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= Vihrea TraFi

Mika se on? Voiko sitd syoda? Miksi se kir-
joitetaan noin? MaTti Allonen vastaa ainakin
osaan kysymyksista

= Valvomisen aapinen

Antti Tuori taas vauhdissa lempiaiheestaan;
Vasymys. Talla kertaa han kay lapi miten py-
sya virkedna lennolla ja vahan muutakin.

= Nousukiidossa.
Lentokonevalmistajat ja Finnairin uusi toimi-
tusjohtaja pohtivat ilmailun tulevaisuutta.

= Dubai Air Show 2009
Toimittaja Tolvanen kavi paikan péaalla kat-
sastamassa mitd ilmailulle tan4dan kuuluu.
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Liikennelentdja-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2010

Ilmoitusaineisto  Lehti ilmestyy

6.1. viikolla 8

6.3. viikolla 16

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

6.11. viikolla 51 (ennen joulua)

Lehti pyytda huomioimaan, ettd toimitustyon luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisajakohdat
]iljeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyvaksyt-
tya ilmoitusta ei tuotannollisista tai muista syistd voida julkaista maara
nessa. Toimitus tiedottaa etukéteen tiedossaan olevista julkaisuviiveistd. Lehden vastuu ilmoi-
tuksen julkaisemisessa tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitushinnan palautukseen.
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Toimittajat:
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Vuonna 2010 ilmestyy viisi numeroa.

Materiaalin jattopdivat ja ilmestymis-
ajankohdat féytyvéit myo0s

FPAmn internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet ovat
heiddn omiaan, eivitka ne edus-

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

Kansi: Miikka Hult
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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Puheenjohtajan katsaus

Pakkanen paukkuu nurkissa ja talvi niyttid sellaiselta, kun sen muistaa lapsuudessa aina olleen.
Narisevaa lunta ja korkeat lumivallit. Sellaisia vuosia on Finnairinkin 86-vuotisella taipaleel-

la ollut useita. Tind vuonna olosuhteet ovat kuitenkin yhtion mukaan aiheuttaneet paljon ongel-
mia matkalaukuille. Toiset suomalaiset yhtiot sen sijaan ovat pdisseet vihemmilli. Outo juttu.

yan Air on sitd mieltd, ettd ihan
Rsama ollaanko julkisuudessa

hyvéassé vai pahassa. Nyt olen
kylla sitd mieltd, ettd pahassa esiinty-
minen ei ole ollut Finnairille hyvéksi.
Mikéaéan ei ole typerdmpaa kuin seli-
telld talvella ja lumisateilla - normaa-
liolosuhteilla - huonosti suoritettua
ulkoistamisoperaatiota. Asiakkaiden
aliarvioimisen seuraukset tulevat ole-
maan vaikeimpia yhton haasteita jat-
kossa. Yhtion julkisuuskuva on ollut
masentavan huono ja siitd on syysta-
kin revitty otsikoita paivittain.

Vuodenvaihteen ldhes onnistunut ter-
roriteko Atlannin ylittavalla lennol-
la nosti esiin taas turvatarkastukset.
Teknologiasta ja yksityisyydesta tul-
laan keskustelemaan pitkddn. Niin
pitkaan, ettda vihollinen ehtii helpos-
ti keksia taas uuden keinon vieda ko-
neeseen jotain sinne kuulumatonta.
Tarkkaan ottaen keskustelun kohtee-
na olevat skanneritkaan eivat valtta-
mattd olisi havainneet nyt kiinni jaan-
neen terroristin kantamaa rajahdetta.
EU-tasolla asia on jo poliittinen ja tu-
lee viemédan aikaa ennenkuin ratkai-
su loytyy.

Asematasolla saattajien kanssa kul-
kevat lastaajat ei ole oikea ratkaisu
sen enempaa akuuttiin tyovoimaon-
gelmaan kuin kentan turvallisuuden
parantamiseenkaan.  Viranomaiset
loysivdt pistotarkastuksissa ongel-
mia, mutta seurauksista ei ole kuul-
tu mitdan. Enta uuden henkilokunnan
koulutus? Sehdn on meidan kannal-
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Matti Allonen

FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

ta oleellisin asia. Meiddn on pystyt-
tava luottamaan kaikkiin eri henkilo-
kuntaryhmiin, jotka koneen ymparil-
1a pyorivat. Kaikilla pitda olla korkea
osaamisen taito ja erinomainen motii-
vi tyon tekemiseen.

Takaisin talveen: Sen vaikutukset niin
Euroopassa kuin muualla maailmas-
sa ovat olleet merkillepantavia. Usean
lampimén talven ja uuden halpalento-
operoijan jdlkeen tuntuvat talviope-
raatiot olevan taas ylldtys my0s len-
tajille. Lahes pdivittdin olemme saa-
neet seurata uutisia kiitoteilta suistu-
neista koneista. Mika oikein mattaa?
Eivako ohjaajat tunnista endd haas-
tavia olosuhteita? Eikd anneta ajal-
lisesti oikeaa informaatiota kitka- ja
saaolosuhteista? Eiko nykyaikana ole
mahdollista tuottaa reaaliaikaista ku-
vaa operaatioymparistosta? Siina taas
kerran voisi olla osaamisen ja ndyton
paikka. Mikdhan mahtaa olla suoma-
laisten lentoyhtididen yhteenlasket-

tu T&K-budjetti? Aika ldahelld nollaa,
veikkaan.

Kollegamme pyorivasiipisten maail-
massa ovat my0s muutosten kourissa.
Erityisesti operaattorit, jotka harras-
tavat HEMS-toimintaa, tulevat kay-
madn kuluvan vuoden aikana mel-
koisen muutosprosessin, jos halua-
vat jatkaa yhteiskunnallisesti tarkeda
pelastustoimintaa. Sosiaali- ja terveys-
ministerion tilaama hallinnointihanke
tulee kdymaan lapi kaikki pelastus-
toiminnan uhkat ja riskit. Tuleva vuo-
si tulee sitten ndyttamaan katoavatko
suomalaiset operaattorit ja tulevatko
ulkomaiset kilpailijat valtaamaan ko-
tikentdt. Ohjaajien kannalta suomen
kieli pelastustoiminnassa ja viran-
omaiskielend taannee tyollistymisen,
mutta kenen palveluksessa? Osittain
saman ilmatilan kayttdjind on ehdot-
toman tdrkeas, etta kaikilla toimijoil-
la on samanlaiset laatukasitykset se-
ka operointimenetelmat, joilla taataan
turvallinen toiminta mm. kenttdalu-
eella operoinnissa.

Kevit voi ndyttda miten lomaliikenne
jaetaan Suomessa. Ehka tuleva vuosi
kertoo myos, miten kotimaan resurs-
sit jaetaan, ja kenelle riittda asiakkai-
ta talouden alkaessa nousta. Sehan on
jo ovella, ainakin jos mediaan on luot-
tamista.

Mutta ennen kuin paastdan kevadseen
ja kesddn, lennelkdd ammattimaisin
ottein talviolosuhteissa.

FINNISH PILOTS ASSOCIATION

“THE GLOBAL VOICE OF FINNISH PILOTS-



PAATOIMITTAJALTA

Lunta tupaan tai jonnekin

Jos hetkeksi unohtaa Finnairin Barona-sotkut (ehki mahdollista jos oikein yrittid...), Helsinki-Vantaan
lentokentti on toiminut erinomaisesti, vaikka se virallisesti taitaakin nykyddin olla pelkkdidi Helsinki
Airport. Oli kentin nimi miki tahansa, kunnossapito on saanut urakoida than mielettomdsti ja hyvin
ovat sen tehneetkin. Yhteistyo lennonjohdon kanssa on myds toiminut erinomaisesti, kiitotien kunnos-
tuksesta on saanut hyvin tietoa ja pientd joustoakin tarvittaessa. Erityiskiitos molemmille ryhmille siitd.

oustosta tulee mieleen, miten pal-
jon parempi paikka ilmailumaailma
voisi olla, jos kaikki puhaltaisivat sa-
aan hiileen. Ei olisi lakkoja ja muutkin
ongelmat pystyttdisiin ratkaisemaan yh-
teistuumin. Toki jousto edellyttaa luotta-
musta ja sitd on ainakin Finnairin suun-
nalla ollut aika vahan tarjolla. Kuten jos-
kus aikaisemminkin olen kirjoittanut, il-
man luottamusta ilmailu ei toimi. Ei tar-
vitse olla erityisen kyyninen edes tode-
takseen, ettd kyseisen yhtion suhteen se
on kylld ihan itse aiheutettua.

Nyt kuitenkin puhaltavat uudet tuu-
let ja uusi johtaja on asettunut valtion-
yhtioon. Aika ndyttdd tuleeko entistd
ikava. Uusi johto on my0s vakuuttanut
yhteistyon kautta haluavansa palauttaa
yhtion hengen. Itse olen valmis usko-
maan siihen, osittain koska haluan us-
koa hyvaa ihmisista mutta my0ds koska
se on taloudellisesti jarkevaa. Mikaan
yhtio ei voi menestyd, elleivat tyonteki-
jat, siis kaikki kuormaajista lahtien, ole
sitoutuneet siihen.

Miksi kirjoitan yhden yhtion sisai-
sistd asioista? En siksi koska suurin osa
lehden lukijoista on nykyisia tai entisia
finnairilaisia, vaan siksi, etteivat muut
yhti6t paastaisi omia asioitaan yhta huo-
noon jamaan. TES- ja muita neuvottelu-
ja tulee kuitenkin tasaisin vélein, ne on
mahdollista hoitaa muuten kuin medi-
an kautta.

Viime lehden péékirjoituksesta ja
sisdllostd tuli palautetta ja hyva niin.
Palautetta ei ainakaan vield ole liikaa tul-
lut. Yhden mielestd oli rohkeaa syyttaa

Tom Nystrom
Padtoimittaja
E70/90-kapteeni, Finnair

yhtitn johtoa valehtelusta, toisen mie-
lestd liian monessa jutussa toruttiin tai
haukuttiin valtionyhtiota.

FPA ei ole poliittinen jarjesto. Liiton
padtehtavand on edistdd suomalais-
ta ammatti-ilmailua ja ennen kaikkea
sen turvallisuutta, tekemalld yhteis-
tyOtd viranomaisten ja kaikkien lento-
yhtididen kanssa. Tam& on hyva len-
toyhtididen johdon pitdd mielessa.
Liikennelentdjélehden tehtava, edel-
1a mainittujen lisdksi, on mydskin toi-
mia suomalaisen ammattilentdjan aa-
nitorvena. Ellemme lentdjina itse meita
puolusta, ei sitd kukaan muukaan tee.
Virallisen kannan esittaa toki vain ja ai-
noastaan liiton puheenjohtaja, mutta
kylla lehdessa tullaan tarpeen mukaan
puolesta (vastapuolena valitettavas-
ti useimmiten yhti6). Ei ole vilid onko
yhtio iso tai pieni, avainsana on lentdjien
kohtelu. Viimeaikoina esilla ollut lahin-
nd vain yhden yhtion lentdjat, toivotta-

vasti se luku on nyt kirjoitettu loppuun
ja voimme keskittyd iloisempiin aihei-
siin.

Tassa lehdessd puidaan taas lenta-
jan vasymistd ja uupumista, ei kuiten-
kaan vdsymiseen saakka... Monet ovat
ehkd huomanneet ettd asia ollut esil-
1a muussakin lehdistossa. Toivon mu-
kaan pysyy esilla jatkossakin, sen ver-
ran térked aihe lentgjélle kun on. Uusi
liikennevirasto on nyt aloittanut toi-
mintansa ja sen toimintaa kaydaan 1a-
pi. Lehti tulee jatkossakin tarkkailemaan
miten hommat lahtee luistamaan, tés-
sd lehdessd haastatetulle osastojohta-
jalle voimmekin vain sanoa lycka till.
Onnettomuustutkintaraportteja ~ on
myos esilld, talla kertaa raportteja, jois-
sa onnettomuuden syy edelleen selvitta-
mattd. Lehden luottotoimittajat kavivat
haistelemassa alan tuulia Dubaissa seka
tutkimassa mihin ilmailuhenkinen turis-
ti voisi suunnistaa lomallaan. Kapteeni
Koskikartio joutuu télld kertaa tutkinta-
lautakunnan eteen. Viimeisend, muttei
véahaisimpana, LL-lehti etsii uuttaa tait-
tajaa. Nykyinen taittajamme kaipaa use-
amman vuoden jdlkeen uusia haasteita
ja haluaisi seuraajakseen 16ytda innok-
kaan ja taittamisesta kiinnostuneen hen-
kilon, aikaisempaa kokemusta ei edelly-
tetd. Nyt on juuri sinulla oivallinen mah-
dollisuus tehda palkitsevaa tyota hyvas-
sd seurassa! Lisatietoa 10ytyy tdiman leh-
den ilmoituksesta.

And hey, let’s be careful out there,

N 175%

Tthink computer viruses should count as Life. Tthink.it says something
about human nature that the only form of life we have created so far
15 purely destructive. We've created life in our own image.

7.

- Stephen Hawking
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TrAFI

Vihrea TraFi, mika se on?

[Imailuhallinto muuttui vuoden vaihteessa osaksi TraFia ja muut-
taa myohemmin pois Helsinki-Vantaan kenttialueelta.

Matti Allonen
B757-kapteeni, Finnair

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

koisesti. Ilmailuhallinto piti muu-
toksista tiedotustilaisuuden, jossa
keskityttiin “helppoihin” asioihin.
Paallimmaisend oli ilmailun muut-
tuminen vihredksi toimialaksi. Uusi
TraFin nimi ja logo seka pohjavire on
vihred. Samoin oli tilaisuuden paaasi-
allinen viesti, paastokauppa ilmailus-
sa.

Muutokset herattavat
kysymyksia

Viraston nimi saikin jo heti ensimmai-
seksi huutia kielenhuollon puolelta.
Se kun ei voi hyviksya nimen sisdan
upotettua isoa kirjainta eikd nimesd,
joka ei kerro suurelle yleisolle mista
on kyse. Meidan ilmailijoiden kannal-
ta viraston nimi ja ulkoasu ei todella-
kaan kerro toimialastamme. Taivaan
sinivalkoinen ilme on nyt metsan vih-
redd ja nimestd pitdd etsimaélla etsid
ilmailuun liittyva sanoma. Kuvaako
se, ettd ilmailu jaa muiden suurem-
pien liikennealojen jalkoihin?
Toinen kannaltamme varsin ikdva
asia oli se, etta kaikkien toimijoiden
lobbaama viraston pysyminen asiak-
kaan luona ja lentokenttdalueella ei
sittenkdan toteudu. Taisi kayda lii-
aksi ministerion luonnolle, kun ken-
talta tullut viesti oli liian yksimieli-
nen ja selked. Lopputuloksena on se,
ettd Lentoturvallisuusvirasto osana
TraFia siirtyy Vallilaan. Liséaksi kaik-
ki tietopalvelu ja arkistointi siirtyy
Rovaniemelle. Miten jatkossa len-
toyhtididen AOC-, OM-A- ym. lu-
pa-asiat hoidetaan, on vield auki.
Siirtymédaikana ja ennen kuin tie-
donsiirto ja dokumenttien késittely
saadaan oikeasti sahkoisesti hoidet-
tua, palvelu ei varmaankaan tule no-
peutumaan. Pieni ristiriita siihen, et-
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TraFi

IImailu

td virasto lupaa tehokkaampaa ja sel-
kedmpaa toimintaa ja parempaa pal-
velua.

Hyvaa palvelua
yhdelta luukulta

Yhta aikaa muuton kanssa tule-
va ilmailuvirasto muuttaa orga-
nisaatiotaan. Luvassa on asiak-

kan kannalta yhden luukun periaa-
te. Osastojen madraa puolitetaan ja
niiden tehtdvanjakoja uudistetaan.
Lentotoimintaosasto keskittyy jatkos-
sa EASAn asetusten mukaiseen len-
totoimintaan ja lentdavan henkilokun-

v

Entisen ilmailhallinnon, nykyisen TraFi IImailun
ylijohtaja Kim Salonen. Kuva: Matti Allonen

nan lupakirjoihin ja koulutukseen.

Lentokelpoisuusosaston ~ huol-
totoimintayksikkd  (ndppara ni-
mi) hoitaa puolestaan mekaanik-
kojen lupakirjat ja koulutusasiat.
Harrasteilmailuyksikko sitten hoi-
taa nimensda mukaisesti harrasteil-
mailun asiat. Neljds kokonaisuus
on Lennonvarmistus ja lentopaikat
-osasto.

Erds meiddan kannaltamme oleel-
linen yksikko eli analyysiyksikko tu-
lee suoraan ylijohtajan esikuntaan.
Lentokoneiden rekisterdinti siirtyy
lentoliikenneosaston lentoliikenteen
luvat -yksikkoon. Helppoa eiko ole-
kin?

Ylijohtajan esityksessd huomio
kiinnittyi toimintatapojen kehittami-
seen. Heti ensimmadinen asia hieman
hammensi. Asiakaspalvelun kehitta-
minen tehtdvien lisdédntyessa mutta
resurssien pienentyessi on melkoi-
nen haaste. Varsinkin, kun yhtaai-
kaa muutetaan fyysisesti pois asiak-
kaan luota, luodaan uusia tietopalve-
lu- ja dokumenttien siirtomenetelmia,
ollaan mukana EASA OPS -proses-
sissa ja vield viraston auditoinnissa.
Hyvéna ja erittain positiivisena viesti-
na on tuleva avoin ja KAIKKIA kuun-
televa lahestymistapa seka prosessien
kehittaminen. Voidaanko olettaa, et-
td jatkossa tulkinnat ovat samoja len-
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TraF1 & HUPER-kokous

toyhtiostd ja henkiloryhmasta riip-

pumatta?
Yhtend muutoksena on myos
henkilévaihdos  lentotoiminta-

osaston johdossa. Kaikkien ilmail-
joiden tuntema Reijo Lamberg jaa
hyvin ansaitulle eldkkeelle. Tilalle
saadaan ainakin Finnairin vaen hy-
vin tuntema MD11-kapteenin va-
kanssilta ja Finnairin johtotehta-
vistd elakoitynyt Pekka Henttu.
Hanesta hieman enemmaén toisaal-
la lehdessa.

Paastdkauppaa ja
polkuhintoja

Vihreyttd korostettiin myds ker-
tomalla tulevasta padstokaupas-
ta. Menemattd syvéllisemmin asi-
aan vaikuttaa vahvasti siltd, et-
ta lentoliikenne tulee samaan uu-
den spekulantin, paastéjen huuto-
kaupan. Sindnsa erittdin hyva asia
vaikuttaa kuitenkin varsin sekaval-
ta. Eurooppa ja muu maailma ovat
eri vaiheessa ja ilmeisesti my0s eri
tahtotilassa. Itse kauppasysteemi on
monimutkainen ja vaikeasti hallit-
tavissa. Nopeasti asiaa katsottuna
jopa Euroopan sisélld saattaa tulla
erilaisia tulkintoja seka toimintata-
poja, vaikka tarkoitus on olla lapi-
nakyva kuin vesi.

Tarkkailuvuoden 2010 aikana
lentoyhtitt voivat vaikuttaa tule-
vaisuuden maksuihinsa pyrkimalla
tayttamaan koneensa mahdollisim-
man tayteen. Periaatteessa siis pit-
kalla aikavalilld saatava huomattava
saasto paastokuluissa voi johtaa ta-
nd paivana lippujen halpamyyntiin,
vaikka lentoyhtiot kuitenkin kilvan
valittavat lippujen alhaisia hintoja.

Valitettavasti jo Euroopan eri
maissa asioita hoidellaan kovin
erilaisilla toleransseilla. Sen aina-
kin me lentdjat olemme olleet huo-
maavinamme.

Itseironisesti muistan jonkun
kollegan maininneen simussa, kun
toinen moottori paloi ja hydrauli-
vika haittasi toimintaa ja taisi ol-
la erittdin jaatavat kelit sekd maa-
rakentdlla lentokelvottomat kiito-
tiet ja sdd alle minimien: paineen
alla olemme parhaimmillamme.
Samaa voi toivottaa tulevalle uudel-
le Lentoturvallisuusvirastolle.

.

