvälinen lentoyhtiö, jolla oli hu-
beja useammassa maassa. Tänä päivä-
nä 60 vuott a vanha yhtiö operoi vain 
Bahrainista ja sen vuositt ainen mat-
kustajamäärä on pudonnut kuuteen 
miljoonaan. Se operoi 43 kohteeseen 
28 maassa ja sen 36 koneen laivaston 
on määrä tuplaantua.

Oman Air perustett iin 1993 Omanin 
sultt aanikunnan toimesta. Yhtiön toi-
minta on keskitt ynyt Omanin pääkau-
punki Muscatiin ja se operoi noin 30 
kohteeseen A330-, B737NG- ja ATR-
kalustolla. Lisäksi yhtiöllä on tilauk-
sessa 787- ja A320- & A330-koneita. 
Yhtiö kuljett i viime vuonna noin 2,5 
miljoonaa matkustajaa.

Qatar Airways perustett iin vuonna 
1993 ja se kotipaikka on Qatarin pää-
kaupunki Doha. Qatar Airwaysin ko-
nelaivasto kaksinkertaistuu 110 len-
tokoneeseen vuoteen 2013 mennes-

sä. Yhtiöllä on tilauksessa 80 kappa-
lett a A350-, 60 kpl 787- ja 32 kpl B777-
koneita ja se oli myös A380-mallin en-
sitilaaja viidellä koneyksilöllä. Yhtiön 
oman arvion mukaan sen pitäisi olla 
voitollinen vuodesta 2010 alkaen ja 
vuonna 2013 se operoisi 125 koneella 
120 kohteeseen. Huima kasvusuunni-
telma yhtiöltä, joka tänä päivänä ope-
roi 62 % lennoistaan Lähi-idän kau-
punkien välillä. Mainitt akoon vielä, 
ett ä Qatarin emiirikunta tilasi mes-
suilla kaksi C-17 kuljetuskonett a li-
sää, jotka operoivat Qatar Airwaysin 
väreissä lentäen rahti- ja humanitää-
risiä lentoja.

Lähi-idän halpalentoyhtiöt

Lähi-idän alue on ollut myöhäisherän-
näinen halpalentoyhtiöiden suhteen, 
mutt a nyt siellä nousee uusia yritt ä-
jiä kuin sieniä sateella. Yksi syy kas-
vavaan kysyntään on alueen alhainen 
25 vuoden keski-ikä – Euroopassa se 
on muuten 42,2 vuott a. Nuoremmilla 
ikäluokilla on palava halu matkustaa 
eikä vältt ämätt ä varallisuutt a niin pal-
jon. Lisäksi kun kolmen-neljän tunnin 
lentomatkan sisältä löytyy suuria ih-
mismassoja, on konsepti valmis ja hal-
palentoyhtiöt vastaavat tuohon haas-
teeseen.

Arabian niemimaan toiseksi suurin 
halpalentoyhtiö, Sharjahista operoiva 
Air Arabia, perustett iin 2003. Se operoi 
seitsemällätoista A320:llä ja tilaukses-
sa on 44 kpl samaa herkkua. Yhtiöllä 
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on base myös Casablancassa ja kol-
matt a suunnitellaan Alexandriaan, 
Egyptiin.

Air Arabian jälkeen Lähi-itään on 
perustett u kuudessa vuodessa kah-
deksan uutt a halpalentoyhtiötä kuu-
teen maahan. Yhtiöistä merkitt ävin lie-
nee Dubain valtion omistama fl ydubai, 
jonka perustamisen takana on ”jos et 
voi voitt aa niitä, liity niihin” -strategia. 
Yhtiö on vasta reilun vuoden ikäinen 
ja sen on määrä kasvaa yli viidenkym-
menen B737:n suuruiseksi. Vaikka sen 
ja Emiratesin välillä on lähes käsin kos-
keteltava yhteys, se kielletään ainakin 
virallisesti.

