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= TraFin johtajat vierailulla
Allonen paljastaa kaytiinko tukkanuottasilla
vai kehuttiinko kaveria kilpaa.

= IFALPA kouluttaa Helsingissa
Vuosien tauon jalkeen Helsingissa jarjeste-
tddn taas IFALPA:n koulutusta. Tomi Tervo
kertoo mista on kyse.

= Perusasiat kunniaan

Autopilot — OFF. Kuinkas suu sitten pan-
naan? Osataanko en&a lentda konetta kasin?
Heikki Tolvanen hakee vastauksia.

= ATC-asiaa

CTOT ja REA ovat useimmille tuttuja kasit-
teitd. Enta sitten TIS ja TRS? Manne Koponen
avaa lyhenteitd ja sekoittaa padtamme entista
enemman...
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3  Puheenjohtajan katsaus
4  Paatoimittajalta
14 Halpalentoyhtiot esittelyssa
— Norwegian
16 Lintuja taivaalla ja lentokentalla
18 Lentdjana Libyassa
22 Skotlannin lentava posteljooni
26 Kapteeni Koskikartio
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Toimitusaineisto
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28.2.
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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 ]ilyytéiéi huomioimaan, ettd toimitustyon luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisajakohdat
jeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyviksyt-
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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Paitoimittaja:
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Toimittajat:
Miikka Hult, Tomi Tervo,
Heikki Tolvanen

Ulkoasu:
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Toimitusneuvosto:
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p- 010400 6081

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu
FPA ry:n alayhdistysten toimesta.

IImoitusmyynti:
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Taman lehden painopaikka:
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Ayritie 8 A
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Vuonna 2010 ilmestyy viisi numeroa.

Materiaalin jattopéaivat ja ilmestymis-
ajankohdat féytyv'ait 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

Synkkaa ja synkempaa

Vitsit ja asiat alkavat olla vihissd. Lueskelin kirjoituksiani ja mietteitini viimeisten nel-
jan vuoden ajalta. Ensin mentiin kovaa ylos ja sitten tultiin vielid kovempaa alas.

senen kannalta on se, ettd samo-

ja asioita junnataan ja junnataan...
Ikdan kuin mitadn ei tapahtuisi eika
mikddn muuttuisi. Ndin vaikka yri-
tysten johdot vakuuttavat ketteryytta
sekd muutosvalmiutta toiminnassaan,
vaikka tyontekijat ovat joutuneet koh-
taamaan rankkoja lomautuksia, jopa
irtisanomisia, vaikka globaali talous
on jo nousemassa.

Ikava kylld joudun taas jatka-
maan samaa virttd. Ensin globaalis-
ti. Palasin juuri IFALPA:n yleisko-
kouksesta, joka pidettiin Marokossa.
Kokous oli kaikkien aikojen suurin
osanotoltaan ja syykin lienee selva.
Kaikki haluavat kuulla missd men-
naan ja mitd tulevaisuudelta voi-
daan odottaa. Yllatys! Huonosti me-
nee ainakin lent&jilla. Yrityksilld al-
kaa jo kansainvilisesti menna parem-
min, mutta lentdjdt ja koko ammatti
ovat syvissd kriisissa. Joka puolelta
ammattiimme kuuluvia perusasioita
pyritdan nakertamaan. En puhu pal-
koista tai tydehtosopimuksista vaan
aivan perusasioista, kuten laillisuus-
kysymyksistda esimerkiksi onnetto-
muustutkinnoissa, vasymisestd, jak-
samisesta ty0ssa, talouden vaikutuk-
sesta tyOymparistoon, oikeudesta jar-
jestaytya jne.