Meksikossa

puhutti vasymys ja

lentokoneiden sisailma

HUPER-komitea kokoontui Meksikon Playa del Carmenissa
tarkastelemaan kestoaiheita, jotka ovat jatkuvasti yhti ajan-
kohtaisia. Lepo- ja tyoaikasdidokset seki tuleva Fatique Risk
Management System (FRMS) luovat pohjan visymyksen hal-
lintaan. Viisymys on kuitenkin hyvin yksilollistd ja siti pys-
tytidan vihentimdin tai lykkdamddin myos lennon aikana.

viation, Space and Enviromental
AMedicine -lehti julkaisi vuoden
alussa laajan ja erittdin hyvan
artikkelin vasymyksestd ja sen voitta-
miseen kdytetyistd keinoista ilmailussa.
Artikkelissa kdydaan lyhyesti lapi eri
keinoja vasymyksen estamiseen ja hal-
lintaan, seké tarkastellaan uniapneaa.
Aluksi tarkastelen lennonaikaisia
keinoja:

Nokoset ja lyhyet tauot
(Activity Breaks)

Useissa tutkimuksissa on todettu, etta
lyhyet (10-40 min) nokoset ohjaamos-
sa parantavat vireystilaa. Valitettavasti
useissa varsinkin Kaukoidédn yhtitissa
CCR (Controlled Cockpit Rest) ei ole
sallittua.

Fysiologisilla  tarpeilla  kadymi-
nen ei ainoastaan tee oloa mukavam-
maksi, vaan my0s nostaa vireystilaa.
Vessamatkalla ei tarvitse jumpata, vaan
pelkédstdan jo seisominen ja kadvelemi-
nen auttavat. Myos viiden minuutin
tauko paikallaan on osoitettu tehosta-
neen tyovireystilaa.

Vaakasuora lepo

Vaakasuora lepo on tehokkain lennon-
aikainen keino vidhentdd vasymysta.
Normaalissa vuorokausirytmissd on
kaksi vasymyspiikkié: toinen aamu-
yOstd ja toinen iltapdivasta. Tuolloin
myo6s nukahtaminen on helpoimmil-
laan. Toisaalta vireystila nousee alku-
illasta, ja siksi 3-4 tuntia ennen tavallis-
ta nukkumisaikaa saattaa olla hyvinkin

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

hankala nukahtaa. Vaakasuoran levon
ajoittaminen vuorokausirytmin mu-
kaan olisikin optimaalisinta.
Uni-inertia taytyy ottaa huomioon
varsinkin lennonaikaista lepoa kaytet-
taessd. Aivot voivat jaadd unentyyppi-
seen vaiheeseen jos henkil heréa syvés-
ta unesta. Taman takia ohjaavalla lenta-
minuutin puskuriaika yli 40 minuutin
nokosten jalkeen ennen lahestymista.
Finnairilla tuo aika on tunti, enka talla
hetkelld née tarvetta muuttaa sita.

Valaistus

Valo vahentda melatoniinin (pime&hor-
monin) eritystd ja parantaa vireystilaa.
Perinteisesti valon on ajateltu vaikutta-
van vuorokausirytmin sdatelyssa, mut-
ta silld on ilmeisesti my®s valitonta vi-
reystilaa nostavaa vaikutusta. Jo taval-
lisen huonevalaistuksen valoteho on
riittdva suotuisiin vaikutuksiin. Valon
kéaytté ohjaamossa yon pimeina tuntei-
na on houkuttelevaa, koska se on ldhes
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ainoa muunneltavissa oleva tyGympa-
riston elementti. Valitettavasti valon vi-
reystilaa nostava vaikutus ei ole kovin
suuri, ja saattaa olla, ettd vuorokausi-
rytmin vaiheella on my0s vaikutusta
asiaan.

Kofeiini

Kofeiini parantaa vireystilaa, ja sen
nauttiminen kahvin, teen tai vaikka ko-
lajuomien muodossa auttaa pysymaan
hereilla. Valitettavasti kofeiinillakin on
yksilollisia vaikutuksia, ja joihinkin se
vaikuttaa hyvinkin tehokkaasti, kun
taas toisen eivat huomaa suuriakaan
vaikutuksia.

Tarkedd on my0s muistaa lentoa
edeltdvait keinot, jotka liittyvdt unen
madraan ja omiin elintapoihin:

Yleisesti ottaen younen pituus on ollut
riittédvé, jos ihminen herad aamulla vir-
keana. Joskus saattaa olla hankala maa-
rittdd, mika on yksilon vuorokautinen
unentarve. Luotettavimmin unentar-
peen saa selville pitdmalla lomalla uni-
paivakirjaa. Oleellista on, ettd henkilolla
on noin viikon jakso, jolloin han pystyy
nukkumaan niin pitkdan kuin nukut-
taa. Kun talta ajalta merkitadn muistiin
nukutun ajan pituus ja jaetaan se vuoro-
kausien lukumaaralla, saadaan selville
kohtuullisen luotettavasti vuorokauti-
nen unen tarve. Vuorokaudessa on tie-
tenkin pyrittava siihen, ettd tima unen-
maara tayttyy.

Nokosetennenlentoa

Useissa tutkimuksissa on osoitettu, et-
ta nokoset ennen yovuoroa parantavat
yollistd suorituskykyd. Nokosten pi-
tuudella on havaittu olevan lineaarinen
vaikutus suorituskykyyn; mitd pidem-
mat nokoset, sen parempi suorituskyky.
Lisdksi nokosten suhteella vuorokausi-
rytmiin on merkitystd; paras lopputulos
saadaan ottamalla nokoset vuorokausi-
rytmin vasymyshuippujen aikaan.

Unilaakkeet

Aviation, Space and Enviromental
Medicine -lehden artikkeli ottaa yllatta-
van hyvaksyvan kannan uniladkkeiden
kéiyttéén tilanteissa, joissa muuten nu- Vaakalepo on tehokkain tapa taistelussa vasymysta vastaan. Kuvat: Miikka Hult
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Hyva unihygienia

e Sailyta vuorokausirytmi
niin hyvin kuin mahdollis-
ta; nukkumaanmeno ja he-
ratys saanndllisesti tiettyyn
kellonaikaan.

e Sanky on vain nukkumista
ja aviollisia velvollisuuksia
varten. Al3 tee t6ita san-
gyssa.

e Jos uni ei tule puolessa
tunnissa, nouse ylos ja tee
jotain muuta (esim. luke-
minen, musiikin kuuntelu).
Mene uudestaan nukku-
maan, vasta kun olet vasy-
nyt. Sangyssa pydriminen
ahdistaa ja valvottaa.

¢ Nukkumaan menoa edelta-
vat rutiinit (esim. lukemi-
nen, suihku) saattavat aut-
taa nukahtamista.

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

e Optimoi fysikaaliset nukah-
tamisolosuhteet (valoisuus,
[ampdtila, melu).

e Piilota heratyskello (valta
kellon vahtaamista).

e Valta kofeiinipitoisia juomia
iltapaivalla/illalla.

e Valta alkoholia (pieni maa-
raa auttaa nukahtamaan,
mutta muutamaa annos-
ta suurempi maaraa rikkoo
unen rakenteen ja aiheut-
taa vasymysta).

e Valta nikotiinituotteita en-
nen nukahtamista.

/&

kahtaminen on vaikeaa. Allekirjoittanut
on eri mieltd tdssa asiassa, ja mielestani
unilddkkeet ovat vain ja ainoastaan ti-
lapaiseen kayttoon, kun taustalla on jo-
kin ohimeneva stressitilanne, joka hai-
ritsee nukkumista. Tyovuorojen ei tule
olla sellaisia, ettd niistd selviytyminen
tai palautuminen on mahdollista vain
unilddkkeiden avulla.

Kausinvtmin synkronoinfi

Aikaero sisdisen ja ulkoisen kellon va-
lilla kannattaa pyrkia tasaamaan niin
nopeasti kuin mahdollista. Tasaaminen
onnistuu helpommin ldnteen pain (noin
1,5-2 h/vrk) kuin itdan pain (1-1,5h/vrk)
lennettéessa. Valolla on suurin vaikutus
sisdiseen kelloomme. Aamupaivisin tu-
lisi saada valoa, ja sita tulisi valttaa ilta-
péivisin. Ateriarytmi kannattaa muut-
taa uutta aikavyohyketta vastaavaksi jo
heti kohteeseen saavuttuaan.

Liikunta

Paljon liikkuvat nukkuvat enemman ja
heidan unen laatunsa on parempi kuin
vahén liikkkuvien. Liikunnan ja nukah-
tamisen valilla taytyy kuitenkin olla riit-
tavasti aikaa, koska liikunta parantaa
vireystilaa lyhytaikaisesti ja siten saat-
taa hairitd nukahtamista. Kovin rankan
liikunnan jalkeen usein menee 2-3 tun-
tia ennen kuin nukahtaminen on mah-
dollista.

Toisaalta liikuntaa voidaan kayt-
tad my0s lyhytaikaisessa vasymyksen
ehkdisyssd, mutta silloin litkkunnan in-
tensiteetin ja keston suhteen taytyy ol-
la varovainen. Jos intensiteetti on kor-
kea (hapenkulutus >70% maksimaali-
sesta) ja liilkunnan kesto yli kymmenen
minuuttia, niin vireystila nousee lyhyt-
aikaisesti, mutta silloin kokonaisuudes-
saan liikunta lisad vasymysta ja laskee
vireystilaa.

Liikunta auttaa my0s aikaeron ta-
saamisessa. Lentdjat, jotka harrastivat
raskasta tai keskiraskasta liikuntaa se-
ké kohteessa ettd kotimaassaan mukau-
tuivat nopeammin paikalliseen aikaan
kuin liikkumattomat kollegansa.

Ravinto

Ravinnon vaikutus vireystilaan on hy-
vin pieni. Tiedetdan, ettd nopeasti imey-
tyvid hiilihydraatteja sisiltdva ateria

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

saattaa laskea vireystilaa ja toisaalta lii-
an suuri ateria vaikeuttaa nukahtamista
ja saattaa heikentad unen laatua.
Artikkelissa kasiteltiin my0s sotila-
silmailua, ja kieltdmattd, heidan kayt-
tamansa ladkkeet olivat mielenkiintoi-
sia, mutta soveltumattomia siviili-ilmai-
luun. Liséksi artikkelissa oli lyhyt kat-
saus erilaisiin vasymysta havaitseviin
laitteisiin, mutta ne ovat kaikki vield
enemman tai vihemmain kokeiluas-
teella. Katsaus on osin aika tieteellinen
ja hieman raskaslukuinen, mutta suo-
sittelen sen lapikdymista. Artikkeli on
saatavissa allekirjoittaneelta.

Uusi lentokoneiden
sisailman suodatin

Markkinoille on tullut uudenlainen
lentokoneiden  sisdilman suodatin.
Nykyisin kierratysilma puhdistetaan
ns. HEPA (High Efficiency Particulate
Arrest) filttereilld, joita kdytetaan mm.
leikkaussaleissa. Uudessa AirManager
filtterissd on perinteisen filtterin lisak-
si paikallinen sahkokenttd, joka tuotta-
jan mukaan tuhoaa lahes kaikki sisail-
man epdpuhtaudet. Tdhdn mennessa
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muutamaan BAe 146:een ja B757:aan
on asennettu tallainen uusi suodatin.
Mielestani kuitenkin tdman suodatti-
men tehosta tarvitaan muutakin todis-
tetta kuin valmistajan oma esite.

Uniapnea

13.2.2008 Mesa Airlinesin Bombardier
Havaijin siséiselld lennolla Honolulusta
Hiloon lensi maarakentdn yli ja ohi.
Kone lensi kolme minuuttia (26 NM)
kentén ohi, jonka jalkeen lennonjohta-
ja sai yhteyden koneeseen, kone kaan-
tyijalaskeutui turvallisesti. Imeni, ettd
molemmat lentdjat olivat nukahtaneet.

Kone nousi ilmaan klo 09.16. Len-
nonjohtaja ei saanut koneeseen yhteyt-
ta enda klo 09.40. Radiohiljaisuutta kes-
ti 18 minuuttia ja yhteys koneeseen saa-
tiin takaisin klo 09.58. Se, ettd molem-
tunteina, jolloin yleensa vireystila on
korkeimmillaan, osoittaa, ettd lentajat
olivat umpivasyneita.

Lentdjilla oli kolmas perattdinen
varhaisen aamun herddaminen (ilmoit-
tautuminen klo 05.40) ja peramiehen
laskettu univelka edellisen 72 tunnin
kuluessa oli 1 h 15 minuuttia - 2 h 45
min. Kapteenilla puolestaan todettiin
obstruktiivinen uniapnea.

Obstruktiivisessa uniapneassa poti-
laalla esiintyy yollisia hengityskatkok-
sia, jotka kestéavét yli kymmenen sekun-
tiaja aiheuttavat muutoksia aivosahko-
kdyrassa tai/ja veren happikyllastynei-
syydessd. Nama katkokset hdiritsevat
unta ja aiheuttavat paivdaikaista vasy-
mystd. Obstruktiivisessa uniapneassa
nielun suurentuneet ja veltot rakenteet
ahtauttavat hengitysteitd estden ilman
kulkua.

Valon kaytté ohjaamossa yon pimeina tunteina auttaa myds vireystilan yllapidossa.

Léahes kaikki uniapneapotilaat kuor-
saavat, mutta kaikilla kuorsaavilla ei
ole uniapneaa. Usein tutkimuksiin ha-
keudutaan potilaan omaisen valitusten
kautta; potilas kuorsaa 6isin, yhtakkia
hengitys lakkaa hetkeksi ja jatkuu taas
korahduksen jdlkeen. Lahes kaikilla
potilailla on péivdaikaista vasymysta.
Lihavuus ja kohonnut verenpaine ovat
riskitekijoita. Unipatjarekisterdinti pal-
jastaa diagnoosin.

Lievissa tapauksissa laihdutus tai se-
lallaan nukkumisen valttaminen (pyja-
man selkddan ommellaan tasku, johon
sujautetaan tennispallo) saattaa riittda.
Yleensa kuitenkin joudutaan turvau-
tumaan CPAP (Continuous Positive
Airway Pressure) hoitoon. Siind po-
tilas nukkuu happimaskin tyyppisen
maskin kanssa, jonne johdetaan ilma-
virtaus, joka pitdd ilmatiet auki. Laitteet
ovat nykyisin pienid, keveitd ja hiljaisia.
Hoitovalikoimaan kuuluu myos kirur-
gia, mutta ennen kirurgiaan ryhtymis-

ta on syyta olla varma, ettd kyseessa on
anatominen poikkeavuus, joka pysty-
taan korjaamaan. Erilaisia leikkausme-
netelmid on lukuisia, ja kaikki leikkaus-
tulokset eivat valitettavasti ole tyydyt-
tavia.

Ilmailu ja uniapnea

Uniapnean esiintyvyys USA:ssa on
noin 7 %, mutta luokka I -ladketieteel-
lisen kelpoisuustodistuksen haltijoilla
uniapneaa on diagnosoitu vain puo-
lella prosentilla. Toki lentdjat ovat va-
likoitunutta joukkoa, mutta lentdjien
uniapnea on selkeésti alidiagnosoi-
tu. Aavistelen, ettd tilanne on sama
Euroopassa ja Suomessakin. Nykyiset
JARn ja tulevat EASA:n maaraykset
sallivat lentdamisen uniapneadiagnoo-
sin kanssa, jos tauti saadaan hoidettua.
Onneksi suurimmassa osassa tapauk-
sia ndin on, eikd kelpoisuustodistusta
tarvitse perua.

HUPER (Human Performance)

HUPER-komitean jasenet ovat inhmillisen suorituskyvyn spesialisteja. Komitean agenda on kaksijakoinen: toisen
puolen muodostavat ilmailupsykologiset ja toisen ladketieteelliset asiat. Psykologisen puolen kestoaiheina ovat
mm. CRM (Crew Resource Management) ja sen jatkuva kehitys, tydkuorman ja stressinhallinta ja lentajien va-
lintakokeet. Laaketieteellinen puoli pohtii mm. eri Iddkkeiden vaikutusta suorituskykyyn, medical-asioita ja len-
tajien toimintaympariston riskitekijoitéa kuten vasymysta ja sateilyd. Komitea pyrkii vastaamaan mm. seuraaviin
kysymyksiin: mika olisi suorituskyvyn kannalta oikea lentajan eldkeikdaraja? Voidaanko masennusladkkeet sallia
likennelentdjille? Onko yldilmakehan sateilylla vaikutusta lentajien terveyteen ja elinikaan?

HUPER-komiteassa psykologisen puolen edustajamme on Bluel:n MD90-peramies Juha Kivijarvi.

Laaketieteellisen puolen edustajana toimii Finnairin A340-peramies ja laaketieteen tohtori Antti Tuori.
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Nousutehoilla tulevaisuuteen

Lentoliikenne eldi syvintdi lamaa sen koko olemassaolon aikana. Lentokonevalmistajat
Airbus ja Boeing kertovat uusien koneiden tarpeesta ja julkistavat uusia konekauppo-
ja. Joidenkin odottamaa ylikapasiteetin poistumista ei niyti tapahtuvan vaikka niin pie-
nid kuin suuriakin yhtioitd ajautuu vaikeuksiin tai aina konkurssiin saakka.

ahaa on, ja jotain kautta se taas
Rsyt')tetéi'ain lentoyhtion rattai-

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

Alas ja ylos vai ylemmas?

Aiemmat lamat ovat yksi toisensa jal-
keen kaantyneet nousukaudeksi sa-
massa aikataulussa. Vertailtaessa kol-
mea aiempaa lamaa (1979-83, 1990-94
ja2000-04) RPK:n (Revenue Passenger
Km) mukaan on kasvua ollut jo laman
kolmannen vuoden alkaessa ja suurin
nousukulma alkaa neljannen vuoden
kohdalla. Samaista graafia tutkimalla
huomaa my6s miksi nousuun on hy-
vd varautua ajoissa. Jokaisen laman
jalkeen viidennen vuoden kasvu on
RPK:lla mitattuna ollut reilusti aiem-
paa suurempaa. Airbusin ennustemal-
lin hyva ja huono vaihtoehto ovat mo-
lemmat kasvu-uraa kuvaavia. Yhtion
mukaan ollaan menossa lahempaa
"best case”-mallin mukaista elpymis-
td. Lentoliikenteen povataan edelleen
tuplaantuvan seuraavan viidentoista
vuoden aikana.

Nousuteholla mennaan

IATA:n tilastojen mukaan lentomat-
kustus kdantyi tammikuussa 2010
nousuun myo6s Euroopassa ja Pohjois-
Amerikassa. Aasian ja Tyynenmeren
alue toimivat kuitenkin ilmailu-
alan suurimpina vetureina. Airbusin
Andrew Gordonin raportin mukaan
lentomatkustus on kasvanut Suomessa
74 prosenttia vuosina 2000-2009, kun
Pohjois-maissa vastaava luku on 35

b/

Miikka Hult
A340-peramies, Finnair

prosenttia. Lisdksi Suomen asema
Euroopan ja Aasian vilisena porttina
on vahvistunut. Vuodesta 2000 vuo-
teen 2009 kasvua on ollut Japanin rei-
teilld yli 600 %, Kiinaan yli 500 % ja
Eurooppaan 44 % mitattuna ASK:na
(Available Seat Km). Kotimaan liiken-
teen ASK on samalla aikavalilla pu-
donnut 17 prosenttia.

Finnairin toimitusjohtaja Mika
Vehvildinen kertoi ilmailu- ja matkai-
lutoimittajille jarjestetyssa tiedotusti-
laisuudessa maailmalta 16ytyvan mel-
koisia méaaria matkustajien kuljetus-
kapasiteettia ja siten kilpailutilanteen
olevan edelleen vakava. Suomessa
on hdnen mukaansa yhd negatiivi-

nen trendi, mutta on nousua néakyvis-
sd Aasiassa, rahdin kuljetuksessa se-
ka liikematkailussa. Parantuneet tule-
vaisuuden nidkymat eivat vield kuiten-
kaan ndy varauskirjoissa, silla matkat
varataan hyvin ldhelld aiottua lahto-
paivaa.

Kasvuennusteisiin kuitenkin us-
kotaan ja Finnair lisddkin reittifrek-
venssid Aasian kohteisiin. Finnair et-
sii aktiivisesti yhteistyokumppaneita
Etela-Euroopasta syottamaan iltapai-
van Aasian aaltoa. Yhteistyomalleja
haetaan my6s Norwegianin kanssa,
joka juuri avasi reitteja Helsinkiin.
Finnairin reittistrategiasta vastaavan
Petteri Kostermaan mukaan lentamista
on mahdollista vield lisdta kesa- ja tal-
vikaudelle. Mahdollisia kaukoliiken-
teen uusia kohteita tullaan lisddmaan
yoaaltoon, johon mm. Hong Kongin
reitti siirtyy. Y6aalto on Kostermaan
mukaan optimaalinen kohteille joihin
on yli kymmentuntinen lento. Koneet
ovat kohteessa 6-8 tuntia ja reitit siten
vahemman alttiita aikatauluhairigille.
Rahtioperaatioiden aloittamisen kar-
toittaminen MD11- kalustolla on edel-
leen tyon alla.