Muita Lähi-idän yhtiöitä ovat 
Bahrain Air (Bahrain), Jazeera Airways 
(Kuwait), Nas Air ja Sama (Saudi 
Arabia). Ne ovat vallanneet 7 % mark-
kinaosuuden alueen lentomarkkinois-
ta ja perinteisillä lentoyhtiöillä on-
kin työsarkaa taistella halpiksia vas-
taan – tämä on meille jo liiankin tut-
tua Euroopassa ja Pohjois-Amerikassa. 
Aivan paraatimarssiksi ei halpalento-
yhtiöiden eteneminen ole muodostu-
massa, sillä alueella on vielä paljon 
protektionismia esimerkiksi ylilento- 
ja laskeutumislupien osalta, josta esi-
merkkinä Egyptin halpalentoyhtiöille 
luoma kielto operoida Kairoon.

Maailmankolkassa, jossa kymme-
nen uuden laajarunkokoneen tilaus 
(toimitus n. 2 konett a/vuosi) on ajanut 
suurimman lentoyhtiön ahdinkoon, ei 
voi kuin ihmetellä Lähi-idän huikeita 
suunnitelmia. Ihmetellä ja ihailla.

Lufthansa Technikin näkemys 787:n yksityisversiosta.
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ranomaisille.
Tutkĳ alautakunnan puheenjohta-

ja hymyili jäykästi ja siirteli paperei-
ta edessään.

- Tavallinen lento, hm? Kuitenkin 
minulla on tässä Tanskan ilmailu-
viranomaisen raportt i Ruotsin len-
nonjohdon laatima selostus sekä il-
moitus Ruotsin ilmavoimilta se-
kä Neuvostoliiton rajavartiostolta, 
Visbyn Troolikalastajien Yhdistyksen 
valitus, Rönnen tornilennonjohtajan 
valaehtoinen kertomus... Helsingin 
ja Kööpenhaminan välisiltä lennoilta 
emme yleensä saa tämänkaltaisia pa-
pereita…

- Ihmiset nyt kirjoitt elevat kaiken-
laista, jos kaikki ei suju aivan nuott ien 
mukaan. Mutt a Teidän on otett ava ar-
vostelussanne huomioon, ett ä tehtä-
vänänihän oli kuitenkin viedä kone 
Kööpenhaminaan.

- Ja tämän Tanskan ilmailuviran-
omaisen raportin mukaan todella teit-
tekin sen.

- Katsokaahan Kööpenhaminan 
aluetutka oli rikki, hajalla, kaputt  ym-
märrätt ehän, ja liikenne siellä pahasti 
ruuhkautunut...

- Niin tutka oli siis rikki. Ehkäpä 
aloitatt ekin kertomuksenne siitä?

- No, se tutka oli rikki. Kööpen-

Tutkĳ alautakunnan puheenjoh-
taja loi läpitunkevan katseen 
vastapäätä istuvaan mieheen. 

Kapteeni Koskikartio pyöritt eli kiu-
saantuneena sormusta pöydänreu-
nan suojassa. Tutkĳ alautakunnan toi-
set jäsenet järjestelivät papereitaan ja 
yskähtelivät hillitysti. Lautakunnan 
kokous oli alkamaisillaan.

- Hyvät herrat! sanoi tutkĳ alauta-
kunnan puheenjohtaja sitt en. Olemme 
tänään kokoontuneet tänne saadak-
semme selvyytt ä maaliskuun 12. päi-
vän tapahtumiin. Ehkäpä on selvintä, 
ett ä te, kapteeni Koskikartio, omin sa-
noin kerrott e näille – hm – herroille ta-
pahtumien kulun. Kiinnitän kuitenkin 
huomiotanne siihen, ett ä tämä on vi-
rallinen kokous ja kaikki, minkä sanot-
te, menee magnetofoninauhalle tuossa 
sihteerin pöydällä. Kertokaa siis meil-
le, miten koko tämä sekasotku oikein 
syntyi?

Kapteeni Koskikartio liikahti vai-
vautuneena.

- En oikein ymmärrä, miksi tällaine 
kohu? Sehän oli aivan tavallinen len-
to Helsingistä Kööpenhaminaan, mi-
tään ei tapahtunut, ja sitt en saa juos-
ta viikkokausia selitt elemässä asiaa vi-

haminan liikenne oli sekaisin, konei-
ta kuin merenmutaa eri odotusmaja-
koilla, ja lisää tuli kaiken aikaa. Sinne 
ei kertakaikkiaan mahtunut enempää 
lFR-koneita. Mekin olimme odott aneet 
käynnistyslupaa Helsingissä ties kuin-
ka kauan, ainakin kolmatt a tuntia, ei-
kä luvan saamisesta ollut tietoakaan. 
Koko lento oli menossa pipariksi. 
Meillähän oli pitkä lento edessämme 
ensin Kööpenhaminaan ja sieltä sitt en 
eteenpäin. Jos lähtöä oltaisiin vielä vä-
hänkin siirrett y, olisivat työaikarajoi-
tukset tulleet vastaan. Meidän oli yk-
sinkertaisesti päästävä lähtemään!

- Ja silloin saitt e tuon loistavan ide-
anne?

- Juuri niin! Minulla välähti. Koska 
kerran IFR-koneita ei otett u vas-
taan, päätin lentää Kööpenhaminaan 
VFR:ssä. Sven Dufvan tavoin ajatt elin, 
ett ä "jos muitt en kans' en mennä saa, 
tok' yksin mennä saan! Käskin perä-
miestä laatimaan VFR-plaanin.

- Jätt äkäämme Sven Dufva toistai-
seksi. Uskon, ett ä palaamme häneen 
myöhemmin. Te siis päätitt e lentää 
Helsingistä Kööpenhaminaan näkö-
lentosääntöjen mukaisesti. Eikö täl-
lainen ole vastoin määräyksiä?

- Tehän itse olett e laatineet VFR-
määräykset! En ole rikkonut niitä. 

Sakari Nikkola

KAPTEENI KOSKIKARTIO

Kapteeni Koskikartion tapaus
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Päinvastoin, ne ovat aivan ehjinä vielä-
kin hyllyssäni, hih hih, enkä ole rikko-
nut myöskään yhtiöni määräyksiä...

- Kun kerran IFR-koneet eivät mah-
tuneet Kööpenhaminan ilmatilaan, mi-
ten arvelitt e VFR-koneen mahtuvan? 
Miten lennonjohto yleensä hyväksyi 
lentosuunnitelmanne?

Kapteeni Koskikartio hihitt i.
- Olimme ovelia. Teimme plaa-

nin Rönneen ja pistimme varakentäk-
semme sitt en Kööpenhaminan. PDP 
tai miksi sitä kutsutaan. Tätä vas-
taan ei lennonjohdolla toki ollut mi-
tään tai ehkä se vain lipsahti heiltä. 
Voisitt e kysyä ehkä asiaa lennonjoh-
dolta. Ehkä he eivät tulleet ajatelleeksi, 
ett ä tässä olikin liikkeellä liikenneko-
ne. Yleensähän VFR:ssä lentelevät vain 

pikkukoneet ja todennäköisesti juuri 
sellaisiin paikkoihin kuin Rönne...

- Mutt a ett e laskeutuneet 
Rönneen?

- Emme. Lensimme varakentälle 
Kööpenhaminaan. Rönnessa oli len-
toeste - lokkeja radalla.

- Palaamme tähän asiaan vielä. 
Mutt a lentosuunnitelmanne siis hy-
väksytt iin. Te saitt e lähtöluvan. Eikö 
ollut vielä pimeätä, kun läksitt e?

- Tuohon ansaan ett e minua saa. 
Kyllä tiedän, ett ä VFR;ssä saa lentää, 
kun aurinko on vielä 6 astett a horison-
tin alapuolella. Näin oli.

- Olisitt eko ystävällinen ja kertoi-
sitt e nyt yhtäjaksoisesti lennon kulun 
startista laskuun? Kuulisimme sen 

mielellämme, ja on vältt ämätöntä, et-
tä saamme myös Teidän kertomuksen-
ne samaan mappiin... 