Suurin viesti olikin lisdkapasiteetin

World air traffic growth (%RPKs)
14%
12%
10% - O7-08-09-10-11

-

Source: K2AD, Aurbus Market Heseanch and | omcasss

Kuva: Airbus
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tarjoaminen ja supistamisen lopetta-
minen. Alkuvuoden kerrotaan kuiten-
kin olevan tulokseltaan negatiivinen ja
ponnistelua riittdd 50 miljoonan euron
kustannussaastojen hakemisessa.

Pysyvasti muuttunut
toimintakentta

Halpalentoyhtiot ovat muuttaneet toi-
mintakenttdd koko ilmailualalla ja pe-
rinteiset yhtiot pyrkivét edelleen pa-
rempaan  kustannustehokkuuteen.
Halpalentoyhtiét kuljettavat jo 30 %
Euroopan ja Pohjoismaiden valises-
ta liikenteestd. Suomen markkinoille
aggressiivisesti ex-finnairilaisen Tero
Taskilan opein tullut Air Baltic pyrkii
kerdamaan kriittisen massan toimin-
tansa nousujohteisuuden jatkamisek-
si. Riiasta ldhtevan laajan reittiver-
koston avulla yhti6 pyrkii siirtdimaan
lentoliikenteen painopistetta ja solmu-
kohtaa Helsingista kohti etelda.

Finnairin Mika Vehvildinen puoles-
taan kertoi liikematkustuksen vahen-
tyneen Suomessa jopa 30 % eikd nako-
piirissa ei ole keinoja, joilla matkaajat
saataisiin siirtymaan takaisin verhon
toiselle puolelle. Vaikka Finnair pai-
nii kustannussaastojen kanssa, se ei
Vehvildisen mukaan ole edelleenkdan
kriisiyhtio. Operatiivinen toiminta on
hyvélla pohjalla ja yhticlla on laadu-
kas ja taloudellinen laivasto, seké ai-
dosti sitoutunut ja osaava henkild-
kunta. Han peraankuuluttaa avointa
ja luottamusta rakentavaa faktoihin
pohjautuvaa keskustelua, jonka avul-
la saadaan evaat toimia kansainvali-
selld pelikentalld. Allianssit ovat tar-
ked osa tulevaisuutta, koska niiden
avulla saadaan tarjottua asiakkaille
entistd enemman tuotteita. Finnair on
kokoonsa nahden saanut yhteistyosta
erittdin suurta hyotya.

Toimitusjohtaja Vehvildisen mu-
kautumiskeinoja muuttuneeseen maa-
ilmaan ja talouden kuntoon saattami-
seen ovat lisamyynti, maksulliset li-
sapalvelut seka henkil6ston ja konei-
den kayton tehostaminen. Luvassa on
my0s Finnairin strategian uudistami-
nen, joka tulee toki jatkossakin poh-
jautumaan Aasiaan. Uudistus ei ole
vield valmis, mutta luvassa on reitti-
rakenteen tarkastelua, sekd muutok-
sia sithen, milld ja miten kohteisiin len-
netaan.
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Finnairin uusi toimitusjohtaja Mika
Vehvildinen. Kuva: Miikka Hult

Kolmanneksi voimavaraksi han
mainitsee asiantuntevan henkilGs-
ton. Henkildstopolitiikan muutos ja
Finnairilaisen johtajuuden rakenta-
minen auttaa tyontekijoitd ja yhtiota
toimimaan tehokkaammin ja parem-
malla laadulla. Ty6tyytyvaisyys on lis-
talla korkealla ja han muistuttaa yhti-
On olevan samassa veneessa henkil6-
kunnan kanssa.

Konekaupat Pohjoismaihin

Airbusin markkinointiviestintdjohta-
jan Alan Pardoen mukaan konekaup-
poja tullaan seuraavan parin vuosi-
kymmenen aikana tekemaan melkoi-
sella tahdilla. Yli 100-paikkaisten ko-
neiden maaran ennustetaan kasva-
van Pohjoismaissa yli 50 prosenttia.
Nykyinen 319 koneen maara kasvaisi
siten 488 koneeseen. Kokonaan uusia
koneita tulisi 169 ja 235 konetta korvat-
taisiin uusilla. 75 konetta kierratettéi-
siin ja nykyisin olemassa olevista ko-
neista rivissa olisi vuonna 2028 vain
yhdeksén kappaletta. Airbusin ennus-
te koneiden vaihtuvuudesta saattaa
kuulostaa suurelta, mutta viime vuo-
sina esimerkiksi Finnairin laivastosta
on poistunut noin 40 konetta ja uusia
koneita on tullut tilalle noin 50.
Suomalaisten operaattoreiden
osuus koneiksi muutettuna olisi
Airbusin mukaan 71 kapearunkoko-
nettaja 30 laajarunkokonetta. Olemassa

olevien tilausten lisdksi lahes varmoi-
na konekauppoina voitaneen pitda
Finnairin suunnitelmia korvata B757-
200 kalusto Airbusin sharkleteilla va-
rustetuin A321-konein vuoden 2013
aikana. Sharkletein varustetulle 185-
paikkaiselle A321-koneelle luvataan
17 % vahemman paastdjd ja polttoai-
neenkulutusta kuin 192-paikkaiselle
B757-200 koneelle (2-luokkaa, 2000nm
sektori ja tyypilliset lentoyhtiosaan-
not). (2000nm tarkoittaa kaytannos-
sa Lissabonin ja Madridin etdisyytta.
Toim. huom.)

Lentokoneiden koko ja
kaukokohteiden maara
ovat kasvussa

Markkinat vaativat jatkuvasti isom-
pia koneita, joiden avulla pyritddn
laskemaan kustannuksia per istuin-
paikka. Syina vaatimuksiin ovat ku-
lujen kasvun lisdksi reittiyhteistyo
ja halpalentoyhtididen tuoma kil-
pailu. Konekalusto kasvaa kaikissa
kokoluokissa noin 1,2 % vuodessa.
Hiekkamaissa konekaluston koko on
kasvanut vuodesta 1972 41 prosenttia
ja Euroopan seka Vendjan kasvuvauh-
ti on ollut 28 prosenttia.

Tana paivana 92% kaukoliikentees-
ta toimii 37 ison kaupungin valilla (yli
10000 paivittaista kaukomatkustajaa).
Ennustetun kasvun ja kaupungistumi-
sen myota seuraavan 20 vuoden aika-
na haluttujen kaukoliikennekohteiden
maarad kasvaa yli puolella 82 kohtee-
seen.

Halvan 6ljyn aika on ohi

Airbusin pitkdn ajan ennusteen mu-
kaan halvan 6ljyn aika on ldhes lo-
pullisesti ohi. Oljynhinnan odotetaan
lahtevan nousuun jo kuluvan vuoden
aikana ja saavuttavan 85 USD:n bar-
rel-hinnan 2012 mennessa. 100 USD:n
hintaan barrelilta paadytdan vuoteen
2015 mennessd ja seuraava rajumpi
nousu olisi pienen notkahduksen jal-
keen vuonna 2026.

Airbus ennustaa, ettd vuonna 2030
jopa 30 % suihkukoneiden kayttamas-
td polttoaineesta on perdisin vaihtoeh-
toisista energianlahteista. Toistaiseksi
biopolttoaineen kayttd kaupallisessa
ilmailussa on ldhes olematonta, muu-
tamaa koelentoa lukuun ottamatta.
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Thaimaassa analysoitiin
viimeaikaisia onnettomuuksia

IFALPA:n kokouksessa Thaimaan Chiang Maissa kiytiin lipi hallinnan mene-
tystilanteita seki monia onnettomuuksia ja niihin johtaneita syitd.

oeingin edustaja piti mielen-
Bkiintoisen esitelmédn aiheesta

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

Hallinnan menetysta aika ajoin

Korkealta matkalentopinnalta alkanut
hallinnan menetys on johtanut myos
viime vuosina moniin onnettomuuk-
siin, mm. Pinnacle CRJ-200 -onnetto-
muus USA:ssa 2004 (ohjaajat “kokei-
livat” siirtolennolla konetyypin mak-
similentopinnalla lentdmistd ja menet-
tivat koneen hallinnan sakkauksen jal-

.

- * \N
Tero Lybeck
MD90-peramies, Bluel

keen), West-Caribbean MD-82 -onnet-
tomuus Venezuelassa 2005 (kone len-
si matkalentopinnalla todennékoises-
ti jaataviin olosuhteisiin, alkoi menet-
tda nopeutta ja korkeutta; molemmat
moottorit sammuivat ja kone sakka-
si, jonka jdlkeen miehistd menetti ko-
neen hallinnan), Pulkovo Tu-154 -on-
nettomuus Ukrainassa vuonna 2006
(kone lensi voimakkaan cb-pilvisyy-
den alueella ldhelld maksimilentopin-
taa ja sakkasi rajuista pystyvirtauksis-

tajohtuen, jonka jalkeen miehisto me-
netti koneen hallinnan).

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

Lentokoneen  maksimilentokor-
keutta voi rajoittaa kolme eri tekijaa.
Ensiksi suurin sallittu sertifioitu lento-
korkeus (rakenteellinen rajoitus), toi-
seksi moottoritehon rajoittama lento-
korkeus, jonka méaérittda tehon ja vas-
tuksen suhde (tdhan lentokorkeuteen
vaikuttavat lampétila ja operaattorin
madrittama jaljella oleva nousukyky
maksimilentokorkeudella, Residual
Rate of Climb, RROC, esim. 100 jalkaa
minuutissa), ja kolmanneksi buffet-ra-
joitteinen lentokorkeus, jonka maarit-
tdd nostovoimakerroin buffetin alka-
essa (tdhdn lentokorkeuteen vaikut-

Upset recovery-koulutuksessa harjoitellaan lentokoneen oikaisua poikkeuksellisista asennoista. Kuva: Pertti Palonen
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taa operaattorin maarittama liikehti-
mismarginaali, esim. 1,30).

Hallinnan menetyksen
uhkia ja seurauksia

Erés tyypillinen tilanne ennen hallin-
nan menetystd korkealla lennettdessa
on koneen nopeuden hidastuminen
matkalentokorkeuden saavuttamisen
jalkeen seka sita seuraava sakkaus ja
hallinnan menetys. Ohjaajat eivit ha-
vaitse kehittyvaa tilannetta, eivatka
onnistu oikaisemaan konetta hallin-
nan menetyksen jalkeen. TEM-mallin
avulla tarkasteltuna uhkia (threat) ti-
lanteessa ovat lentiminen korkealla
suoritusarvojen rajoittamalla lento-
pinnalla, vaaralliset sddilmiot (esim.
ukkonen, turbulenssi ja jadtaminen)
sekd suuret lentonopeuden vaihtelut.
Ohjaamomiehiston mahdollisia vir-
heita (error) ovat liian suuri kallistus
kaarroissa, lentdminen vaaralliseen
sddhdn ja se, ettd miehistd ei kdyta
riittdvan ajoissa kaikkea kaytettavissa
olevaa moottoritehoa (MCT) lentono-
peuden sdilyttamiseen.
Tilastotietojen ja onnettomuustut-
kinnan perusteella hallinnan menetys
-tilanteet ja niiden seuraukset voivat
olla monenlaisia. Tilanteet ovat ohjaa-
jille yleensa aarimmaisen harvinaisia,
mistd johtuen ohjaajat voivat helposti
tulla “yllatetyiksi”, miké taas vaikeut-
taa tilanteesta selvidmistd. Ohjaajat
ovat monissa onnettomuuteen johta-
neissa tilanteissa kayttaneet virheel-
lisia ohjaustekniikoita, koska koulu-
tus tilanteiden tunnistamiseen ja ko-
neen oikaisemiseen hallinnan mene-
tyksen jdlkeen on ollut puutteelli-
nen (tata kasiteltiin LL-lehdessa 2/09.
Toim. Huom.). “Upset recovery” -kou-
lutusmateriaali 10ytyy Flight Safety
Foundationin internet-sivuilta osoit-
teesta http://www.flightsafety.org/.

Runway Overrun Warning
(ROW) and Prevention (ROP)

Airbusin edustaja esitteli kehitteil-
1a olevan jarjestelman, jolla pyritdan
vahentdmaan onnettomuuksia, joissa
kone ajautuu ulos kiitotielta (Runway
Overrun). IATA:n tilastojen mukaan
25 % lento-onnettomuuksista kuu-
luu tdhédn luokkaan. Tahén jonnekin
se RWY kuva

1/2010

Airbusin kehitteilld oleva systeemi varoittaa
jos kiitotie vaikuttaa liian lyhyeltd ja ryhtyy
myds toimiin sen suhteen. Kuva: Miikka Hult

Runway Overrun Warning (ROW)
toimii 500 ft RA korkeudesta auto bra-
ken aktivoitumiseen asti ja Runway
Overrun Prevention (ROP) sen jil-
keen laskukiidossa. EFIS NAV -naytol-
le piirtyy kuva laskukiitotiestd, minka
lisaksi kiitotien poikki piirtyvat viivat
”dry” ja”wet”. Viivat liikkkuvat dynaa-
misesti lahestymisen ja laskun aikana
ja sijaitsevat kohdissa, joihin koneen
ennustetaan pysahtyvan kuivalla ja
maralla kiitotiella.

Normaalitilanteessa viivat ovat ma-
gentan variset. Jos “wet”-viiva siir-
tyy kiitotien loppupdan ohi, se muut-
tuu oranssiksi ja NAV-naytolle tulee
teksti ”if wet: runway too short”. Jos
my0s ”dry”-viiva siirtyy kiitotien lop-
pupédan ohi, molemmat viivat muuttu-

vat punaiseksi ja NAV-naytolle tulee
teksti “runway too short”. Taman li-
saksi ohjaamon &danivaroitusjérjestel-
mastd tulee jatkuva danivaroitus “run-
way too short”.

ROP-toiminto toimii automaattijar-
rujen aktivoitumisesta koneen pysah-
tymiseen saakka. Jos “dry”-ja “wet”-
viivat ovat siirtyneet kiitotien loppu-
pdéan ohi, max autobrake aktivoituu
automaattisesti, “max reverse” -teks-
ti tulee PFD:lle ja ”dry”-viiva piirtyy
NAV-naytolle punaisena. Jatkuva &a-
nivaroitus “max reverse” kuuluu, kun-
nes maksimireverssi on valittu. Kun
nopeus hidastuu alle 80 kt, danivaroi-
tus “keep max reverse” kuuluu kerran
ja jaa kuulumaan toistuvasti koneen
pysahtymiseen saakka, jos maksimi-
reverssi ei ole kaytossa.

Runway Overrun -onnettomuuksi-
en syntyyn myotavaikuttavat mm.

® pienet turvamarginaalit laskeutu-
misen suoritusarvoissa
¢ ldhestyminen ei ole stabiili 1000 ft
ja 500 ft korkeudessa
¢ tuulen muutos matalalla
¢ stabiilista ldhestymisesta tulee
epastabiili lahestymisen loppu-
vaiheessa
pitkédksi mennyt kosketus
viivastynyt reverssien kaytto
liian pieni autobrake-asetus
myOhdan aloitettu ja riittamaton
manuaalinen jarrutus
* kiitotien kitka on ilmoitettua
huonompi
* osittainen tai taydellinen jarrujar-
jestelman vikaantuminen.

Turvallista luettavaa

Flight Safety Foundation julkaisee
omilla internetsivuillaan erittdin mie-
lenkiintoista ja ammattimaista len-
toturvallisuuslehted ”Aero Safety
World”. My6s lehden aiemmat nu-
merot ovat luettavissa aina vuodesta
2006 lahtien. Lehti 10ytyy Flight Safety
Foundationin internet-sivuilta osoit-
teesta http://www.flightsafety.org/.
Australian  ilmailuviranomainen
CASA julkaisee neljannesvuosittain
lentoturvallisuuslehtea “Flight Safety
Australia”. Lehti 16ytyy CASAn inter-
net-sivuilta osoitteesta http://www.ca-
sa.gov.au/. Lehdessa on viranomais-
tiedotteiden liséksi paljon hyodyllis-

td lentoturvallisuusasiaa.
b/
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Boeing 747-400 -happipullon rajahdys ja
paineistuksen menetys

antasin  Boeing 747-400 oli
Q25.7.2008 lennolla Hong Kongista
Melbourneen. Koneessa oli 346 mat-
kustajaa, 16 matkustamohenkilokun-
nan jisentd ja kolme lentdjad. Kone
lensi klo 10.17 matkalentokorkeudella
FL270 Etela-Kiinan merelld noin 475
km etdisyydelld Manilasta luoteeseen,
kun yksi sen eturahtiruuman oikealla
puolella sijainneista matkustajien hata-
happisailidista rdjahti ja teki reién ko-
neen runkoon oikean siiven johtoreu-
nan etupuolelle.

Matkustamohenkilokunnan ~ mu-
kaan koneessa kuului erittdin voima-
kas pamaus, jota seurasi matkusta-
mon paineistuksen nopea katoami-
nen. Matkustajien happinaamarit pu-
tosivat alas ja useimmat matkusta-
jat ottivat happinaamarit kayttoon.
Matkustamossa oli ruokatarjoilu kdyn-
nissa tapahtumahetkelld. Tahan yhtey-
teen se jumbokuva

Vilittomasti paineistuksen kadot-
tua automaattiohjaus kytkeytyi irti ja
ohjaamoon tuli useita jarjestelmien vi-
kailmoituksia, mm. matkustamon oven
R2 status ja matkustamon painekorke-
us. Noin 20 sekuntia paineistuksen ka-
toamisen jalkeen kapteeni veti moot-
toritehot tyhjakdynnille ja avasi lento-
jarrut. Lentovuorossa ollut peramies
aloitti hatdlaskeutumisen (emergency
descent) manuaalisesti ja kapteeni ju-
listi hatatilan (mayday) lennonjohdol-
le. Automaattiohjaus kytkettiin takaisin
paalle 1,27 minuutin kuluttua paineis-
tuksen menetyksesta.

Matkustamo ~ kdvi  ylimmilldan
25900 jalan painekorkeudella. Kone
saavutti FL100 seitsemdn minuutin
kuluttua happisailion rdjahdykses-
td, jolloin miehisto ja matkustajat pys-
tyivét luopumaan lisihapen kaytosta.
Ohjaamomiehist valitsi laskeutumis-
kentédksi Manilan kansainvalisen ken-
tan, jonne kone laskeutui klo 11.12, 55
minuuttia happiséilion rajahdyksen jal-
keen.

Kukaan matkustajista ei ilmoittanut
Manilassa minkaanlaisista vammoista
koneen miehistélle eikd operaattorin
henkilokunnalle. MyShemmin toteu-

tetussa Australian onnettomuustutkin-
taviranomaisen kyselyssa matkustajat
ilmoittivat kérsineensda mm. korvaki-
vuista, ohimenevasta kuulonmenetyk-
sestd, paansarystd, ahdistuneisuudes-
ta, paniikista ja vapinasta. Kyselysta ei
kuitenkaan selvinnyt, ettd olivatko oi-
reet aiheutuneet paineistuksen mene-
tykseen liittyvasta hapenpuutteesta, ti-
lanteen aiheuttamasta ahdistuneisuu-
desta vai vastaajan aiemmasta tervey-
dellisesta tilasta.

Koneen teknisessa tutkimuksessa
Manilassa havaittiin, ettd koneen run-
gon oikealla puolella rahtiruuman sei-
nalla oli reikd matkustajien neljannen
hatdhappisdilion kohdalla ja ettd ky-
seinen hatdhappisdilio oli kadonnut.
Rungon oikealle puolella pitdisi olla
rivissd seitseman hatahappisailiota.
Hatahappisiilio nelosen ylapuolella
rahtiruuman katossa ja matkustamon
lattiassa oli suuri pyored reika. Reika
oli matkustamon oikeanpuoleisen toi-
sen padoven (R2) etupuolella. Ovessaja
matkustamon lattiassa olleen reidn yla-
puolella matkustamon katossa oli hata-
happipullon tekemia vaurioita, minka
lisdksi oven R2 avauskahva oli kaanty-
nyt osittain kohti auki-asentoa.