Kapteeni Koskikartio huokasi.  - Jos 
se kerran on vältt ämätöntä... Ja kaptee-
ni Koskikartio aloitt i kertomuksensa:

- Saimme siis lähtöluvan Rönneen. 
Rönnessa ei ollut ruuhkaa. Tuskin siel-
lä oli koneitakaan. Mutt a sehän ei kiin-
nostanut meitä, me olimme matkalla 
Kööpenhaminaan. Käskin perämies-
tä laatimaan VFR-lentosuunnitelman. 
Hän vastusteli aluksi, mutt a eihän hä-
nen sitt en autt anut muu kuin suos-
tua. Perämies oli kuitenkin varovai-
nen ja ott i Tanskan AlP:stä valokopi-
on Kööpenhaminan alueen VFR-len-
tomääräyksistä. Siitä oli meille lennon 
loppupuolella korvaamatonta apua...

Tutkĳ alautakunnan puheenjohtaja 
kohott i kätt ään: - Ott iko perämies va-
lokopion Teidän määräyksestänne?

Kapteeni Koskikartio vilkaisi pu-
heenjohtajaan ovelasti:  - Sanokaamme, 
ett ä minä en vastustellut, kun hän eh-
dott i sitä. Perämiehessä ei ole mitään 
vikaa. Loistomies! Mutt a en silti tar-
koita, ett ä minussakaan olisi vikaa..

- Olkaa hyvä ja jatkakaa!
- Ohitan kaikki nuo lennon val-

misteluun liitt yvät seikat. Otimme 
matkustajat koneeseen ja lähdim-
me matkaan. VFR-lento Itämeren yli 
suoraan Rönneen - siis Rönne siellä 
Bornholmin saarella...

- Kyllä tiedän. Jatkakaa.
- Olimme tietenkin huolella tu-

tustuneet säähän. Keli oli mainio 
Kööpenhaminassa ja samoin matkal-
la, joskin vähäistä pilvenmuodostusta 
keski-Ruotsissa.

- Melko pian ilmaannousun jäl-
keen siirryimme valvotusta ilmatilas-
ta FlR:iin. Sunnan VOR:illa lensim-
me kauas merelle. Oikeastaan len-
to ei millään tavoin poikennut IFR-
lennosta, paitsi ett ä lensimme lento-
pinnalla FL 185, mikä on oikein VFR-
koneita ajatellen. Sen pinnan säilytim-
me myös lähestyessämme lentoväylää 
83, tiedätt ehän, Tukholmasta Riikaan. 
Tarkoituksenamme oli lentää näin ko-
ko matkan, mutt a sitt en tuli mutkia 
matkaan…

- Mutkia todellakin, totesi tutkĳ a-
lautakunnan puheenjohtaja kuivasti: - 
Ruotsin lennonjohdon tutkan mukaan 
kaarsitt e takaisin pohjoiseen, sitt en jäl-
leen etelään ja sen jälkeen lentonne oli-
kin melko mutkikasta. Mistä oikein oli 
kysymys?

- Niin, katsokaanan, tullessamme 
lentoväylään kiinnitt i perämies huo-
miotani edessämme alapuolellamme 
olevaan pilviverhoon. Nyt on niin, ett ä 
VFR-koneen on määräysten mukaan 
lennett ävä maanäkyvyydessä, tarkem-
min sanoen selvästi pilvien alla. Emme 
voineet jatkaa VFR:ssä eteenpäin jou-
tumatt a tämän pilviharson päälle. 
Emme myöskään voineet työntää alas-
päin, koska olimme poikitt ain mene-
vässä lentoväylässä, emmekä tienneet 
poikitt aisliikenteestä mitään.

- Miksi ett e kysyneet Tukholman 
ACC;ltä? He olisivat ehkä selvitt äneet 
teidät alaspäin johdetussa VFR:ssä?