Tutkimukset kaynnissa edelleen

Syyta happipullon rajahtamiseen ei ole
vield saatu selville. Tehtdvaa vaikeut-
taa se, ettd happipullo katosi tapahtu-
man yhteydessd Eteld-Kiinan merel-
le eikd sita ole loydetty. Kadonneen
happipullon valmistuserdstd on tut-
kittu viittd muuta happipulloa useilla
eri menetelmilld. Kaikki happipullot
ovat tayttaneet niille asetetut tekniset
vaatimukset. Testattujen pullojen rik-
koutumiseen johtanut paine on ollut
yli kaksinkertainen pullojen normaa-
liin tyGpaineeseen verrattuna. Koska
happipullon réjahdysta ei ole pystyt-
ty toistaiseksi selittdmaén, tutkinta jat-
kuu talta osin.
Matkustamohenkilokunnan toimin-
nan tarkastelussa todettiin, ettd mat-
kustamohenkilokunta toimi tilanteessa
ripedsti ja asianmukaisesti. Muutamia

ongelmia kuitenkin havaittiin. Kaksi
matkustamohenkilokunnan  jasentd
inkapasitoitui hetkellisesti paineistuk-
sen menetyksen jalkeen. Matkustamon
automaattinen kuulutus paineistuk-
sen menetyksen johdosta ei toiminut,
joten matkustamohenkil6kunta joutui
suorittamaan kuulutuksen manuaali-
sesti. Tatd varten matkustamohenkil6-
kunnan jésenet joutuivat hetkittdin ot-
tamaan oman happinaamarinsa pois
kasvoiltaan huutaessaan matkustajil-
le ohjeita pysya paikoillaan turvavyot
kiinnitettyina ja kayttaa happinaama-
reitaan.

Kaikkien matkustajien happinaa-
marit eivat pudonneet alas, minka joh-
dosta kaksi matkustajaa eivit voineet
valittomasti aloittaa lisdhapen kayttod
ja altistuivat hapenpuutteelle. Jotkut
matkustajat eivat kuulleet tai ymmar-
taneet kunnolla ohjaamo- ja matkusta-
mohenkilokunnan kuulutuksissa anta-
mia ohjeita. Monet matkustajat huoles-
tuivat siitd, ettd happi ei nayttanyt vir-
taavan happinaamariin, koska naama-
rin hengityspussi ei tayttynyt eivatka
he tunteneet tai kuulleet hapen virta-
usta. Happinaamarin hengityspussin
tayttyminen riippuu kayttdjan hengi-
tysnopeudesta ja hapen virtauksesta
naamariin.

Happipullon rajahdys vaurioitti
85 sdhkojohtoa rungon vaurioalueel-
la. Ndista 38 liittyi happijarjestelmaén,
kolme eturuuman valaistukseen, kaksi
rahtiruumien ulkopuoliseen valaistuk-
seen, yksi oikean siiven johtoreunaso-
lasten sahkojarjestelmaan, yksi oikean
siiven tankkausjédrjestelmaéan, nelja oi-
kean siiven laskusiivekkeiden sahko-
jarjestelmdan ja asymmetriasuojauk-
seen, yksi oikean paatelineen anti skid
-jarjestelmaan ja kaksi koneen vesijar-
jestelmén putkien lammitykseen. Osa
miehiston raportoimista vikailmoituk-
sista ohjaamossa voidaan selittda joh-
dotuksen vaurioilla ja osa happipullon
rajahdykseen ajoittuvalla hetkelliselld
sahkohairiolla.

Tapauksen  véliraportti  10ytyy
Australian tutkintaviranomaisen sivuil-
ta osoitteesta http://www.atsb.gov.au/.
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Airbus 330 in-flight upset

antasin Airbus A330 oli 7.10.2008

lennolla Singaporesta Perthiin.
Koneessa oli 303 matkustajaa, yhdek-
san matkustamohenkilokunnan jasen-
td ja kolme lentdjaa. Kun kone lensi klo
12.40:28 vaakalentoa FL370, automaat-
tiohjaus kytkeytyi irti ja ohjaamon lait-
teisiin tuli ilmoituksia useista jdrjestel-
mahairidistd. Kun miehisto oli arvioi-
massa tilannetta klo 12.42:27, lentoko-
neen nokka painui yllattden nopeasti ja
jyrkasti alas. Koneen asentokulma kavi
arvossa -8,4° ja kone laskeutui 650 jal-
kaa alaspdin, ennen kuin lentdjat saivat
ohjattua koneen takaisin matkalento-
pinnalle FL370. Lenté&jat alkoivat suo-
rittaa jarjestelmahairididen edellytta-
mid toimenpiteitd. Klo 12.45:08 koneen
nokka painui yllattden uudelleen alas
saavuttaen asentokulman -3,5° ja ko-
ne laskeutui 400 ft matkalentopinnal-
ta FL370.

Lentéjat lahettivat pakkotilasano-
man (pan pan) lennonjohdolle klo
12.49 ja pyysivat selvitystd ldheisel-
le Learmonthin kentdlle. Kun ohjaa-
momiehistd sai matkustamosta tie-
don, ettd yksi matkustamohenkild-
kunnan jasen ja 11 matkustajaa olivat
loukkaantuneet vakavasti ja ettd useita
matkustajia oli loukkaantunut lievem-
min, ohjaajat julistivat lennonjohdol-
le hatatilan (mayday). Kone laskeutui
Learmonthiin klo 13.50.

Koska tilanteessa syntyi vakavia
vammautumisia, tapaus luokiteltiin
onnettomuudeksi. Tutkinta on kes-
kittynyt nokka-alas-liikkeen syyn sel-
vittdmiseen. Juuri ennen automaatti-
ohjauksen irtikytkeytymistd Air Data
Inertial Reference Unit (ADIRU) 1 al-
koi lahettdaad virheellistd dataa (data-
piikkeja) useissa eri parametreissa len-
tokoneen muille jarjestelmille. Koneen
kaksi muuta ADIRU:a toimivat tassa ti-
lanteessa normaalisti. Jotkut datapiikit
kohtauskulmatiedossa eivat suodattu-
neet koneen flight control -tietokoneis-
sa, mistd johtuen tietokoneet kaskivat
nokka-alas-ohjausliikkeet.

Syy selvittamatta edelleen

Vikaantunutta ADIRU:a on tutkittu
erittdin kattavasti mutta syyta tapah-
tumalle ei ole vield l10ydetty. Airbus on
julkaissut tapauksen jalkeen ohjaamo-
menetelmat, jotka pienentavat vastaa-
van in-flight upset -tilanteen mahdolli-
suutta rajoittamalla aikaa, jolloin vial-
linen ADIRU pystyy lahettdimaan vir-
heellistd kohtauskulmatietoa koneen
muille jarjestelmille. Tutkinnassa on
16ydetty kaksi muuta tapausta, jois-
sa ADIRU:t ovat vikaantuneet samal-
la tavalla kuin tdssa tapauksessa mut-
ta kummassakaan ei ole syntynyt in-
flight upset -tilannetta. Ainoa yhtalai-

Turvavyon kaytto, vaikkei turvavydvalo palakaan, on ehdottomasti suositeltavaa. Kuva: Miikka Hult

syys tapausten kesken on se, etta kaik-
ki ovat sattuneet Australian lansiran-
nikolla, tosin eri paikoissa ja huomat-
tavan kaukana toisistaan.

Turvavyon kdyttoa matkustamos-
sa on tutkittu tapaukseen liittyen mm.
kyselylomakkeilla ja haastatteluilla.
Turvavy6ta kéyttaneistd matkusta-
jista loukkaantui 36 %. Paikoillaan il-
man turvavy6ta istuneista matkusta-
jista loukkaantui 92 prosenttia, ja niis-
ta matkustajista, jotka eivét olleet istu-
massa tapahtumahetkelld, loukkaantui
100 prosenttia. Tahédn jonnekin turva-
vyokuva

Turvavyon kayttd pienentda louk-
kaantumisriskid in-flight upset -tilan-
teissa. Turvavyon tulisi olla kiinnitet-
tyna siten, etta turvavyon hihna ei ole
16ysélla ja siten, ettd turvavyo kulkee
matalalta lantion yli. Loysélla oleva
turvavyo voi aueta tiukasti kiinnitettya
turvavyotd helpommin, minka lisaksi
se mahdollistaa matkustajan suurem-
man liikkeen onnettomuustilanteessa
jalisda siten vammautumisriskia. Liian
ylh&alla vatsan péélla oleva turvavyo
voi aiheuttaa vammoja sisdelimille, kun
taas liian alhaalla oleva turvavyo ei estd
matkustajan liikettd eteenpdin parhaal-
la mahdollisella tavalla.

Tapauksen  véliraportti  10ytyy
Australian tutkintaviranomaisen sivuil-
ta osoitteesta http://www.atsb.gov.au/.
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Airbus A330 -onnettomuus Atlantilla 1.6.2009

ir Francen Airbus A330 oli 1.6.2009

lennolla Rio de Janeirosta Pariisiin,
kun se katosi Atlantilla. Koneessa oli
216 matkustajaa, yhdeksan matkus-
tamohenkilokunnan jasenta ja kolme
lentdjad. Kone oli viimeisen kerran ra-
dioyhteydessa Brasilian lennonjohtoon
01.35.15 UTC. Ohjaamomiehist yritti
klo 02.01 kolmannen kerran ottaa yh-
teyttd Dakarin lennonjohtoon ADS-
C-jarjestelmalla onnistumatta siina.
Kuulokekuva

Katoamisalueella oli tapahtuma-
aikaan voimakasta ukkosta ja cb-pil-
visyyttd, mistd johtuen monet muut
koneet viistelivdt ukkospilvid ennen
ja jalkeen onnettomuuskoneen lentoa
alueella. Onnettomuuskoneen ACARS-
jarjestelméastd saapui viimeinen auto-
maattinen paikkatieto klo 02.10.34
UTC, johon asti onnettomuuskone oli
jatkanut lentoaan FL350 suunniteltua
reittid pitkin.

Koneen ACARS-jarjestelmasta
saapui 24 automaattista huoltovies-
tia (Maintenance Message) klo 02.10-
02.15 UTC. Viimeinen viesti saapui klo
02.14.28 UTC. Viesteista kay ilmi, ettd
koneen kolmen pitot-putken antamat
nopeustiedot poikkesivat toisistaan.
Osa viesteista liittyy poikkeavista no-
peustiedoista aiheutuviin vikatilantei-
siin lentokoneen jarjestelmissa. Mikaan
viesteistd ei viittaa ohjaamon nayttdjen
tai inertia-tiedon katoamiseen, mootto-
rihdirioon tai sahkohairioon.

Onnettomuuskone ei  siirtynyt
normaalisti Brasilian lennonjohdol-
ta Senegalin lennonjohdolle eikd mie-
histo lahettdnyt minkaanlaisia hatati-
lanneilmoituksia. Ensimmaiset hatati-
lanneilmoitukset lahetettiin Madridin
ja Brestin lennonjohdoista klo 08-08.30
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Air Francen ohjaamomiehisto yritti klo 02.01 kolmannen kerran ottaa yhteytta Dakarin lennon-

»

johtoon ADS-C-jarjestelmalla onnistumatta siina. Viimeinen Acars viesti lahti 02:14 UTC. Mita
sitten tapahtui on edelleen selvittamatta. Kuva: Miikka Hult

UTC. Etsinnat Atlantilla kaynnistettiin
valittomasti. Ensimmaiset onnettomuu-
den uhrit ja onnettomuuskoneen osat
16ydettiin 6.6.2009.

Tahan mennessd koneesta on 10y-
detty vain joitakin osia meren pinnalta
kellumasta. Varsinaista koneen hylkya
ei ole 16ydetty lainkaan eikd myoskaan
lennonrekisterdintilaitteita. Koneen hy-
lyn etsinndn kolmas vaihe on tarkoitus
aloittaa helmikuussa 2010.

Loytyneiden onnettomuuskoneen
osien ja onnettomuuden uhrien pe-
rusteella on voitu todeta, ettd koneen
paineistusta ei menetetty, koska hap-
pinaamarit eivat olleet pudonneet mat-
kustamossa. Laskusiivekkeet olivat si-
salld koneen osuessa veteen. Kolmen
16ydetyn ~ matkustamohenkilokun-
nan istuinten vaurioiden perusteel-

la on todettu, ettd ndma istuimet ei-
vat olleet kdytdssa onnettomuushet-
kelld. Onnettomuuskone osui mereen
ehjand nokka ylhaalld, hiukan kallel-
laan ja suurella vajoamisnopeudella.
Laskennallisesti on todettu, ettd kone
ei lentanyt FL350 matkalentoa maksi-
mikorkeudella ldhelld coffin corneria,
vaan nopeusvaraa oli runsaasti high ja
low speed buffettiin.

Onnettomuuden tutkinta jatkuu. Se,
mitd onnettomuuskoneelle tapahtui
matkalentopinnan FL350 ja meren pin-
nan vililld, on edelleen avoin kysymys.
Ranskan tutkintaviranomainen julkaisi
18.12.2009 toisen valiraportin onnetto-
muudesta. Raportissa kuvataan tarkas-
ti mm. edelld mainitut ACARS-viestit
ja niiden merkitykset. Raportti 16ytyy
osoitteesta http://www.bea.aero/.

AAP (Accident Analysis and Prevention)

AAP-komiteassa istuu onnettomuustutkinnan spesialisteja. Komitea perehtyy maailmalla sattuneisiin lento-onnet-
tomuuksiin ja pohtii, mita voimme oppia ehkaistaksemme tulevia onnettomuuksia. Komitea kasittelee myds ylei-
sia tutkintoihin liittyvia kysymyksia kuten oikeudenmukaisten periaatteiden, Just Culturen ja ICAO Annex 13:n
("Onnettomuustutkinta-Annex”) hengen ja sisallon toteutumista eri puolilla maailmaa.

AAP-edustajanamme toimii Bluel:n MD90-perdamies Tero Lybeck, joka on ennen lentdjan uraansa toiminut mm.
Suomen OTK:n johtavana lento-onnettomuustutkijana.

b/ o
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Jumpparilla Pekka Henttu

Liikenteen turvallisuusvirasto on nyt perustettu, tihin virastoon kuuluu myos il-
mailu. Lentotoiminnasta vastaavan osaston uutena johtajana on aloittanut Pekka
Henttu, pitkin linjan litkennelentdijd. Pekka istahti hetkeksi jumpparille.

Matti Allonen
B757-kapteeni, Finnair

ivan aluksi, voitko kertoa lyhyesti
ilmailutaustastasi?

- Kaiken takana on DC-3.
Kuusankosken taivaalla pyorineet Utin
kolmoset sytyttivit liekin, jota kiihdyt-
tivat 20 kilometrin polkupyoramatkat
Utin kentédn laidalle... Intohimo sen
kuin kasvoi. Haave, josta en juuri muil-
le kertonut, toteutui: takana on nyt 33
vuotta ja noin 13000 Finnair-tuntia.

Sain opintoni TKK:n Maanmit-
tausosastolla paatokseen 80-luvun al-
kuvuosina. Perehdyin opinnoissani
navigointiin, erityisesti INS:n saloi-
hin. Siita luiskahdin luontevasti Lento-
osaston projektitoihin, tekniseksi oh-
jaajaksi, tekniseksi padohjaajaksi ja lo-
pulta sddnnodstoasioista vastaavaksi
paallikoksi. Toimistotyot ovat verotta-
neet taivaalla oloa aika lailla verrattu-
na kurssikavereiden lentotuntimaariin.
Toimistotunnit ovat kuitenkin laajenta-
neet ilmailuperspektiiviani — olen saa-
nut olla monessa mukana.

Toimistourani alkuaikoina tyosken-
telin enemmankin lentokoneiden pa-
rissa. Tuolloin ajattelin, ettd kylla nuo
pykalien parissa tyoskentelevét ovat
omituinen ihmislaji. Niin siina kui-
tenkin kavi, ettd pykalista ja normeis-
ta muodostui lopulta oma erikoisalani.
Lopullinen niitti oli, kun minut nimi-
tettiin AEA:n (Association of European
Airlines) edustajaksi JAR-OPS 1 —tyo6-
hon 90-luvun alussa. JAA-ty6 jatkui
vuoteen 2007 saakka, jonka jilkeen
kaynnistyi EASA-OPS —tyd, jossa jat-
koin lentoyhtididen edustajana.

Takanasi on pitkd ura litkennelentdji-
nd, mutta mydskin lentoyhtion teknise-
nd pdiohjaajana seki normistojen luoja-
na. Kuinka sopeudut viranomaisen roo-
litn heti lentouran jilkeen?

- Olen nyt ollut puolitoista kuu-

kautta rakentamassa tulevan Lento- - ]
toimintaosastoni johtamisjérjestelmaa Liikenteen turvallisuusviraston uusi osastojohtaja, Pekka Henttu. Kuva: Matti Allonen
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—siis keskittyen yksinomaan uuden ra-
kentamiseen, ilman vastuuta paivittais-
tyostd. Vastuunkanto osaston toimin-
nasta alkaa vuoden alusta. Tahan asti-
sen kokemukseni perusteella sopeutu-
minen on sujunut yllattdvan hyvin —en
ole kokenut “roolikonfliktia” ainakaan
toistaiseksi. Sopeutumistani on merkit-
tavasti pehmentanyt vuoden tyosken-
tely (1998-1999) lentotydn ohella sil-
loisessa Lentoturvallisuushallinnossa
JAR-OPS1-asiantuntijana. Talo, sen
ihmiset, toiminta ja tavat ovat osittain
tuttuja tuolta ajalta. Mutta ennen kaik-
kea toiminnan ytimessa olevat normit
ovat samat sekd lentoyhtion ettd viran-
omaisen edustajille.

Viranomaisen toimintatapaan kuu-
luu objektiivisuus. Taméan asian var-
mistamiseksi minulle on asetettu 12
kk:n karenssiaika Finnairia koskevien
paatosten suhteen — toimivaltaani kuu-
luvat paatokset, joissa Finnair on osa-
puolena, tekee varamieheni. Pidan tata
hyvénd, varmistavana toimenpiteena.

Onko muutos "vaikeasta” ja isosta asiak-
kaasta palvelevaksi viranomaiseksi pitki
prosessi ja kauanko luulet sopeutumisen
vievin aikaa?

- Toivottavasti en ole ollut viran-
omaisen ndkokulmasta katsottuna
”vaikea” asiakas, aina on normitul-
kinnoista padsty yksimielisyyteen.
Hallinto-oikeuteen ei ole tarvinnut tur-
vautua. Sen olen nyt oppinut, ettd olen
”suurimman asiakkaan” edustajana ol-
lut ajoittain huono asiakas; varsin usein
massiivisetkin dokumentit tuli toimi-
tettua viranomaisen kasiteltavaksi vii-
me tipassa, usein my0s epataydellisi-
nd. Hiukan havettda. Toisaalta toimin-
ta tdnne viranomaisen suuntaan on ol-
lut avointa ja suoraa, kouherointiin ei
sorruttu.

Nyt kun on hahmottunut mieliku-
va siitd, minkélainen on huono asiakas
ja toisaalta minkéalainen palvelevan vi-
ranomaisen tulisi olla, alkaa prosessi,
jossa panemme ensin omat toiminta-
tapamme viranomaisena parempaan
palvelukuosiin. Sen jalkeen (huom. ete-
nemisjarjestys) alamme esittaa toivei-
ta asiakkaillemme, milla tavoin toimi-
malla tdima palvelusuhde ja yhteistyo
toimisi entistd paremmin. Toivottavasti
prosessista ei tule pitka.

Sinulla on ollut poikkeuksellisen vahva

b/ o

rooli Finnairin lentotoiminnan sdinnds-
tojen luomisessa seki eurooppalaisten len-
toyhtididen yhdistyksen AEA:m toiminnas-
sa. Tuleeko uudesta Lentotoimintaosastosta
enemmiinkin raskaan lentoliikenteen osas-
to?

- Lentotoimintaosaston toimialaan
kuuluvat lentotoiminnan luvat, lento-
toiminnan valvonta, lupakirjat ja kou-
lutus seka ladketieteelliset kelpoisuus-
todistukset. Harrasteilmailu on siirret-
ty Lentokelpoisuusosastolle lukuun ot-
tamatta PPL-lupakirjoja ja siihen liitty-
vaa toimintaa.

Mainitsemasi raskasilmailu on ai-
emman tyoni perusteella minulle tut-
tu ja ldheinen. Koko kakku on kuiten-
kin hoidettava jattdmatta mitadn osa-
aluetta toisen varjoon.

Organisaatiota ollaan myds viranomai-
sen puolelta uudistamassa. Voitko kayttii
hyviksesi yritysmaailmasta saatuja oppe-
ja seki toimintamalleja nyt viranomais-
tydssi?

- Kieltamatta siirryin muutospro-
sessista toiseen. Opit ja kokemukset
— hyvit ja huonot - Finnairin muutos-
prosessista ovat olleet kdaypaa valuut-
taa valtionhallinnon puolellakin.