- Tämä ajatus käväisi päässäni. En 
aivan tarkkaan osaa sanoa, miten ali-
tajuisesti päädyin tekemääni ratkai-
suun. Ehkä osaksi ajatt elin, ett ä kun 
kerran olimme ikäänkuin varkain liik-
keellä ja matkalla Kööpenhaminaan 
VFR:ssä, en halunnut pyytää lennon-
johdolta tällaista poikkeuksellista sel-
vitystä. En niin sanoakseni halunnut 
herätt ää huomiota...

- Tunnustatt e siis, ett ä lentonne oli 
omastakin mielestänne lievimmin sa-
noen epänormaali?

- En sanonut niin. Päinvastoin sa-
noisin, ett ä lentoni oli täysin normaa-
li VFR-lento. Yritin vain hahmotel-
la alitajuisia sielunliikkeitäni. Mutt a 
jos olisin pyytänyt Tukholman len-
nonjohdolta IFR-selvitystä tai joh-

KAPTEENI KOSKIKARTIO
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dett ua VFR:ää, lentoni olisi muutt u-
nut epänormaaliksi verratt una siihen 
miten olimme sen suunnitelleet. Sitä 
paitsi tarkoituksenamme oli päästä.
Kööpenhaminaan. Jos olisimme muut-

taneet lentomme mitt arilentosääntöjen 
alaiseksi, olisimme ehkä joutuneet ti-
lanteeseen, jota olisimme myöhemmin 
joutuneet selitt elemään ilmailuviran-
omaisille.

- Aivan, sanoi tutkĳ alautakunnan 
puheenjohtaja luoden merkitsevän 
katseen toisiin lautakunnan jäseniin. 
- Älkää antako meidän häiritä, jatka-
kaa vain.

- No niin. Olimme siis keskellä len-
toväylää ja edessä allamme oli pilvi-
peite. Meidän oli päästävä pilven al-
le. Selvästi pilvien alle, sanovat määrä-
ykset. Huomatkaa, noudatan tarkoin 
määräyksiä. Kaarsimme takaisin poh-
joiseen ja lähdimme alas väylän ulko-
puolella.

- Jouduimme laskeutumaan melko 
alas, ennenkuin pääsimme niin mata-
lalle, ett ä saatoimme jatkaa jälleen ete-
lään pilvikerroksen alle maanäkyvyy-
dessä - tai merinäkyvyydessä, ollakse-
ni täsmällinen.

- Miten matalalle tarkkaan sanoen 
laskeuduitt e?

- Korkeus oli noin 2500 jalkaa. 
Mutt a näkyvyys eteenpäin oli hy-
vä. Ainakin 8 kilometriä. Näkyvyys 

pärskeiden huonontama, sanoi perä-
mies, mutt a se oli tietenkin vain vit-
si. Muuten ei olisi ollut hätää, mutt a 
menetimme yhteyden VOR-asemiin. 
0limme kai niin matalalla, ett ä ne eivät 

enää näytt äneet. Jatkoimme kuitenkin 
entistä suuntaa tuulen aiheutt ama sor-
to tietenkin huomioiden. Pilviverhon 
alaraja painui vain valitett avasti yhä 
alemmas pakott aen meidätkin lähem-
mäs merenpintaa. Taisi se korkeus lo-
pulta olla 700 jalkaa. Se oli aikamoista 
menoa. Ohjailimme autopilotilla…

Tutkĳ alautakunnan puheenjohtaja 
keskeytt i jälleen: - Mikä on koneenne 
käsikirjan mukaan alin korkeus, mis-
sä autopilott ia saa käytt ää matkalen-
nolla? 

Kapteeni Koskikartio rypisti ot-
saansa. - 1500 jalkaa. Mutt a tässä tilan-
teessa harkitsin turvallisemmaksi oh-
jata autopilotilla ja korkeuslukko pääl-
lä kuin sompailla käsin pitkin meren-
pintaa. Tiedätt ekö, siinä on muutakin 
tekemistä!

- Mehän olimme muunmuassa me-
nett äneet yhteydet suunnistusmaja-
koihin, Me olimme myös niin matalal-
la, ett ei Tukholman alue kuullut meitä 
enää, yritimme useita kertoja. Mitään 
hätää ei kuitenkaan ollut. Tiesimme, 
ett ä Gotlanti oli jossakin edessäpäin ja 
kohta Visbyn torni kuulisi meitä.

- Yrititt ekä saada yhteytt ä toisten 

koneitt en kautt a, niitt en releoimana?
- Emme, Kuten sanott u, meillä ei ol-

lut mitään syytä. Hätä ei ollut tämän 
näköinen ja VFR-koneitahan kohdel-
laan lennonjohdon taholta muutenkin 
kuin elon laitapuolen kulkĳ oita.

- En ilmaisisi asiaa noin. VFR-
liikenne on lennonjohdolle yhtä tär-
keätä kuin IFR-liikennekin, joskus jo-
pa tärkeämpää. Mutt a tiedän, ett ä mo-
ni IFR-pilott i ajatt elee juuri noin.

- Hauska kuulla! Ehkä tämä ti-
laisuuskin on järjestett y juuri sik-
si. Mehän olimme VFR-pilott eja. 
Kuulustellaanko kaikkia VFR-pilott eja 
tällä tavoin?

- Ei. Mutt a IFR-pilott eja, jotka aihe-
utt avat kansainvälistä kirjeenvaihtoa 
ministeriötasolla kyllä. Kuitenkin itse 
asiaan palataksemme olemme hyvin 
kiinnostuneita siitä, miksi kaarroit-
te vasemmalle ja lähditt e pyrkimään 
kaakkoon hiukan ennen Gotlantia. 
Meillä on siitä tässä Ruotsin tutka-
valvontaverkoston raportt i. 

Tutkĳ alautakunnan puheenjohtaja 
kohott i erästä paperia. – Juuri tuo kaar-
to hälytt i Ruotsin ja Neuvostoliiton 
rannikkopuolustuksen. 

Kapteeni Koskikartio silmäili tut-
kĳ alautakunnan jäseniä:

- Te istutt e täällä ilmastoidus-
sa neuvott eluhuoneessa ja ihmett e-
lett e tätä. Me olimme siellä ulkona 
Itämerellä ja matkaa planeetan pin-
taan oli joku 200 metriä. Edessämme 
oli saari, jonka korkein kohta on 330 
metriä. Perämiehellä oli radiopurjeh-
duskartt a edessään ja juuri hän kiin-
nitt i huomiotani asiaan. Näkyvyys oli 
tuollainen 8 kilometriä ja tuuli luotees-
ta. Meillä ei ollut mitään syytä yritt ää 
Gotlannin ja Ruotsin itärannikon vä-
lisestä kapeikosta poikki kaikkien len-
toväylien, kun tarkoituksenamme oli 
lentää Bornholmin kautt a ikäänkuin 
sivusta sisään Kööpenhaminaan. 
Mitään syytä meillä ei ollut pyrkiä 
väylään – tällainen VFR-kone. 0tim-
me siis reilusti vasemmalle ja lensim-
me kellon ja kompassin varassa pitkiä 
luoveja ilman radiomajakoitt en apua. 
Tiesimme kyllä melko tarkkaan suu-
rinpiirtein missä olimme. Nämä ovat 
kansainvälisiä vesiä eikä kuulu kelle-
kään, missä liikumme.

- Tehän puhutt e kuin valtamerilai-
van kapteeni?

- 0len suoritt anut avomerilaivu-
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rin kurssin. Mutt a olimme kyllä 700 
jalan korkeudessa. Se tuntui kylläkin 
hurjan alhaiselta korkeudelta kun on 
tott unut taivaltamaan tuolla yläilma-
tilassa. Mutt a määräyksien puitt eissa 
kyllä olimme. Valvotun ilmatilan ul-
kopuolellahan VFR-koneen on oltava 
150 metrin korkeudessa... Ja samas-
sa emäntä tuli ohjaamoon. "Hei, po-
jat!" hän sanoi. ”Matkustajat ihmett e-
lee, miksi lennämme näin matalalla? Ja 
mikä tuo pikkukone on tuossa vasem-
man siivenkärjen kohdalla, tuo missä 
on punainen tähti kyljessä?