Vuoden vaihteessa kdynnistyy uu-
den Liikenteen turvallisuusviraston toi-
minta. Uuden viraston toimialat ovat
ilmailu, merenkulku, tielitkenne ja rau-
tatiet. Johtamistasoja uudessa virastos-
sa on nelja. Tasta syystd my0s ilmailun
toimialalla on jouduttu tekemdan uu-
delleenjarjestelyja. Muutosjohtamisen
edellytykset viranomaispuolella ovat
olleet erinomaiset. Kaytettavissa ovat
olleet uudet yksikon paallikot, kehitys-
paallikko, tiedotuspaallikko seka kon-
sultti. Muutoksen painopiste on ollut
johtamisjérjestelman luomisessa. Kun
johtaminen saadaan kohtuudella pelit-
tamaan, paneudutaan toiminnan yksi-
tyiskohtiin.

Ylijohtaja Salonen korosti tiedotustilaisuu-
dessa avoimia prosesseja, yhtildisii tulkin-
toja seki tasapuolista kisittelyi asioiden
hoitamisessa. Luuletko, etti asiakastahot,
niin yritykset kuin henkilostoryhmitkin,
joutuvat panostamaan omilla tahoillaan
yhteistyon tekemiseen? Niikisitko tarpeel-
liseksi raskaan lentolitkenteen alalla toi-
minnallisiin asiothin keskittyvin yhteis-
tydelimen?

- Tasapuolisuus seka yhtéldiset tul-

kinnat ovat hyvéan hallinnon perustei-
ta. Lentotoiminta kokonaisuudessaan
tulee ldhivuosina perustumaan katta-
vasti EASA-normeihin. Normien lop-
pukayttdjien — EASAn asiakastaho-
jen (yksittdiset ilmailijat, jarjestot, yri-
tykset, kansalliset viranomaiset) — on
syytd olla aktiivisia normien tai nii-
den muutosten kommentointivaihees-
sa. Arvaukseni on, ettd yhteistyo tulee
olemaan erityisen tarkeétd, kun halu-
taan kdynnistad voimassa olevan nor-
min muutos ja maarittdd normin uu-
si sisdltd. On todennidkoistd, ettd muu-
tosprosessin kaynnistymiskynnys ylit-
tyy helpommin, jos taustalla on laajas-
ti edustettu loppukayttdjaryhmittyma.
Eri osapuolten kansallinen yhteistyo-
elin - ehkapa erityisesti joidenkin suo-
malaiselle ilmailulle tarkeiden asioiden
hoitamiseksi — on hyvé, ehdottomasti
hyvi idea. Kyse on suomalaisen ilmai-
lun turvallisuudesta ja elinehdoista.

Tyo- ja lepoaika asiat ovat olleet vahvasti
esilli EASAn tydtehtivissi. Yhdysvalloissa
FAA reagoi onnettomuustutkintojen jilkeen
nopeasti. Miten luulet FTL-asioiden kehit-
tyvin Euroopassa? Enti miten niet ICAO
Annex 6:n Fatigue Risk Managementin
tulon? Tuleeko Suomeen omia poikkeus-
jérjestelyji?

- EASAn tammikuussa 2009 julkai-
sema ehdotus kaupallisen ilmakulje-
tuksen miehistdjen tyo- ja lepoajoiksi
(NPA-OPS 2/2009) ei sisdltanyt ”puut-
tuvia”, toistaiseksi kansallisesti méaari-
tettdvid, tekstikohtia. Siind ei my&skaan
huomioitu Moebus-raporttia. EASA on
asettanut OPS.055-tyoryhman, jonka
tulee valmistella uusi ty6- ja lepoaiko-
ja koskeva ehdotus julkaistavaksi 2010
kolmannen vuosineljanneksen aikana.
En usko, ettd tydryhma saavuttaa kat-
tavaa konsensusta, lopulliset ratkaisut
tehtaneen tulevan NPA-prosessin lop-
pumetreilla.

ICAOn FRMS-standardi (kuten
myos Safety Management System)
toteutetaan =~ Euroopassa  EASA-
vaatimusten kautta. EASAn tammi-
kuinen ehdotus sisdlsi jo FRMS (va-
symyksenhallintajarjestelmd) -asioi-
ta. OPS.055-ty6ryhman tulee kasitelld
uudestaan myos FRMS-osat sekad ottaa
kantaa ko. normipaketin rakenteeseen.
Toisin sanoen siihen, sisallytetaanko
rajoittavat lukuarvot (tuntimaarat) itse
vaatimukseen (IR- Implementing Rule)
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minen Vallilaan. Kuva: Miikka Hult

vai kehitetaanko eri toimintamuodoille
(kaukolennot, 1dhilennot, rahtilennot,
lilkelennot) omat pelisaantonsd, jossa
esitettaisiin ko. toimintamuodon omat
aikarajat. Myos FRMS:n osalta Suomi
etenee eurooppalaisessa rintamassa.

Virasto muuttaa Vallilaan. Asiakastahot
olivat kuitenkin vahvasti sitid mieltd, etti
ainoa vaihtoehto asiakaslihtdiseen toimin-
taan on lihelld sijaitseva virasto. Luuletko,
ettd muutto ja Rovaniemelle siirrettivi osa
vaikeuttavat piivittiistd viranomaistyotid?
Kuinka asiakkaiden tulisi huomioida tule-
vat muutokset?

- Vaikutelmani on, ettd TraFin [Imai-
lutoimialan henkilosto jakaa laajalti
asiakastahojen ndkemyksen sijainti-
kysymyksessa. Toki litkenteen turvalli-
suusvirasto TraFin sijainti olisi pahim-
millaan voinut olla asiakkaiden nako-
kulmasta paljon huonompikin; loppu-
metreilld sijaintivaihtoehtoina olivat
Sorndinen ja Pitdjaméaki. Teemme par-
haamme, ettd pystymme palvelemaan
fiksusti uudessa tilanteessa —uuden vi-
raston osana Vallilassa. Rovaniemelle
sijoitetaan osa arkistotoiminnosta, en
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Uusi osastojohtaja paasi aloittamaan pestinsad vanhassa osoitteessa, mutta pian edessa on siirty-

Y

ole taysin varma, onko paatoksenteos-
sa huomioitu se, ettd arkistoitava doku-
mentti voi olla my®s joukko kasikirjo-
ja. Digitoitavaa siis riittad, kuten myos
postille téita.... Arkistointifunktion siir-
to Rovaniemelle ei ainakaan helpota
tyotd, toivottavasti ei my0Oskaan vai-
keuta pitkalla aikavalilld. Toistaiseksi
dokumentit voi toimittaa ja noutaa
edelleen Ilmailutieltd. Siirto Vallilaan
tapahtuu siis alkaneen vuoden syk-
sylla.

Suomalainen liikennelentdjikoulutus on
saanut yhden kolauksen aivan viime ai-
koina. Toisaalta uutiset niin SIOn kuin
Finnairinkin ~ koulutusorganisaatioista
ovat huolestuttaneet ammattilaisia tulevas-
ta koulutustahosta. Onko asia esilli viras-
tossa, entd tuleeko sddstojen myotd MPL
Suomeen?

- On tdysin yksiselitteistd, etta kou-
lutusorganisaatioiden, kuten koulutus-
toiminnan kokonaisuudessaan, tulee
tayttad kaikissa olosuhteissa voimas-
sa olevat viranomaisvaatimukset.

MPL (usean ohjaajan miehisto-
lupakirja) on metodiikka, jolla maa-

rallisesti pienemmalld koulutuksella
menn&an suorempaa reittid usean oh-
jaajan konetyyppiin. MPL on voimas-
sa olevan FCL:n mukaan mahdollis-
ta jo nyt. Kysymyksessa on “kolmen
kauppa”: osapuolina ovat operaatto-
ri, koulutusorganisaatio ja viranomai-
nen. Ymmarrykseni on, ettd Suomessa
on kédyty tunnustelevia neuvottelu-
ja joidenkin osapuolten valilla. MPL-
koulutushakemuksia ei ole jatetty.

Miti mieltd olet siitd, etti lentoyhtiot sids-
topaineiden alla ottavat julkisesti esiin ta-
louden  lentoturvallisuuden  rinnalle?
Voidaanko  sddstid lentoturvallisuuteen
liittyvissi asioissa?

- Kun puhutaan raskaasta ilmailusta
taloustilanne asettaa yritysjohdon tiu-
kan paikan eteen, jotta talouspaineita
ei vietdisi toimintaan vaaralla tavalla.
Tarkoitan vaaralla tavalla toimintaa, jo-
ka alkaa murentaa yrityksen lentotur-
vallisuuskulttuuria. Tama ei tarkoita si-
td, ettd lentoturvallisuudesta ja talou-
desta ei voitaisi puhua samanaikaisesti
ja rinnakkain —ne ovat yhdessé ja erik-
seen yrityksen elinehtoja. Adrimmaisen
tarkedtd ja johdon kylméapaisyytta edel-
lyttdvaa on ymmartaa, ettd jarkeva len-
toturvallisuus priorisoidaan paatok-
senteossa korkeammalle kuin talous.
Operointia voi mielestdni hyvinkin
kustannusoptimoida ja edelleen kehit-
tda, mutta ei lentoturvallisuuden kus-
tannuksella. Lentoturvallisuus ei ole
itsestddnselvyys — sen yllapito edel-
lyttdaa jatkuvaa, pitkdjanteista tyota.
Lentoturvallisuuteen kielteisesti vai-
kuttavat pdatokset eivat valttamatta
nady lyhyella aikavililld. Vaatii erityis-
td viisautta ymmartad, mitka asiat vai-
kuttavat myos lentoturvallisuuteen.

Suunnittelemme parhaillaan al-
kaneen vuoden tarkastusohjelmaa.
Edelld mainittu on vahvasti suunnit-
telun taustalla.

Ja lopuksi. Jidtko kaipaamaan lentimis-
ta?

- HEL-BKK-HEL-y6lennot tekivat
tehtdvénsa — toistaiseksi en ole kaivan-
nut noita yolentoja — aika nayttaa.

Sen sijaan minulla on kaipuuta
pienkonelentdmiseen — erityisesti aja-
tuksissani ja haaveissani on suksilla ja
kellukkeilla varustettu moderni LSA-
kone terédstettynd EASAn permit to fly
-dokumentilla (max TOW 600 kg!).
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i i, 9 :
Sanpbieger—4lansSiranniken

USS Midwayn Island.

yOs ympari vuoden 25 asteen
hujakoilla pyérivat lampo-
tilat hiekkarantoineen, os-

toskeskukset ja Sea World riittanevét
useimmille perheille tekosyiksi, kun
ilmailusta kiinnostunut pohtii per-
heensa seuraavaa lomakohdetta. San
Diegon reunamille 1900-luvun alussa
perustettu US Navyn Tyynenmeren
laivaston suurin tukikohta on pitanyt
huolta siitd, ettd ilmailu on jo pitkdan
integroitunut tiiviiksi osaksi kaupun-
gin jokapaivaistd elamaa. Vuonna 1917
Coronadon niemen karkeen kaupun-
gin nykyisen keskustan tuntumaan ra-
kennettu ja edelleen aktiivisessa kay-
tossa 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 vuotta
Wrightien lennon jélkeen kenttd toimi
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Valtteri Murto
EMJ-peramies, Finnair

mm. Glenn Curtisin lentokoulun seka
lentokonesuunnittelija Glenn Martinin
varhaisten koneiden koelentojen tuki-
kohtana. Hieman my6hemmin myos
Charles Lindbergh aloitti Spirit of St.
Louisin siirtolennon New Yorkiin
Coronadon rantahietikoilta, kyseinen
lentokone kun oli nimestdan huoli-
matta sandiegolaista alkuperdd, Ryan
Aircraftin pajalta.

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

dMpIRalOkIVIES

Stviili-ilmailun juurien voidaan
sanoa sijaitsevan Yhdysvaltain
linsirannikolla. Long Beach ja
Seattle lienevit monelle lehden
lukijalle Mekkaan rinnastet-
tavia paikkoja, mutta selkedsti
monipuolisin ja kompaktein
ilmailun ystivin lomakohde

ja sotilasilmailun kehto loytyy
Meksikon rajan tuntumasta.

1a vuonna 1928 siviililentoaseman ai-
van nykyisen kaupungin keskustaan.
Nimensakin kummisedaltaan saanut
Charles Lindbergh international on
télla hetkella Gatwickin jalkeen maa-
ilman toiseksi vilkkain yhden kiitotien
lentoasema, jota parempaa sijaintia saa
lentokentille hakea. Matkaa kentalta
bisneskeskustaan kertyy kaksi mailia
- sikdli kun ei katso kentédn timan 1,5
miljoonan asukkaan kaupungin ydin-
keskustassa sijaitsevan.

Kukkuloiden ympéroimalle kental-
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le kaupungin yli laskeutuvat koneet
tarjoavat kiinnostuneelle upeaa katsel-
tavaa, ja vaihteluksi voi rantabulevar-
dilla paata kaantamalld seurata myos
North Islandin tukikohdan jatkuvaa
helikopteriliikennettd. North Island
néet toimii nykyiselldan kahden len-
totukialuksen (USS:t Nimitz ja Ronald
Reagan) lisdksi vain helikopterilaivu-
eiden tukikohtana.

Havittajilld ja muilla kiintedsiipisil-
13 tapahtuva lentotoiminta taas on kes-
kittynyt 10 mailia pohjoisempana sijait-
sevaan kehtoon, niinik&én 1917 perus-
tettuun NAS Miramariin, joka tunne-
taan parhaiten Navy Fighter Weapons
Schoolin, tutummin Top Gunin, tuki-
kohtana aina perustamisestaan 1969
vuoteen 1996 asti. Koulun nimed
kantava elokuvakin on luonnollises-
ti kuvattu tukikohdassa (Fightertown,
USA), ja elokuvan useat kohtaukset si-
joittuvat kaupungin ymparistoon.

Jo edelld mainitut Iahtokohdat luo-
vat kaupungista ilmailusta kiinnostu-
neelle pyhiinvaelluspaikan, mutta kun
keskustan laiturista 16ytyy vield mu-
seoitu lentotukialus USS Midway, ja
Balboa Parkista San Diego Air & Space
Museum, saattoi ainakin allekirjoitta-
nut vain onnitella itsedan siitd, ettad
vaimo oli paassyt shoppailemaan jo
ennen kaupunkiin saapumista.

USS Midway

Helikoptereiden lisdksi San Diegon
ohitse kulkee ldhes taukoamaton vir-
ta my®0s erindisiad vedessa liikkuvia so-
tilasaluksia aina prototyyppiasteella
olevista pikaveneistd lentotukialuk-
siin, joista yksi on padtynyt viimeiseen
sijoituspaikkaansa kaupungin rannan
paraatipaikalle.

Sisaanpadsymaksu on amerikkalai-
seen tapaan varsin hintava ($25), mutta
sotilaspassilla (“retired military”) saa
hinnasta puolet pois. Lippukassalta
asiaa tiedusteltuani kuulemma ulko-
maisetkin sotilaspassit kayvat, tama
pahimmille s&astosieluille vinkiksi.
Rahalle saa kuitenkin hyvaa vastinet-
ta. Palvelusvuotensa ensimmaiseen
Irakin sotaan paattanyt USS Midway
on avoinna joka paiva ja kierros kan-
nattaa aloittaa heti aamusta, silla pe-
rinpohjaiseen tutustumiseen ei tahdo
edes kokonainen pdiva riittaa.

Hangar deckilld sijaitsevalla sisdan-
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kdynnilla vierailijoille jaetaan kuulok-
keet ja nauhuri, johon kierroksen var-
rella nakyvia numeroita nappailemal-
1a aluksella palvelleet henkil6t kerto-
vat vierailijan ndkemistd kohteista
omakohtaisin kokemuksin. Nama ta-
rinat taustoittavat hyvin aluksen ym-
pari kiertdvaa kavely- ja kiipeilykier-
rosta, joka vie vierailijan aluksi laivan
sisuksiin tutustumaan niin teknisiin
tiloihin kuten konehuoneisiin ja am-
musvarastoihin, kuin majoitustiloihin
aina upseeristosta rivimieheen ja lai-
vaputkaan asti.

i
v [

Nakymaa Midwayn lentokannelta.

Pari tuntia ahtailla kaytavilla kier-
reltydan kiertue tuo takaisin hangaa-
riin, jossa esiteltdvana on koneiden lii-
kuttelemiseen tarvittavaa varustusta
sekd vanhempia tukialuskoneita kuten
Dauntless ja Texan. Aluksella on siis
esilla my0s koneita, jotka eivit ole kos-
kaan Midwaylla operatiivisessa kay-
tossa olleet. Naiden lisdksi hangaarista

Landing Signal Officerin
varauloskaytavana
oli kirjaimellisesti

hyppy laidan yli

16ytyy lentosimulaattoreita seka heit-
toistuimia esitteleva nayttely.
Selkedsti padanayttely 10ytyy kui-
tenkin aluksen kannelta, johon on ah-
dettu oikeastaan Navyn koko tuki-
aluslentotoiminnan historia. Kaikkia
lentokoneita ja helikoptereita padsee
vapaasti kiertdmaéan ja hypistelemaan

ja osaan padsee myos sisdlle. Koneita
esittelevien kylttien lisdksi taustama-
teriaalia 16ytyy nauhurilta, jossa ko-
neilla lentdneet kertovat mm. tiukois-
ta tilanteista joihin ovat palvelukses-
saan niilld joutuneet.

Flight Deckiltd paddsee kaymaan
my0s eri lento-osastojen briefing-ti-
loissa ja tutustumaan maahenkil6ston
tehtaviin ja mm. landing signal office-
rin (LSO) toimipisteeseen. Erityisesti
LSO:n toimipiste on huima paikka.
Téaman erdanlaisen “eldvan PAPI-
valon” tehtaviin kuului valosignaa-

lein ohjastaa laskeutuvia lentokonei-
ta kannelle seka tarvittaessa keskeyt-
taa lahestyminen. Jos lahestyvén ko-
neen toiminta alkoi liikaa hirvittda, oli
LSO:n varauloskaytdvana kirjaimelli-
sesti hyppy laidan yli ja toivottavas-
ti osuminen kymmenisen metria ala-
puolella olevaan turvaverkkoon.

Kierroksen viimeisend osuutena
on tutustuminen aluksen operatiivi-
seen komentokeskukseen, “Islandiin”.
Tama lentokannella sijaitseva raken-
nelma pitdd sisdllddn mm. komento-
sillan, lentotoiminnasta vastaavan up-
seeriston tyétilat sekad lennonjohdon.
Ahtaudestaan johtuen toisin kuin
muualla aluksella, Islandille ei paddse
vapaasti kiertdméaan, vaan on osallis-
tuttava oppaan vetamalle kierroksel-
le, joita ldhtee aina puolen tunnin va-
lein.

Oppaiden maksuttomat kierrokset
kannattaa hyodyntaa, silla Midwaysta
jai paallimmaisend mieleen juuri erit-
tain ystavallinen henkilokunta. Suurin
osa kohteita esittelevista oppaista on
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Museon sisaankayntia vartioi Lockheed SR-71 Blackbird.

palveluksesta eldakdityneita harmaita
herroja, joilla on useimmilla tarinan-
sa kerrottavana jos ei juuri Midwaysta,
niin ainakin omasta esittelykohtees-
taan joltain muulta alukselta. Asioista
kiinnostunut saa varmasti vastauksen
kysymaéansa ja oppaat tulevat usein
my&s oma-aloitteisesti kertomaan li-
saa. Valtaisan ndkemisen ohella tima
kuuleminen onkin museon parasta an-
tia. Muun muassa aluksella palvelleen
veteraanin tarjoama puolen tunnin ex-
tempore tarinointi katapultin toimin-
nasta ja sielld sattuneista tapahtumis-
ta tarjosi asioihin sellaisen syvyyden,
jota harva vastaava museo maailmas-
sa voi tarjota.
Lisétietoja: www.midway.org

San Diego Air &
Space Museum

Kaupungin ja osavaltion virallinen
lentomuseo sijaitsee hieman kes-
kustasta pohjoiseen olevassa Balboa
Parkissa. Varsin laaja puistoalue pitdd
sisdllaan oikeastaan jokaiselle jotain,
silla SDAM:n liséksi tarjolla on hyvin

7,

hoidettujen puistojen ymparéimana
mm. 15 erilaista museota seka eldin-
tarha. Ilmainen juna kiertdd puiston
kohteiden valilla joka kannattaa hyo-
dyntaa, silla parkkipaikan 16ytdmi-
nen tuotti arkipdivanakin vaikeuk-
sia. SDAM:n 15 dollarin sisddanpaéasys-
td onnistuimme luistamaan, silla ysta-
véllinen paikallinen herra tyonsi meil-
le museon kannatusjdsenyyden suo-
mat vapaaliput kouraan toteamalla
”Son, this might be your lucky day...”
Ainakin kohdallamme tama perus- se-
ka erikoisnayttelysta koostuva museo
oli siis hintansa vaarti.