Kapteeni Koskikartio kalpeni ja vil-
kaisi nopeasti ulos vasemmasta sivu-
ikkunasta. Siellä oli todellakin venäläi-
nen suihkuhävitt äjä. Se näytt i olevan 
Jakolev JAK-28P tai Tupolev TU-28P, 
kaksi moott oria kumminkin. Ärjyn nä-
köinen vempele aseistus roikkuen kuin 
terävät, iskuunvalmiit syöksyhampaat 
siipien alla. Kapteeni Koskikartio saat-
toi nähdä ohjaajan jännitt yneenä ku-
martuvan eteenpäin ja katsovan häntä 
suoraan silmiin, Koskikartio tunsi ve-
ren pakenevan sydämestään. Perämies 
oli jo tartt unut Route Manualiin ja et-
si sieltä kuumeisesti kohtaa, missä se-
lostetaan merkkejä, joita hävitt äjäko-
ne antaa liikennekoneelle tällaisessa 
tilanteessa. Kapteeni Koskikartio sai 
vaivoin kohotett ua kätt ään ja vilkut-
ti venäläiskoneelle typerästi.

Samassa perämies huuoahti. Hyvin 
läheltä koneen oikealta puolelta su-
hahti liikennekoneen ohitse pitkä var-
jo. Kolme keltaista kruunua välkähti 
aamuauringon säteissä, kun Ruotsin 
ilmavoimien SAAB 37 Viggen liukui 
ohjaajien näkökentt ään. Tässä vaihees-
sa sekä kapteeni Koskikartio ett ä perä-
mies penkoivat kuumeisesti reitt ikäsi-
kirjaa, koska oikea sivu ei millään tah-
tonut avautua (Emergency-asiathan 
ovat paksun käsikirjan viimeisenä niin 
ett ä kirja ei takuulla avaudu kunnol-
la siltä kohtaa) – ja kaikeksi onnett o-
muudeksi perämiehen sormi kosket-
ti kirjan salpaa, jolloin kirjan koko si-
sällys räjähti pitkin ohjaamoa. Hetken 
oli koneen ohjaamo kuin vappurie-
ha parhaimmillaan leĳ ailevine IAL-
kartt oineen.

Tällä välin olivat molemmat hä-
vitt äjät siirtyneet edemmäs ja lensi-
vät muodostelmassa liikennekoneen 
edessä noin parinsadan metrin pääs-
sä. Ne tuntuivat olevan paljon kiinnos-

tuneempia toisistaan kuin varsinaises-
ta tehtävästään. Kapteeni Koskikartio 
kaarsi varovaisesti oikealle ja saatt oi 
vielä kauan seurata kahden suihkuhä-
vitt äjän kisailua niitt en lopulta kado-
tessa nousevan auringon kiloon kuin 
kaksi delfi iniä. 

Koskikartio säpsähti. Suihku-
hävitt äjien kohtaaminen oli niin tem-
mannut hänet valtoihinsa, ett ä hän oli 
hetkeksi unohtanut, missä oli. Hän ei 
edes tiennyt sitä, oliko hän kertonut 
edelläolevan ääneen vai vain näh-
nyt sen sielunsa silmillä. Hän vil-
kuili tutkĳ alautakuntaa vaivihkaa. 
Tutkĳ alautakunnan puheenjohtaja 
hymyili pahanenteisesti. Toiset tutki-
jalautakunnan jäsenet puuhailivat mi-
kä mitäkin - yksi katseli katt oon, toi-
nen näytt i yritt ävän parkkeerata ky-
näänsä pöydällä olevan vihon vie-
reen... Hiljaisuuden keskeytt i puheen-
johtajan ääni.

- Lopun suunnilleen tiedämmekin. 

Te lensitt e Rönnen ylitse 700 jalan kor-
keudella, höpisitt e jotakin lokeista, 
vaikka lennonjohtaja Rönnessa kiven-
kovaan väitt i, ett ä ainoa lokinnäköinen 
paikkakunnalla oli tullimiehen virka-
lakki, ja jatkoitt e Kööpenhaminaan. 
Poltt oaineenne Kööpenhaminassa 
oli pitkän matalalla lentämisen aika-
na kulunut niin vähiin, ett ä pyysitt e 
etuoikeuslähestymistä, ja ohititt e näin 
27 liikennekonett a, jotka olivat tulos-
sa Kööpenhaminaan säädetyssä järjes-
tyksessä ja hyvää liikennelentäjätapaa 
noudatt aen ja...

- En muotoilisi asiaa vallan noin, 
yritt i kapteeni Koskikartio.

Tutkĳ alautakunnan puheenjohta-
ja nousi.

- Kiitän, kapteeni, hän sanoi. - 
Luulen, ett ä olen saanut tarpeeksi in-
formatiota, Mutt a Teitä kiinnostaa eh-
kä kuulla, ett ä lähden täältä suoraan 
ilmailuhallitukseen. Temmes on hyvin 
kiinnostunut tästä tapauksesta...

KAPTEENI KOSKIKARTIO



Ilmailun uudet numerot

Lupakirjat ja koulutus: 020 618 6312 (ammatti- ja yksityisilmailun lupakirjat ja koulutusasiat)
Medikaalit: 020 618 6316 (ilmailulääketieteen asiat)
Valmiit lupakirjat ja medikaalit: 020 618 6314 (tarkista, onko asiakirja valmis noudettavaksi)
Harrasteilmailu: 020 618 6311 (harrasteilmailun lupakirjat ja muut harrasteasiat)

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi aloitti toimintansa vuoden alussa. Ilmailun viranomaisasioissa sinua palvelee Trafi Ilmailu. 
Trafi vaihde: 020 618 500

www.trafi.fi

Palvelunumerot

Postiosoite: PL 320, 00101 Helsinki
Kirjaamo: kirjaamo@trafi.fi, Fax: 020 618 5095
Käyntiosoite: Ilmailutie 9 A, Vantaa

Oletko miettinyt
omakotitalon 
rakentamista?

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

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

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

Tervetuloa tonttikaupoille!



Automaalaukset ja -korjaukset
edullisesti ja laadukkaasti FPA:n jäsenille!

Leikkaa tästä talteen!

AUTO UUSPELTO

Kylänportti 4, 02940 Espoo 
Puh. 0400 461 605  

Pekka Uuspelto 

Teemme ammattitaidolla kaikki tarvitta-
vat peltikorjaukset, puskureiden muovi- 
korjaukset ja maalaamme autosi. Tarjoamme  
kaikki palvelut yli 30 vuoden kokemuksella. 
Auto Uuspelto Oy on kaikkien vakuutus-
yhtiöiden hyväksymä ja vakioasiakkai-
tamme ovat niin isot autoliikkeet kuin henk-
ilöasiakkaat.

Tarjouksena FPA:n jäsenille vakuutusyhtiöiden korvaamista töistä Auto Uuspelto 
Oy maksaa omavastuuosuuden puolestasi. Maksettavaa sinulle jää 0€. Jos vahinko 
korvataan vahingon vastapuolen vakuutuksesta, tarjoamme auton pesun ja vahauksen 
veloituksetta. Sovittaessa noudamme autosi kuljetuskalustollamme kohtuullisilta etäisyyk-
siltä veloituksetta!

Meiltä myös seuraavat palvelut:

“Kokemuksen perusteella: Uuspellolta saa parempaa palvelua 
kuin merkkikorjaamolta, mutta halvemmalla hinnalla.” (AB34C)

“Voin suositella lämpimästi, jälki priimaa ja palvelu viimeisen päälle.” (E70C)