Museon erikoisndyttely vaihtuu
noin kerran vuodessa ja vaatii erilli-
sen paasylipun, mutta nahtavaa riittaa
perusnéyttelyssakin. Ympyran muo-
toisen museon ldpi eteneva nayttely
alkaa Wrightien lennosta ja kuljettaa
kdvijan postilentokoneiden ja maa-
ilmansotien kautta sotien jalkeiseen
matkustajaliikenteen ja avaruusmat-
kailun aikakauteen. Huomattavasti
Midwayta rajoittuneemmassa tilassa
kalusto koostuu pédosin 1900-luvun
alkupuolen lentolaitteista, joten erityi-

sesti warbirdien ja ilmailun kulta-ajan
ystaville museo on pakollinen tutus-
tumisen kohde. Suuremmista koneis-
ta ndytteilld on isompien suihkukonei-
den ohjaamojen ohella mm. kokonai-
set Catalina-lentovene, Ford Trimotor
sekd Lockheed Blackbird. Vain harvaa
konetta padsee katsomaan laheltd saa-
ti koskettelemaan, joten Midwayn tar-
joamaan ldheisyyteen ei tdssa muse-
ossa paase.

Ehdottomasti museon parasta an-
tia ovat maailmansotien aikakausia
esittelevat nayttelyt. Sotien lentoka-
lustot esitelldaan osapuolittain jaotel-
tuina (Saksa, Japani, Iso-Britannia,
USA) yksityiskohtaisesti dokumen-
toituna ilmailun ja lentosodan nako-
kulmasta ilman amerikkalaisille va-
lilla tyypillista kotiin pédin vetamista.
Koneiden ja niiden sisdltaman tekno-
logian, prototyyppien ja suunnitelmi-
en lisaksi esillda on moottoreita, aseis-
tusta seka lentdjien padivakirjoja ja va-
rustusta. My0s eri osapuolten lenta-
jasuuruudet ovat néyttelyissa hyvin
esilla.

Taman museosta suhteessa suu-
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rimman osan lohkaisevan nayttelyn
jalkeen on edessa sotien jdlkeen alka-
neen matkustajaliikenteen kultakau-
den oma néyttelyosasto, jossa vede-
tdan kotiinpdin sitten kaiken muun
edestsd, silla suurin osa osastosta koos-
tuu sandiegolaisen Pacific Southwest
Airlinesin (PSA) historian esittelysta.
Esilla on mm. henkildston virkapuku-
ja 1950-1980-luvuilta, check-in coun-
tereita ja kaikkea muuta mahdollis-
ta oheisharpéaketta ajalta, jolloin len-
tdminen oli vield harvojen luksusta.
Ohessa on myos suihkukoneiden ai-
kakautta taustoittava nayttely, joka la-
hestyy asiaa sekin varsin amerikkalai-
sesta nakokulmasta.

Avaruudesta kiinnostuneelle mu-
seo saattaa nimestaan huolimatta tar-
jota hienoisen pettymyksen, silla néyt-
telyn avaruuspuoli jaa selvasti ilmake-
héassa tapahtuvan toiminnan varjoon.
Apollo 9:n miehistomoduulin lisaksi
esitteilld on lahinnd muutama kuumo-
duulien mock-up seka pari satelliit-
tia. Sen sijaan ilmailusta ja erityises-
ti sen historiasta innostuneelle museo
tarjoaa hyvin taustoitetun ja kattavan
nakemyksen sen eri vaiheisiin. Tahan
oman lisdnsd tuo museon ”Aviation
Hall of Fame”, jossa esitelldan ilmai-
lun saralla ansioituneita henkil6ita ja
heidédn saavutuksiaan.

Vaikka nayttelyn kiertdd tehok-
kaimmillaan parissa tunnissa, saa
perinpohjaisempaan visiittiin mene-
maan helposti puoli paivda. Vaimon
ja lasten ldahettdminen Balboa Parkin
muihin kohteisiin ei siis valttamatta
ole huono vaihtoehto.

Lisatietoja: www.sandiegoairandspace
.org, www.balboapark.org

Kansas City Barbeque

Jos néytteilld olevilla tavaroilla las-
ketaan, voi kaupungin ilmailunah-
tavyyksiin laskea my0s osoitteessa
600 West Harbor Drive sijaitsevan
ravintolan, Kansas City Barbequen.
Tarinan mukaan Top Gunin tuottaja
Jerry Bruckheimer tykastyi paikkaan
niin kovasti ollessaan etsiméssa elo-
kuvalleen kuvauspaikkoja, ettd paat-
ti kuvata elokuvan kohtaukset tassa
USS Midwaysta kavelymatkan paassa
sijaitsevassa ravintolassa. Piano, jon-
ka déressa soitettiin Great Balls of Fire
on edelleen paikallaan, kuten myds ju-
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You shake my nerve and You rattle my brain! Iceman, eiku Maverick, eiku monilahjakkuus
Goose vauhdissa, rokkia C-duurissa.

keboksi joka pardhtda rainan lopus-
sa soimaan.

Kertaalleen tulipalonkin uhriksi
joutuneesta ravintolasta on elokuva-
kohtausten seurauksena tullut erdan-
lainen pyhiinvaelluspaikka: Seinilld
roikkuu lukematon maara erilaista il-
mailu-memorabiliaa nimikirjoituksis-
ta lippalakkeihin ja valokuvista arvo-
merkkeihin. Kuvien perusteella pai-
kassa kdyvat sddnnollisesti syomassa
mm. Blue Angels sekd monet muut ny-
kyiset ja entiset Navyn pilotit. Toisin
kuin voisi olettaa, paikasta ei ole kui-
tenkaan tehty turistirysda. Ravintola
on paikallisten suosiossa, ja tunnelma
varsin valiton. Tuskin oli arka suoma-

Son, this might be
your lucky day...

lainen uskaltanut kysya mahdollisuut-
ta kuvan ottamiseen, kun baarin omis-
taja oli napannut kameran kateensa
ja kuvia kavijoista rdiskien kaskytta-
nyt ndma niin baaritiskin paremmalle
puolelle, pianon dédreen kuin jukebok-
sille kertoen samalla niiden historias-
ta. Kieltamaéttd mieleenpainuva tun-
ne painella samoja koskettimia vield
Gooseakin paremmin!

Niin ja se ruoka: Perinteistd ame-

rikkalaista grilliruokaa kertakaytto-
lautasilta. Syntisen epaterveellista ja
maukasta.

www.kcbbg.net

Muut nahtavyydet

Jos edellaimainittujen kohteiden kierta-
misen jalkeenkdan Gaslamp Districtin
ravintolat, Ocean Beachin rantahieti-
kot tai Sea World ei ole vienyt vierai-
lijasta mehuja, 16ytyy kaupungin I&-
histolta vield muutama tutustumisen
arvoinen lentokentta.

Ensinnékin kaupungin laidalla si-
jaitseva Gillespie Field pitaa sisallaan
SDAM:n restaurointi- ja rakennushal-
lit, joissa paasee aukioloaikoina tutus-
tumaan rakenteilla sekéd lentokéytossa
oleviin replicoihin ja museokoneisiin,
joita ajankohdasta riippuen 16ytyy ne-
lisen kymmenta. Paksua taalatukkua
vastaan kentaltd padsee myos warbir-
din pyoOritykseen.

Hieman kauempaa pohjoisesta
l6ytyvaan Miramarin tukikohtaan
ei normaalisti ole vierailla paasyad,
mutta kentélld vuosittain syys-loka-
kuussa jérjestettdvaa yleisolle avoin-
ta Airshowta pidetddn yhtena sotila-
silmailun hienoimmista.

Lisatietoja:  hittp://www.sandiego-
airandspace.org/gillespie/index.html  ja
http://www.miramarairshow.com/
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Joka toinen vuosi jirjestettivi
Dubai Air Show on onnistu-
nut vakiinnuttamaan paikkansa
merkittavimpien ilmailundaytte-
lyjen harvalukuisessa joukossa.
DAS 2009 oli jirjestyksessii

jo yhdestoista — kasvaen vuosi
vuodelta. Tdlli kertaa paikalla
oli periti 890 naytteilleasettajaa
47 maasta ja kauppoja hierottiin
9,6 miljardin euron edestd.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

ayttelyssa esiintyi ilmassa tai
Nmaassa lahes 120 ilma-alusta,

joista parikymmenta edus-
ti miehittdmattomien lentolaitteiden
alati kasvavaa segmenttia. Uutuuksista
mainittakoon Lockheed Martinin F-22
Raptor, Eurofighter Typhoon seka
kiinalaisten  L-15-harjoitushavittaja.
Valitettavasti aina mielenkiintoiset
venaldiskoneet loistivat poissaolol-
laan, olkoonkin, ettd Sukhoi ja MiG
olivat edustettuina yhteiselld messu-
osastolla.

Liikennekoneista ei lentonaytok-
sessd nahty kuin A380, mutta sen ae-
romystiikan lakeja kolkutteleva esi-
tys oli kylla naytoksen parhaasta
paasta! Toinen vaikuttava esitys saa-
tiin ndhda, kun Suomenkin ilmavoi-
mien kuljetuskoneeksi tarjolla ollut C
27] Spartan vaanteli itseddn solmuun
tehden mm. tynnyrin. Havittdjien va-
lisen kukkotappelun voitti Typhoon
niukasti ennen Rafalea, joskin vertailu
Raptoriin jai nakematta sen alkuviikon
salamyhkadisen esiintymisajan vuoksi.
Sotilastaitolentoryhmista paikalla oli- 7
vat italialaisten Frecce Tricolori ja rans- p .

kalaisten Patrouille de France, joiden Etihadin lentokadetit vapaalla katsellen | Ranskaﬁ"PatrM
esitys oli takuuvarmaa kamaa. r
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Oman osansa kesken esitystd “va-
rasti” Emirates. Yhtiolle oli varattu
30 minuutin ldhtéikkuna, jonka aika-
na taivaalle starttasi noin 25 lentoa.
A330/340- ja B777-koneet olivat rul-
lanneet tiiviisiin riveihin lahtopaikan
valittomdan laheisyyteen ja kun het-
ki 161, lahtivat ne taipaleelle minuutin
viélein. Aika ndyttava tapahtuma ja il-
maista mainosta Emiratesille.

Liikenneilmailu

Vaikka messuilla oli enndtysmaara
naytteilleasettajia, oli ilmassa lievaa la-
mahenked. Viime vuosilta tutuiksi tul-
leita megatilauksia ei ndilla messuilla
nahty, joskin muutamia térkeita paan-
avauksia tehtiin.

Arab Air Carriers -organisaatio po-
vaa Lahi-iddn alueelle heikkoa vuosi-
kymmen alkua. Huono tulos selittyy
osittain viidenneksen vahentyneelld
turismilla. Positiivista on liikemies-
ja ensimmaisen luokan muuta maail-
maa pienempi matkustajakato (10 %
vrs 20 %). Arabian niemimaan lento-
yhtiot, jotka vastaavat kymmenesosas-
ta maailman lentoliikenteestd, tekevat
viime vuodelta tappiota noin 345 mil-
joonaa euroa, joka on viisi prosenttia
koko liikenneilmailun arvioidusta 7,5
miljardin euron tappiosta.

Airbus

Vuosi 2009 oli Airbusille ennatyksel-
linen ainakin yhdelld osa-alueella, ni-
mittdin se pystyi toimittamaan asiak-
kaille 490 konetta. Vaikka peruutuksia
on tullut vaikeiden aikojen vuoksi, pys-
tyi yhtio julkistamaan messujen aika-
na uusia tilauksia: Ethiopian Airways
tilasi kahden miljardin euron hintai-
set kaksitoista A350XWB-900:aa, joka
oli yhtion ensimmainen konetilaus eu-
rooppalaisvalmistajalta. A350XWB ti-
lauskanta ylitti Ethiopianin tilauksen
my6ta 500 koneen rajapyykin.

Yemenia Airlines tilasi kymmenen
A320-konetta arvoltaan 480 miljoonaa
euroa ja Senegal Airlines nelja A320-
seka kaksi A330-konetta.

Airbusin markkinaennusteen mu-
kaan Lahi-iddn lentoyhtiot tilaavat
1418 uutta matkustajakonetta vuosi-
en 2009-2028 vélisend aikana. Airbusin
mukaan kasvun moottorina toimii alu-
een kasvava talous, “mega-cityt”, len-
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toyhtididen laajentuvat verkostot, alu-
eellisten halpalentoyhtitiden lisaanty-
minen sekd vanhempien liikenneko-
neiden uusiminen ymparistoystaval-
lisemmalla kalustolla.

Airbus alkaa valmistaa 2012 al-
kaen A320-koneisiin 2,4 metrid kor-

keita wingletejd, joita kutsutaan
Sharkleteiksi, eli hain evéksi. Ne pie-
nentavat kulutusta 3,5 %, mikd mah-
dollistaa 150 nm pidemman kantaman
tai 500 kg enemman kuormaa. Samalla
Sharkletit parantavat lentoonldhto- ja
nousukykya ennen kaikkea hot & high
-lentokentilla.

Airbusin visioita

Tulevaisuuden liikennekoneet eivat
ehka tule olemaan aivan niin eksootti-
sia kuin Finnairin futuriikista olemme
saaneet lukea. Philippe Jarry, Airbusin
strategiajohtokunnan jdsen, maalaa
paljon sovinnaisemman kuvan A320-
koneen seuraajasta.

Lyhyiden ja keskipitkanmatkan lii-
kennekoneiden nopeus tulee luulta-
vimmin pienentymééin polttoaineen
kallistumisen vuoksi. Pienikin nopeu-
den pudotus esimerkiksi Mach 0.8 ->

0.7 tarkoittaa vuositasolla merkitta-
vdad sddstoa polttoaineen kulutukses-
sa. Tama tarkoittaa valitettavasti myos
alempaa optimikorkeutta, jolloin ko-
neet olisivat alttiimpia turbulenssille.
Jarry ei usko, etta kaukoliikennekonei-
den nopeudet pienenisivit, silld suurin
osa lennoista on ita-lansisuuntaista ja
tarve paastd nopeammin aikavyohyk-
keelta toiselle on ilmeinen.

Jarry arvelee my0s, ettd kapearun-
koisten koneiden keskikoko kasvaa
155-160 matkustajapaikan tietamille
johtuen ympaéristosyistd ja ilmatilan
ruuhkautumisesta. Koneiden muoto
ei Jarryn mukaan tule juurikaan muut-
tumaan maatoiminnoista johtuen, silla
nykyinen malli mahdollistaa koneiden
tehokkaan maapalvelun valilaskun ai-
kana. Lentokenttien infrastruktuuri on
suunniteltu nykykoneiden mukaan ja
taysin uudenmallisten koneiden sovit-
taminen nykyinfraan ei valttdmatta on-
nistu ilman suuria muutoksia.

Jarry uskoo, ettd lentopolttoaineen
saralla tapahtuu muutoksia, josta esi-
merkkind Qatar Airwaysin lokakuus-
sa operoima Lontoo-Doha -lento A340-
600:11a, joka kaytti puolet 6ljy- ja puo-
let GTL (gas-to-liquids) -polttoainetta.
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Onko tassa tulevaisuus? Ylidganiliikekone Aerion. Kuvat: Aerion

Uuden sukupolven kapearunkokonei-
den on oltava 40 prosenttia taloudelli-
sempia kuin tand paivand, mutta koska
nykyteknologia ei vield pysty vastaa-
maan haasteeseen, on uusi kone saata-
villa aikaisintaan 2020-luvun alkupuo-
lella. Vuoden 2030 jalkeen on todenna-
koist, etta typpi vie voiton uusiutuvi-
en polttoaineiden taistossa.

ATR

Markkina-arvioiden mukaan seuraa-
van 20 vuoden aikana tarvitaan 2700
uutta turboprop-konetta, joten ATR
uskoo olevansa yksi péédpeluri regio-
naalimarkkinoilla vield pitkaan. Vuosi
2009 vaikeutti ATR:n toimintaa, silla
monet pienet alueelliset operaattorit
paatyivat lentoyhtididen alati kasva-
valle hautuumaalle. Silti yhtio toimit-
ti viime vuonna saman maaran konei-
ta kuin vuotta aiemmin, eli viisikym-
menta.

Yhti6é markkinoi Dubaissa -500-sar-
jalaistaan, vaikka nurkan takana haa-
mottdd jo uusi -600-sarja. ATR 72-600
aloitti koelennot kesalla 2009 ja ATR
42-600 joulukuussa. Koneen uutuuk-
siin lukeutuu Thaleksen viimeisin
ohjaamoteknologia, eli lasiohjaamo,
ADS-B, VNAV, RNP- ja CAT IIIA-
lahestymisineen. Lisdksi listalla on
suurempi hyotykuorma, kevyemmait
matkustajaistuimet ja suuremmat hat-

7.

tuhyllyt seka mahdollisuus kaksiluok-
kamatkustamoon. Niinpa 600-sarjalla
on jo noin 60 tilausta, siind kun ATR:id
on valmistettu kaikkiaan yli 850 kpl
kahdenkymmenen vuoden aikana.

Boeing

Boeingin lehdistotilaisuudessa maa-
lailtiin tulevaisuutta jo hieman kirk-
kaammilla vareilld. Yhtion markki-
naennuste povaa 29000:n uuden lii-
kennekoneen tilausta seuraavan kah-
denkymmenen vuoden aikana, joka
tarkoittaa 2,2 triljoonan euron kone-
kauppoja. Tuosta konekasasta 67 pro-
senttia olisi kapearunkoisia ja 23 pro-
senttia laajarunkoisia liikennekonei-
ta. Regionaalijetit saisivat konekakus-
ta seitsemdn prosentin siivun ja lop-
puosa tilauksesta, eli kolme prosent-
tia, menisi rahtikoneille.

Boeingin mukaan L&hi-idén liiken-
nekonelaivastot kasvavat vuoteen 2028
mennessa nykyisesta 800 koneesta 1&-
hes 1900 koneeseen — uusia liikenne-
koneita arvioidaan hankittavan 1580
kappaletta arvoltaan 179 miljardia eu-
roa. Viime ja kuluvan vuoden aikana
Boeing toimittaa Arabian niemimaan
lentoyhtidille lahes sata laajarunkoko-
netta, joka on lahes neljasosa maailman
laajarunkomarkkinoista. Yhtion litken-
nekoneiden markkinointiosaston joh-
taja Randy Tinsethin mukaan matkus-

tajaliikenne elpyy vuonna 2010 ja len-
toyhtiot palaavat voittojen tielle 2011.
Hén muistuttaa, ettd huonoista ajois-
ta huolimatta lentoliikenne on kasva-
nut vuosittain 5,2 % viimeisen 30 vuo-
den aikana.

Boeingin mukaan lentoyhtididen
kasvu tapahtuu tarjoamalla matkus-
tajille enemmaén suoria yhteyksid use-
ampiin kohteisiin ja tietysti halvem-
malla. Tama tarkoittaa siis selkokie-
lell4 sitd, etta yhtion mielestd kysynta
painottuu entistd isompien koneiden
(lue = A380) sijaan pienempiin ja te-
hokkaampiin (lue = 787).

Lahi-iddssd seurattiin erityisen
tarkkaan Dreamlinerin ensilentoa
15joulukuuta, silld konetta tilannei-
ta yhtiditda on monta: Etihad, Gulf
Air, Qatar, Royal Jordanian ja Saudi
Arabian seka leasing yhtitista Alafco
ja Dubai Aerospace Enterprise. Osalle
yhtidistd Dreamlinerin kolmen vuo-
den myohdastyminen aiheuttaa harmai-
ta hiuksia, silla korvaavia konetyyppe-
ja vain muutamaksi vuodeksi on vai-
kea l6ytaa.

Liikeilmailu

Dubai Air Show on arvatenkin hou-
kutteleva kauppapaikka liikekonei-
den valmistajille. Niinpa nayttelys-
sa olikin kattava kaarti monenmoista
herkkua, joiden ymparilla kayskente-
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li kiinnostuneiden arabien delegaati-
oita. Maandyttelyssa oli kattavasti esil-
14 kalustoa Bombardierilta, Cessnalta,
Dassaulta ja Hawker Beechcraftilta.

Honeywell Aerospacen vuoteen
2015 asti ulottuva markkinakatsaus
antaa uskoa tulevaisuuteen. Yhtion
mukaan liikekoneiden kysynta Lahi-
idassd ja Afrikassa jatkuu vahvana la-
masta huolimatta. Alueen liikelento-
yhtidille tehdyn kyselyn mukaan 55
% aikoo hankkia vuoteen 2014 men-
nessad uutta kalustoa, jotka olisivat paa-
saantodisesti malleja, joissa on pidem-
pi kantama ja aiempaa suurempi mat-
kustamo. Lahi-iddssa on noin 300 lii-
kesuihkukonetta ja 90 turboprop-liike-
konetta.

Lahi-idan ohella Euroopan ja
Aasian litkekonekysynta on suur-
ta, mutta Pohjois- ja Latinalainen
Amerikka laahaavat kysynndssa peras-
sd. Markkinaennusteen mukaan maail-
man litkekonekysynta ylittaa 5000 ko-
neen rajapyykin vuosien 2010-2014 va-
lisend aikana ja vastaavasti 11000 ko-
netta vuosien 2009-2019 vélisend ai-
kana.

Aerion — ylidaniliikekone

DAS:n mielenkiintoisin projekti oli var-
maankin Aerion yhtion ylidaninopeu-
della lentdva 8-12-paikkainen liikeko-
ne. Vuonna 2007 kdynnistetty projekti
etenee hitaasti mutta varmasti, silld jo
50 ennakkotilaajaa on maksanut noin
170000 euron kasirahan. Koneen arvi-
oitu hinta on 55 miljoonaa euroa, mut-
ta edes tdimédnhetkinen lama ei ole vai-
kuttanut varauskirjaan negatiivisesti.
Aerionin tilaajista 75 % on Euroopasta
ja Pohjois-Amerikasta, ja loput Léhi-
idastd, Intiasta ja Pakistanista.

Aerion perustuu ”Supersonic natu-
ral laminar flow”-teknologiaan, jota on
jo testattu hyvan aikaa. Siivet ovat pro-
fiililtaan hyvin ohuet ja ldhestulkoon
ilman nuolikulmaa. Ne valmistetaan
komposiitista, joten vastus on 40 %
pienempi, kuin perinteisella suihkulii-
kekoneen siivelld. Konetta styyrataan
nykyteknologian mukaisesti fly-by-
wiren avulla. Valmistustekniset riskit
ovat Aerionin mukaan hyvin vahaiset
ja sen valmistus soveltuu hyvin useim-
mille lentokonevalmistajille.

Aerion tdyttad uusimmat Stage 4-
sekd padastomadrdykset ja se pystyy
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Kohtuukokoinen liikejetti — EMB 190 alias Lineage 1000.

Suomen Ilmailuopiston tuleva tyokalu Embraer Phenom 100.

operoimaan samoilta yleisilmailuken-
tiltd, mista pitkdnmatkan liikekoneet
lentavat nyky&dan. Aerionin maksimi-
nopeus on Mach 1,6 ja se pystyy len-
tamaan Mach 1,15 nopeutta ilman, et-
td maanpinnalle muodostuu ylidani-
aaltoa. Maksimilentoonldhtdpaino on
40823 kg ja maksimitankkaus 20593 kg.
Aerionin maksimikantama on 7400 km
ja lakikorkeus 51000 jalkaa. Pituutta
ohuella kaunottarella on 45 metria,
korkeutta seitseman metrid ja siipien
karkivali hieman alle 20 metria.

Embraer

Embraer oli vahvasti edustettuna Du-

bain ilmailundyttelyssa ja siitd onkin
kehittynyt varteenotettava kilpaili-
ja perinteisille liikekonevalmistajille.
Yhtio6 oli tuonut naytille ensimmaisen,
EMB 190-malliin perustuvan, Lineage
1000 -liikekoneen, jota operoi Prestige
Jet Abu Dhabista. GE:n CF34-10E7-B-
moottoreilla varustettu kone tarjoaa 26
metrid pitkdn ja kaksi metrid korkean
matkustamon, jota voidaan modifioi-
da yksilollisesti. Lineage 1000 kruisai-
lee Mach 0,82 nopeudella 41000 jalan
lakikorkeudessa ja kahdeksan matkus-
tajan kuormalla sen maksimikantama
on 8150 km.

Lineagen kilpailija, liikekoneiden
kruunaamaton kunkku, Gulfstreamin
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G650 pesee brassikaunottareen selvasti
muilla osa-alueilla paitsi hinnassa, jo-
ka on 12 miljoonaa euroa vihemman.
Eli Lineage 1000 on hyva vaihtoehto
suuremman liikematkustajamaaran
kuljettamiseen, jos ei ole tarpeen lentda
13000 km siivuja, kuten G650. Embraer
ei aio kehittdd Lineagea nykyista pi-
demmille legeille, silld se edellyttaisi
osan matkustamosta uhrattavaksi polt-
toainetankeille.

Lineagen lisaksi Embraer esitteli
naytoksessda myods EMB-135-malliin
perustuvan Legacy 650-liikekoneen. Se
on “tuunattu” versio suositusta Legacy
600-mallista, jota on valmistettu noin
180 kappaletta. Uudistettu malli on
kymmenen prosenttia tehokkaam-
pi, matkustamo hiljaisempi ja ohjaa-
mosta 16ytyy uuden sukupolven tek-
nologiaa kuten Honeywellin Primus
Elite avioniikkaa - LCD-ndytot, RNP-
kyky, FANS-1/A CPDLC, datalinkki se-
ka SmartRunway and SmartLanding-
jarjestelma. Lisatankin avulla koneen
kantama on saatu kasvatettua 7200
kilometriin, tai kone kantaa 1100 kg
suuremman kuorman 6300 kilomet-
rin padhén. Legacy 650 yhdistda nyt
paremman kantaman avulla térkeita
kaupunkipareja kuten Lontoo-New

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

Maandyttelyssa oli myos esil-
1a Phenom 100, jota on tilattu kaksi
kappaletta Suomen IImailuopistolle.
Neljan 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 ensimmaisen koneen odote-
taan saapuvan tana vuonna.

Gulfstream

Gulfstream on tuonut hiljattain liike-
lentomarkkinoille kaksi uutta ja kovaa
kilpailijaa. Yhtion suurin, nopein, pi-
simman kantaman omaava ja arvaten-
kin kallein malli on G650. Uudistuksiin
lukeutuvat viimeisintd huutoa oleva
ohjaamoteknologia, suurempi mat-
kustamo ja selvéasti isommat ikkunat
kiireisille liikemiehille. G650 on maail-
man nopein siviilikone Mach 0,925 no-
peudella ja arvokas lasti kulkee jopa
13000 km ilman valilaskua. Ensilento
oli viime vuoden lopulla ja koneesta
44,8 miljoonaa euroa maksaneet asiak-

kaat saavat herkkunsa loppuvuodesta
2012. Suolaisesta hinnasta huolimatta
G650 on jo saanut parisataa tilausta.
Hieman koyhemmille tai piheim-
mille liikemiehille on tarjolla keski-
matkojen G250, joka on Gulfstreamin
ja Israel Aerospace Industrien yhteis-
tyon tulos. G250 on muuttunut edel-
tdjastaan G200:sta niin paljon, ettd sil-
le haetaan kokonaan uutta sertifioin-
tia. Lukuisia uudistuksia ovat t-pyrs-
to, pidempi matkustamo, kolmesta
LCD-naytosta rakentuva PlaneView-
ohjaamonayttd6 ja  Honeywellin
HTF7250G-moottorit. 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 lentokentat

Dubain vahvuuksiin lukeutuu hyva
maantieteellinen sijainti, silla kolmas-
osa maailman ihmisistd asuu neljan
tunnin lentomatkan pééssa Dubaista.
Lentoliikenteen laajenemiselle ei ole
asetettu byrokraattisia esteitd, kuten
monella kilpailijakentalla. Tésta esi-
merkkind kaykoon Heathrow, jossa
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Dubai World Central — Al Maktoum International Airport — 7 kiitotieta aavikolla.
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pelkéstdadn Terminaali 5:n rakentami-
sesta kdytiin 16 vuoden verinen tais-
telu eika kentille edes saatu lisékiito-
tiekapasiteettia. Dubain lento-operaa-
tioita eivat rajoita ymparistoperusteet
eikd sielld mydskaan tunneta vuoro-
kauden ajoista johtuvia 1dhto- tai las-
keutumisrajoituksia. Uuden rakenta-
minen on hyvin kohtuuhintaista, sil-
1a halpaa tydvoimaa on saatavilla ra-
jattomasti mm. Intian niemimaalta.
Ja Kkieltamatta padivittdisia operaati-
oita helpottaa valtion omistajuus se-
kd Emirates-lentoyhtiossa ettd lento-
kentissd, jolloin intressit eivit riitele.
Kasvun kanssa kuljetaan koko ajan ka-
si kddessa; ei kovin yleistd meilla pain
maailmaa?

Dubeain kiinteistokriisi ei tunnu pu-
revan Dubain lentokenttien kasvuun.
Dubai International Airport (DXB)
saa jo tulevana keséna isoveljen, kun
Dubai World Central — Al Maktoum
International Airport (DWC-AMI) ava-
taan. Uusi lentokentta rakentuu Jebel
Aliin, noin 50 km padhan kaupungin
keskustasta. Sinne on maara tulla hie-
man ldhteesta riippuen joko kuusi tai
seitseman noin 4,5 km pitkaa kiitotietd,
jotka mahdollistavat 120 operaatiota
tunnissa (tdma ei kuitenkaan toteudu
vield ensi kesénad, jolloin aloitetaan yh-
delld kiitotielld). Kentan maksimikapa-
siteetiksi suunnitellaan vuosittain 160
miljoonaa matkustajaa ja 12 miljoonaa
tonnia rahtia.

Eipa DXB, jota muuten edelleen laa-
jennetaan, kumminkaan ole vield kar-
talta katoamassa — maailman viiden-
neksi suurimman lentokentdan 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 lentoyhtioits,
jotka lentdvat 210 kohteeseen. Suurin
kadyttaja on arvatenkin Emirates, joka
vastaa 2/3:sta kentan operaatiosta.

Eika tassa vield kaikki: vuonna 2025
Dubain molempien lentokenttien kaut-
ta arvioidaan kulkevan 140 miljoonaa
matkaajaa! Se on siis melkein puoli-
miljoonaa 300-paikkaista lentokonet-
ta vuodessa! Suuri osa kasvusta arvi-
oidaan tulevan halpalentoyhtididen
avulla. Esimerkiksi kdynee Dubain
valtion omistama flydubai, joka nousi
ensimmadisen puolen toimintavuoten-
sa aikana DXB:n suurimpien kayttéji-
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e ‘-.“'(ksi Qatar Airwaysin yli kolmesta/ky'r'ﬁmenesté B777-koneesta.

en joukkoon (flydubai on myos ensim-
mainen yhti0 joka aikanaan siirtaa toi-
mintansa uudelle kentille).

Ei niin hyvaa, ettei jotain huonoa-
kin, silld alueen taivas alkaa pikku-
hiljaa tukkeutua kasvavan liikenteen
vuoksi. Dubai ei ole ainoa lentokeskit-
tyma alueella, silld my6s Abu Dhabi ja
Doha kasvavat vauhdilla. Toistaiseksi
Arabiemiraattien alueella ei ole keski-
tettyd lennonjohtoa, vaan sirpaleinen
ATC-mosaiikki hankaloittaa kasvua.
Lisaksi puolet UAE ilmatilasta on va-
rattu ilmavoimille eivdtka nuo alueet
aukea edes virka-ajan ulkopuolella,
vaan pysyvat kiinni siviililiikenteelta.

Emirates

Maailmanlaajuisesta lamasta huoli-
matta Emirates ilmoitti vuoden 2009
ensimmadisen vuosipuoliskon voitok-
seen 140 miljoonaa euroa samalla kun
sen matkustajamaara kasvoi 18 pro-
senttia. Taydet koneet ovat mahdollis-
taneet lippujen hinnannoston 20 pro-
sentilla. Yhti6 odottaa vuoden 2009
jalkipuoliskosta jopa parempaa kuin
alkuvuosi, mutta se pyrkii siitd huo-
limatta sopeuttamaan toimintaansa —
uusien pilottien ja valttdmattomien tu-
kipalvelujen lisdksi uutta henkilokun-
taa ei ole palkattu. Toisaalta yhtio ei
aio ldhted irtisanomisten tielle, silld sen
mukaan on rahanhukkaa jarjestaa uu-
destaan tydhonottohaastattelut, koulu-
tus, virkapuvut jne. Sen sijaan yhti6 on
turvautunut vapaaehtoisiin palkatto-
miin lomiin, joihin henkilokunta on
suhtautunut positiivisesti.

Uuden, taloudellisemman ja isom-
man kaluston (A380, B777) kayttd on
mahdollistanut paremman tuottomar-
ginaalin. Kahdentoista seuraavan vuo-
den aikana Emirates vastaanottaa kes-
kimaarin yhden uuden koneen kuu-
kaudessa, eli silla on tilauksessa 148
uutta konetta (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) lisdksi. Vuonna 2001 yhti6 ennus-
ti, ettd se operoisi vuonna 2010 sadalla
laajarunkokoneella, mutta siitd ollaan
kohta jo 50 % edella!

Emirates lentdd 101 kohteeseen 62
maassa. Lama on jarruttanut hieman
yhtion normaalia reittilaajentumista,
eli normaalia 5-6 uuden kohteen aloi-
tusta vuodessa ei hetkeen nahda. Sen
sijaan yhti aikoo vahvistaa olemassa-
oloaan nykyisillda markkina-alueillaan
ja painottaa kasvua Afrikkaan ja Lahi-
itddan. On ehkd hieman yllattavaa, etta
53 % yhtion liikenteestd on Lahi-idan
sisdistd, kun se mielletdaan helposti pit-
kien matkojen lentoyhtidksi.

Emirates ei usko lentoyhtidallians-
seihin, silld niissa taytyy tehda liikaa
kompromisseja, eli se jatkaa itsendise-
na toimijana.

Etihad, Gulf Air, Oman
Air ja Qatar Airways

Etihadin kasvu on ollut liikenneilmai-
luhistorian nopeinta: 30 uutta kohdetta
ensimmaisen 30 kuukauden operoin-
tikuukauden aikana. Nykyaan yhtio
operoi jo 55 kohteeseen 44 koneella,
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Lufthansa Technikin nakemys 787:n yksityisversiosta.

mutta varsinainen jymypaukku jul-
kaistiin kesalla 2008 Farnboroughin
ilmailunéyttelyssd, kun Airbus ja
Boeing saivat jaettavakseen 205 lii-
kennekoneen tilauksen optioineen.
Kannattavuusraja on asetettu vuo-
teen 2010, jonka jalkeen yhtion pitai-
si raksuttaa voittoa 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
kansainvilinen lentoyhtid, jolla oli hu-
beja useammassa maassa. Tand paiva-
na 60 vuotta vanha yhtié operoi vain
Bahrainista ja sen vuosittainen mat-
kustajaméaara on pudonnut kuuteen
miljoonaan. Se operoi 43 kohteeseen
28 maassa ja sen 36 koneen laivaston
on maara tuplaantua.

Oman Air perustettiin 1993 Omanin
sulttaanikunnan toimesta. Yhtion toi-
minta on keskittynyt Omanin paakau-
punki Muscatiin ja se operoi noin 30
kohteeseen A330-, B737NG- ja ATR-
kalustolla. Liséksi yhtiolla on tilauk-
sessa 787- ja A320- & A330-koneita.
Yhtio kuljetti viime vuonna noin 2,5
miljoonaa matkustajaa.

Qatar Airways perustettiin vuonna
1993 ja se kotipaikka on Qatarin paa-
kaupunki Doha. Qatar Airwaysin ko-
nelaivasto kaksinkertaistuu 110 len-
tokoneeseen vuoteen 2013 mennes-
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sa. Yhtiolla on tilauksessa 80 kappa-
letta A350-, 60 kpl 787- ja 32 kpl B777-
koneita ja se oli my6s A380-mallin en-
sitilaaja viidelld koneyksilolld. Yhtion
oman arvion mukaan sen pitdisi olla
voitollinen vuodesta 2010 alkaen ja
vuonna 2013 se operoisi 125 koneella
120 kohteeseen. Huima kasvusuunni-
telma yhtioltd, joka tand pdivand ope-
roi 62 % lennoistaan Lahi-idan kau-
punkien valillda. Mainittakoon viels,
ettd Qatarin emiirikunta tilasi mes-
suilla kaksi C-17 kuljetuskonetta li-
sda, jotka operoivat Qatar Airwaysin
véreissa lentden rahti- ja humanitéa-
risid lentoja.

Lahi-idan halpalentoyhtitt

Lahi-idan alue on ollut myohdisheran-
ndinen halpalentoyhtididen suhteen,
mutta nyt sielld nousee uusia yritta-
jid kuin sienid sateella. Yksi syy kas-
vavaan kysyntddan on alueen alhainen
25 vuoden keski-ikd — Euroopassa se
on muuten 42,2 vuotta. Nuoremmilla
ikédluokilla on palava halu matkustaa
eika valttdmatta varallisuutta niin pal-
jon. Lisdksi kun kolmen-neljan tunnin
lentomatkan sisélta 16ytyy suuria ih-
mismassoja, on konsepti valmis ja hal-
palentoyhtitt vastaavat tuohon haas-
teeseen.

Arabian niemimaan toiseksi suurin
halpalentoyhtio, Sharjahista operoiva
Air Arabia, perustettiin 2003. Se operoi
seitsemallatoista A320:114 ja tilaukses-
sa on 44 kpl samaa herkkua. Yhtiolla

on base myos Casablancassa ja kol-
matta suunnitellaan Alexandriaan,
Egyptiin.

Air Arabian jalkeen Lahi-itddn on
perustettu kuudessa vuodessa kah-
deksan uutta halpalentoyhtiota kuu-
teen maahan. Yhtidistd merkittavin lie-
nee Dubain valtion omistama flydubai,
jonka perustamisen takana on ”jos et
voi voittaa niitd, liity niihin” -strategia.
Yhti6 on vasta reilun vuoden ikdinen
ja sen on maéara kasvaa yli viidenkym-
menen B737:n suuruiseksi. Vaikka sen
ja Emiratesin valilld on lahes kasin kos-
keteltava yhteys, se kielletdan ainakin
virallisesti.

Muita Lahi-iddn yhtioita ovat
Bahrain Air (Bahrain), Jazeera Airways
(Kuwait), Nas Air ja Sama (Saudi
Arabia). Ne ovat vallanneet 7 % mark-
kinaosuuden alueen lentomarkkinois-
ta ja perinteisilla lentoyhti6illda on-
kin tyosarkaa taistella halpiksia vas-
taan — tamd on meille jo liiankin tut-
tua Euroopassa ja Pohjois-Amerikassa.
Aivan paraatimarssiksi ei halpalento-
yhtididen eteneminen ole muodostu-
massa, silld alueella on vield paljon
protektionismia esimerkiksi ylilento-
ja laskeutumislupien osalta, josta esi-
merkkind Egyptin halpalentoyhtiille
luoma kielto operoida Kairoon.

Maailmankolkassa, jossa kymme-
nen uuden laajarunkokoneen tilaus
(toimitus n. 2 konetta/vuosi) on ajanut
suurimman lentoyhtion ahdinkoon, ei
voi kuin ihmetelld Lahi-idan huikeita
suunnitelmia. Ihmetella ja ihailla.
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KAPTEENI KOSKIKARTIO

Kapteeni Koskikartion tapaus

Sakari Nikkola

utkijalautakunnan puheenjoh-
I taja loi lapitunkevan katseen
vastapadtd istuvaan mieheen.
Kapteeni Koskikartio pyoritteli kiu-
saantuneena sormusta podydanreu-
nan suojassa. Tutkijalautakunnan toi-
set jasenet jdrjestelivat papereitaan ja
yskahtelivdt hillitysti. Lautakunnan
kokous oli alkamaisillaan.

- Hyvit herrat! sanoi tutkijalauta-
kunnan puheenjohtaja sitten. Olemme
tanddn kokoontuneet tanne saadak-
semme selvyytta maaliskuun 12. péi-
van tapahtumiin. Ehkdpa on selvints,
ettd te, kapteeni Koskikartio, omin sa-
noin kerrotte ndille — hm — herroille ta-
pahtumien kulun. Kiinnitédn kuitenkin
huomiotanne siihen, ettd tama on vi-
rallinen kokous ja kaikki, minka sanot-
te, menee magnetofoninauhalle tuossa
sihteerin poydalla. Kertokaa siis meil-
le, miten koko tama sekasotku oikein
syntyi?

Kapteeni Koskikartio liikahti vai-
vautuneena.

- En oikein ymmarrd, miksi tallaine
kohu? Sehidn oli aivan tavallinen len-
to Helsingista Koopenhaminaan, mi-
tddn ei tapahtunut, ja sitten saa juos-
ta viikkokausia selitteleméssa asiaa vi-
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ranomaisille.

Tutkijalautakunnan puheenjohta-
ja hymyili jaykésti ja siirteli paperei-
ta edessaan.

- Tavallinen lento, hm? Kuitenkin
minulla on tdssd Tanskan ilmailu-
viranomaisen raportti Ruotsin len-
nonjohdon laatima selostus seka il-
moitus Ruotsin ilmavoimilta se-
kd Neuvostoliiton rajavartiostolta,
Visbyn Troolikalastajien Yhdistyksen
valitus, Ronnen tornilennonjohtajan
valaehtoinen kertomus... Helsingin
ja Koopenhaminan valisilta lennoilta
emme yleensd saa timankaltaisia pa-
pereita...

- Ihmiset nyt kirjoittelevat kaiken-
laista, jos kaikki ei suju aivan nuottien
mukaan. Mutta Teidédn on otettava ar-
vostelussanne huomioon, ettd tehta-
vananihédn oli kuitenkin viedd kone
Koopenhaminaan.

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

- Katsokaahan Koéopenhaminan
aluetutka oli rikki, hajalla, kaputt ym-
marrattehan, ja liikenne sielld pahasti
ruuhkautunut...

- Niin tutka oli siis rikki. Ehkapa
aloitattekin kertomuksenne siita?

- No, se tutka oli rikki. Koopen-

haminan liikenne oli sekaisin, konei-
ta kuin merenmutaa eri odotusmaja-
koilla, ja lisda tuli kaiken aikaa. Sinne
ei kertakaikkiaan mahtunut enempaa
IFR-koneita. Mekin olimme odottaneet
kdynnistyslupaa Helsingissa ties kuin-
ka kauan, ainakin kolmatta tuntia, ei-
ka luvan saamisesta ollut tietoakaan.
Koko lento oli menossa pipariksi.
Meilldhan oli pitka lento edessaimme
ensin K6openhaminaan ja sielta sitten
eteenpadin. Jos 1ahtoa oltaisiin viela va-
hankin siirretty, olisivat tyoaikarajoi-
tukset tulleet vastaan. Meidan oli yk-
sinkertaisesti paastava lahtemaan!

- Ja silloin saitte tuon loistavan ide-
anne?

- Juuri niin! Minulla valahti. Koska
kerran IFR-koneita ei otettu vas-
taan, paatin lentdad Koopenhaminaan
VEFR:ssa. Sven Dufvan tavoin ajattelin,
ettd "jos muitten kans' en menna saa,
tok' yksin menna saan! Kaskin pera-
miestd laatimaan VFR-plaanin.

- Jattdkadmme Sven Dufva toistai-
seksi. Uskon, ettd palaamme héneen
myohemmin. Te siis péatitte lentda
Helsingista Koopenhaminaan nako-
lentosaantdjen mukaisesti. Eiko tl-
lainen ole vastoin maarayksid?

- Tehén itse olette laatineet VFR-
madrdykset! En ole rikkonut niita.
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Pdinvastoin, ne ovat aivan ehjina viela-
kin hyllyssani, hih hih, enka ole rikko-
nut my0Oskadan yhtioni maarayksia...

- Kun kerran IFR-koneet eivat mah-
tuneet Koopenhaminan ilmatilaan, mi-
ten arvelitte VFR-koneen mahtuvan?
Miten lennonjohto yleensa hyvaksyi
lentosuunnitelmanne?

Kapteeni Koskikartio hihitti.

- Olimme ovelia. Teimme plaa-
nin Ronneen ja pistimme varakentak-
semme sitten Koopenhaminan. PDP
tai miksi sitd kutsutaan. Tédta vas-
taan ei lennonjohdolla toki ollut mi-
taan tai ehkd se vain lipsahti heilta.
Voisitte kysya ehkd asiaa lennonjoh-
dolta. Ehka he eivét tulleet ajatelleeksi,
ettd téssa olikin liikkeelld liikenneko-
ne. Yleensdahan VFR:ssd lentelevat vain

mielelldimme, ja on valttimatonts, et-
ta saamme myos Teidan kertomuksen-
ne samaan mappiin...

Kapteeni Koskikartio huokasi. - Jos
se kerran on valttimatonta... Ja kaptee-
ni Koskikartio aloitti kertomuksensa:

- Saimme siis lahtoluvan Ronneen.
Ronnessa ei ollut ruuhkaa. Tuskin siel-
13 oli koneitakaan. Mutta sehén ei kiin-
nostanut meitd, me olimme matkalla
Kéopenhaminaan. Kaskin perdmies-
td laatimaan VFR-lentosuunnitelman.
Hén vastusteli aluksi, mutta eihdn ha-
nen sitten auttanut muu kuin suos-
tua. Perdmies oli kuitenkin varovai-
nen ja otti Tanskan AlIP:sta valokopi-
on Koéopenhaminan alueen VFR-len-
tomaarayksista. Siitd oli meille lennon
loppupuolella korvaamatonta apua...

pikkukoneet ja todennakdoisesti juuri
sellaisiin paikkoihin kuin Rénne...

- Mutta laskeutuneet
Ronneen?

- Emme. Lensimme varakentille
Koopenhaminaan. Ronnessa oli len-
toeste - lokkeja radalla.

- Palaamme tdhan asiaan vield.
Mutta lentosuunnitelmanne siis hy-
vaksyttiin. Te saitte lahtoluvan. Eiko
ollut vield pimeétd, kun laksitte?

- Tuohon ansaan ette minua saa.
Kylla tiedén, ettd VFR;ssd saa lentds,
kun aurinko on viela 6 astetta horison-
tin alapuolella. Nain oli.

- Olisitteko ystavallinen ja kertoi-
sitte nyt yhtdjaksoisesti lennon kulun
startista laskuun? Kuulisimme sen

/e

ette

Tutkijalautakunnan puheenjohtaja
kohotti kdttaan: - Ottiko perdamies va-
lokopion Teidédn maarayksestanne?

Kapteeni Koskikartio vilkaisi pu-
heenjohtajaan ovelasti: - Sanokaamme,
ettd mind en vastustellut, kun han eh-
dotti sitd. Peramiehessa ei ole mitddn
vikaa. Loistomies! Mutta en silti tar-
koita, ettd minussakaan olisi vikaa..

- Olkaa hyva ja jatkakaa!

- Ohitan kaikki nuo lennon val-
misteluun liittyvét seikat. Otimme
matkustajat koneeseen ja lahdim-
me matkaan. VFR-lento Itimeren yli
suoraan Ronneen - siis Ronne sielld
Bornholmin saarella...

- Kylla tiedén. Jatkakaa.

- Olimme tietenkin huolella tu-

tustuneet saahdn. Keli oli mainio
Koopenhaminassa ja samoin matkal-
la, joskin vahaistd pilvenmuodostusta
keski-Ruotsissa.

- Melko pian ilmaannousun jal-
keen siirryimme valvotusta ilmatilas-
ta FIR:din. Sunnan VOR:lla lensim-
me kauas merelle. Oikeastaan len-
to ei millaan tavoin poikennut IFR-
lennosta, paitsi ettd lensimme lento-
pinnalla FL 185, mika on oikein VFR-
koneita ajatellen. Sen pinnan sailytim-
me my0s lahestyessamme lentovaylaa
83, tiedattehdn, Tukholmasta Riikaan.
Tarkoituksenamme oli lentaa nain ko-
ko matkan, mutta sitten tuli mutkia
matkaan...

- Mutkia todellakin, totesi tutkija-
lautakunnan puheenjohtaja kuivasti: -
Ruotsin lennonjohdon tutkan mukaan
kaarsitte takaisin pohjoiseen, sitten jal-
leen eteldan ja sen jélkeen lentonne oli-
kin melko mutkikasta. Mista oikein oli
kysymys?

- Niin, katsokaanan, tullessamme
lentovayldan kiinnitti peramies huo-
miotani edessamme alapuolellamme
olevaan pilviverhoon. Nyt on niin, etta
VFR-koneen on méaardysten mukaan
lennettdva maanakyvyydessd, tarkem-
min sanoen selvasti pilvien alla. Emme
voineet jatkaa VFR:ssd eteenpdin jou-
tumatta taméan pilviharson paille.
Emme my0skéan voineet tyontaa alas-
péin, koska olimme poikittain mene-
vassa lentovayldssd, emmeka tienneet
poikittaisliikenteestd mitaan.

- Miksi ette kysyneet Tukholman
ACC;1ta? He olisivat ehka selvittaneet
teidat alaspédin johdetussa VFR:ssd?

- Tama ajatus kavaisi padssani. En
aivan tarkkaan osaa sanoa, miten ali-
tajuisesti paddyin tekemaéaani ratkai-
suun. Ehka osaksi ajattelin, ettd kun
kerran olimme ikaankuin varkain liik-
keelld ja matkalla K6openhaminaan
VFR:ssd, en halunnut pyytda lennon-
johdolta téllaista poikkeuksellista sel-
vitystd. En niin sanoakseni halunnut
herattaa huomiota...

- Tunnustatte siis, ettd lentonne oli
omastakin mielestédnne lievimmin sa-
noen epanormaali?

- En sanonut niin. Pdinvastoin sa-
noisin, ettd lentoni oli tdysin normaa-
li VFR-lento. Yritin vain hahmotel-
la alitajuisia sielunliikkeitdni. Mutta
jos olisin pyytanyt Tukholman len-
nonjohdolta IFR-selvitystd tai joh-
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dettua VFR:34, lentoni olisi muuttu-
nut epanormaaliksi verrattuna siihen
miten olimme sen suunnitelleet. Sita
paitsi tarkoituksenamme oli paasta.
Kéopenhaminaan. Jos olisimme muut-

taneet lentomme mittarilentosaantdjen
alaiseksi, olisimme ehka joutuneet ti-
lanteeseen, jota olisimme myShemmin
joutuneet selitteleméén ilmailuviran-
omaisille.

- Aivan, sanoi tutkijalautakunnan
puheenjohtaja luoden merkitsevan
katseen toisiin lautakunnan jaseniin.
- Alkda antako meidén héiritd, jatka-
kaa vain.

- No niin. Olimme siis keskelld len-
tovayldd ja edessa allamme oli pilvi-
peite. Meidén oli paastava pilven al-
le. Selvasti pilvien alle, sanovat maara-
ykset. Huomatkaa, noudatan tarkoin
madrayksid. Kaarsimme takaisin poh-
joiseen ja lahdimme alas vaylan ulko-
puolella.

- Jouduimme laskeutumaan melko
alas, ennenkuin paasimme niin mata-
lalle, ettd saatoimme jatkaa jdlleen ete-
laan pilvikerroksen alle maandkyvyy-
dessa - tai merinakyvyydessd, ollakse-
ni tdsmallinen.

- Miten matalalle tarkkaan sanoen
laskeuduitte?

- Korkeus oli noin 2500 jalkaa.
Mutta nédkyvyys eteenpdin oli hy-
vd. Ainakin 8 kilometrid. Nakyvyys
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parskeiden huonontama, sanoi peré-
mies, mutta se oli tietenkin vain vit-
si. Muuten ei olisi ollut hatdd, mutta
menetimme yhteyden VOR-asemiin.
Olimme kai niin matalalla, ettd ne eivat

endd ndyttaneet. Jatkoimme kuitenkin
entistd suuntaa tuulen aiheuttama sor-
to tietenkin huomioiden. Pilviverhon
alaraja painui vain valitettavasti yha
alemmas pakottaen meidatkin lahem-
mas merenpintaa. Taisi se korkeus lo-
pulta olla 700 jalkaa. Se oli aikamoista
menoa. Ohjailimme autopilotilla...

Tutkijalautakunnan puheenjohtaja
keskeytti jalleen: - Mikéd on koneenne
kasikirjan mukaan alin korkeus, mis-
sa autopilottia saa kayttda matkalen-
nolla?

Kapteeni Koskikartio rypisti ot-
saansa. - 1500 jalkaa. Mutta tassa tilan-
teessa harkitsin turvallisemmaksi oh-
jata autopilotilla ja korkeuslukko paal-
1a kuin sompailla késin pitkin meren-
pintaa. Tiedattekd, siind on muutakin
tekemista!

- Mehéan olimme muunmuassa me-
nettdneet yhteydet suunnistusmaja-
koihin, Me olimme my®s niin matalal-
la, ettei Tukholman alue kuullut meita
endd, yritimme useita kertoja. Mitaan
hatdd ei kuitenkaan ollut. Tiesimme,
ettda Gotlanti oli jossakin edessdpdin ja
kohta Visbyn torni kuulisi meita.

- Yritittekd saada yhteytta toisten

koneitten kautta, niitten releoimana?

- Emme, Kuten sanottu, meill3 ei ol-
lut mitdan syytd. Hata ei ollut taman
nakoinen ja VFR-koneitahan kohdel-
laan lennonjohdon taholta muutenkin
kuin elon laitapuolen kulkijoita.

- En ilmaisisi asiaa noin. VFR-
lilkenne on lennonjohdolle yhta tar-
keatd kuin IFR-liikennekin, joskus jo-
pa tarkedmpaa. Mutta tiedén, ettd mo-
ni [FR-pilotti ajattelee juuri noin.

- Hauska kuulla! Ehkd tdma ti-
laisuuskin on jarjestetty juuri sik-
si. Mehdn olimme VFR-pilotteja.
Kuulustellaanko kaikkia VFR-pilotteja
talla tavoin?

- Ei. Mutta IFR-pilotteja, jotka aihe-
uttavat kansainvalistéd kirjeenvaihtoa
ministeridtasolla kylld. Kuitenkin itse
asiaan palataksemme olemme hyvin
kiinnostuneita siitd, miksi kaarroit-
te vasemmalle ja lahditte pyrkimaan
kaakkoon hiukan ennen Gotlantia.
Meilld on siitd tassd Ruotsin tutka-
valvontaverkoston raportti.

Tutkijalautakunnan puheenjohtaja
kohotti erdsta paperia. — Juuri tuo kaar-
to halytti Ruotsin ja Neuvostoliiton
rannikkopuolustuksen.

Kapteeni Koskikartio silmaili tut-
kijalautakunnan jasenia:

- Te istutte t&dlla ilmastoidus-
sa neuvotteluhuoneessa ja ihmette-
lette tdtd. Me olimme sielld ulkona
Itdamerelld ja matkaa planeetan pin-
taan oli joku 200 metrid. Edessamme
oli saari, jonka korkein kohta on 330
metrid. Peramiehelld oli radiopurjeh-
duskartta edesséan ja juuri han kiin-
nitti huomiotani asiaan. Nakyvyys oli
tuollainen 8 kilometrié ja tuuli luotees-
ta. Meilld ei ollut mitdan syyta yrittad
Gotlannin ja Ruotsin itdrannikon véa-
lisestd kapeikosta poikki kaikkien len-
tovaylien, kun tarkoituksenamme oli
lentad Bornholmin kautta ikdankuin
sivusta sisdan Koopenhaminaan.
Mitdan syyta meilld ei ollut pyrkia
vdylaan — téllainen VFR-kone. Otim-
me siis reilusti vasemmalle ja lensim-
me kellon ja kompassin varassa pitkia
luoveja ilman radiomajakoitten apua.
Tiesimme kylld melko tarkkaan suu-
rinpiirtein missa olimme. Nama ovat
kansainvalisia vesia eikd kuulu kelle-
kaan, missa liikumme.

- Tehan puhutte kuin valtamerilai-
van kapteeni?

- Olen suorittanut avomerilaivu-
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rin kurssin. Mutta olimme kylla 700
jalan korkeudessa. Se tuntui kyllakin
hurjan alhaiselta korkeudelta kun on
tottunut taivaltamaan tuolla ylailma-
tilassa. Mutta maarayksien puitteissa
kylla olimme. Valvotun ilmatilan ul-
kopuolellahan VFR-koneen on oltava
150 metrin korkeudessa... Ja samas-
sa emdntd tuli ohjaamoon. "Hei, po-
jat!" han sanoi. “Matkustajat ihmette-
lee, miksi lenndmme nédin matalalla? Ja
mika tuo pikkukone on tuossa vasem-
man siivenkérjen kohdalla, tuo missa
on punainen tahti kyljessa?

Kapteeni Koskikartio kalpeni ja vil-
kaisi nopeasti ulos vasemmasta sivu-
ikkunasta. Sielld oli todellakin venaldi-
nen suihkuhévittaja. Se naytti olevan
Jakolev JAK-28P tai Tupolev TU-28P,
kaksi moottoria kumminkin. Arjyn na-
koinen vempele aseistus roikkuen kuin
teravat, iskuunvalmiit sydksyhampaat
siipien alla. Kapteeni Koskikartio saat-
toi ndhda ohjaajan jannittyneena ku-
martuvan eteenpdin ja katsovan hanta
suoraan silmiin, Koskikartio tunsi ve-
ren pakenevan sydamestaan. Peramies
oli jo tarttunut Route Manualiin ja et-
si sieltd kuumeisesti kohtaa, missé se-
lostetaan merkkejd, joita havittdjako-
ne antaa liikennekoneelle téllaisessa
tilanteessa. Kapteeni Koskikartio sai
vaivoin kohotettua kattdan ja vilkut-
ti venalaiskoneelle typerasti.

Samassa peramies huuoahti. Hyvin
lahelta koneen oikealta puolelta su-
hahti lilkennekoneen ohitse pitka var-
jo. Kolme keltaista kruunua valkahti
aamuauringon sateissd, kun Ruotsin
ilmavoimien SAAB 37 Viggen liukui
ohjaajien nakokenttaan. Tassa vaihees-
sa sekd kapteeni Koskikartio etta pera-
mies penkoivat kuumeisesti reittikasi-
kirjaa, koska oikea sivu ei milldan tah-
tonut avautua (Emergency-asiathan
ovat paksun késikirjan viimeisend niin
ettd kirja ei takuulla avaudu kunnol-
la siltd kohtaa) — ja kaikeksi onnetto-
muudeksi perdmiehen sormi kosket-
ti kirjan salpaa, jolloin kirjan koko si-
séllys rajahti pitkin ohjaamoa. Hetken
oli koneen ohjaamo kuin vappurie-
ha parhaimmillaan leijailevine IAL-
karttoineen.

Talla valin olivat molemmat ha-
vittdjat siirtyneet edemmads ja lensi-
vat muodostelmassa liikennekoneen
edessd noin parinsadan metrin paas-
sa. Ne tuntuivat olevan paljon kiinnos-
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Liikennelentajalehti hakee taittajaa

Hﬂnmmm Sinua ilmailun maailma? Haluatko eppia uutta? Pidédtks hyvédstd seurasta etkd

tuneempia toisistaan kuin varsinaises-
ta tehtavastaan. Kapteeni Koskikartio
kaarsi varovaisesti oikealle ja saattoi
vield kauan seurata kahden suihkuha-
vittdjan kisailua niitten lopulta kado-
tessa nousevan auringon kiloon kuin
kaksi delfiinia.

Koskikartio sdpsahti. Suihku-
héavittdjien kohtaaminen oli niin tem-
mannut hdnet valtoihinsa, ettd han oli
hetkeksi unohtanut, missa oli. Han ei
edes tiennyt sitd, oliko héan kertonut
edelldolevan &édneen vai vain nah-
nyt sen sielunsa silmillda. Han vil-
kuili tutkijalautakuntaa vaivihkaa.
Tutkijalautakunnan  puheenjohtaja
hymyili pahanenteisesti. Toiset tutki-
jalautakunnan jasenet puuhailivat mi-
ka mitakin - yksi katseli kattoon, toi-
nen naytti yrittdvan parkkeerata ky-
nadnsa poydalla olevan vihon vie-
reen... Hiljaisuuden keskeytti puheen-
johtajan dani.

- Lopun suunnilleen tieddmmekin.

Te lensitte Ronnen ylitse 700 jalan kor-
keudella, hopisitte jotakin lokeista,
vaikka lennonjohtaja Ronnessa kiven-
kovaan vaitti, ettd ainoa lokinndakdinen
paikkakunnalla oli tullimiehen virka-
lakki, ja jatkoitte Koopenhaminaan.
Polttoaineenne ~ Kodpenhaminassa
oli pitkdn matalalla lentimisen aika-
na kulunut niin vahiin, ettd pyysitte
etuoikeusldhestymistd, ja ohititte ndin
27 litkennekonetta, jotka olivat tulos-
sa Koopenhaminaan saddetyssa jarjes-
tyksessd ja hyvaa liikkennelentdjatapaa
noudattaen ja...

- En muotoilisi asiaa vallan noin,
yritti kapteeni Koskikartio.

Tutkijalautakunnan puheenjohta-
janousi.

- Kiitan, kapteeni, han sanoi. -
Luulen, ettad olen saanut tarpeeksi in-
formatiota, Mutta Teita kiinnostaa eh-
ka kuulla, ettd ldhden tdalta suoraan
ilmailuhallitukseen. Temmes on hyvin
kiinnostunut tasta tapauksesta...
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