Eurooppa ja Yhdysvallat nakevét
talouden nousun seka siihen tahtaa-
vat asiat melkoisesti erilaisina ja sen
voi aistia jo IFALPA:kin toiminnas-
sa. Pienten yhdistysten dani jaa hel-
posti jalkoihin eikd edes uusia suu-
ria maita kuten Kiinaa ja Intiaa (jo-
ka tosin vasta hyvéksyttiin jasenek-
si) juurikaan kuunnella. Vaikka esitel-
missa sytytettiin jo valoa horisonttiin,
en voi valttya ajatukselta, ettd entiset
ajat eivat endd palaa. Tosin tarvitsee-
ko sinne taakse paljon katsella, men-
nyt mikd mennyt. Nyt visioiden on
oltava toteutettavia ja kaikkien toimi-
joiden hyvaksyttavia. Vain siten niista
voidaan kasvattaa toimialamme taas

Ikéivintéi lukijan ja yksittdisen ja-
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FPA:n puheenjohtaja
B757-kapteeni, Finnair

kasvuun.

Jokaisessa esitelmadssd mainittiin
sana lentoturvallisuus. Silti kokous
alkoi, kuten aina, hiljaisella hetkella
lento-onnettomuksissa menehtynei-
den muistoa kunnioittaen. Siis len-
toturvallisuus EI ole parantunut glo-
baalisti. Joillakin alueilla maailmas-
sa se on hyvaksyttavalld tasolla, mut-
ta esimerkiksi Afrikassa kaukana sii-
td. On syytd muistaa, ettd meidankin
jasenistomme lentavat Afrikassa, sa-
massa ilmatilassa, samoilla kentilld ja
samoissa olosuhteissa, kuin kohtalok-
kaat lennot on lennetty.

Sitten jatketaan kansallisella tasol-
la. Kummat ensin, hyvit vai huonot
uutiset?

Apirillia, ei hyvia ole olemassa-
kaan. Toki Finnairin ja SLL:n valilla
saatiin aikaan merkittdva neuvottelu-
tulos sddstoineen. Silti sekd Finnairilla
ettd esimerkiksi Air Finlandilla lo-
mautukset jatkuvat. Lisanad ovat len-
toyhtididen organisaatioiden ohenta-
miset, joista erikoisin esimerkki tulee
Bluel:ta. Sielld viestintdjohtajan ja tur-
vallisuusjohtajan tyot on yhdistetty
samalle henkil6lle. Se ei todellakaan
ole yleistd lentoyhtiomaailmassa.
Toivon hartaasti, ettd tiedottamiseen
ei tule piirteita ohjaajien tekemisista
esimerkiksi FlightDataMonitoringin
tai incidenttien kautta.

SAS:n rapakunnon seurauksena
alkaa Bluel:ssda tapahtua muutakin

outoa. Tulevien uusien koneiden oh-
jaajiksi ollaan hankkimassa yhdistyk-
sen ulkopuolisia lent&jid operoimaan
henkil6kohtaisilla sopimuksilla yhti-
on lentoja. Samoin jo sovitun liiken-
teen lisdksi ollaan ulkoistamassa yh-
tion kotimaan lentoja. Nyt on todella-
kin kysymys lentajayhdistyksen ole-
massaolosta. Voitte vain kuvitella, mi-
td se tarkoittaa meille kaikille ja koko
ilmailualalle, jos perusasetelmat mu-
rennetaan. Asia tulee olemaan kuuma
peruna tulevan kevaan ja alkukesan
aikana. Ja media on varmasti hauk-
kana mukana. Nyt jos koskaan tar-
vitaan yhtendisyyttd koko ammatti-
kunnalta.

Hénnan huippuna FPA. Reilun vii-
den vuoden pakerruksen jilkeen yh-
distys on saatu “hovikelpoiseksi”.
Keskusteluja kdydadan tanaan paat-
tdjien tasolla niin kotimaassa kuin
Euroopassakin. Yhdistyksemme ta-
loushallinto saatiin juuri uudistettua
ja koko lentdjdjoukko sateenvarjom-
me alle. Julkiasuamme sekd tiedo-
tusstrategiaa ollaan vahvasti muut-
tamassa. Olemme saaneet oman tun-
nuksemme pinssin muotoon jne.
Taloudellinen tilanne alkaa kuiten-
kin ndkya myo6s meilld. Kaikkien yh-
distysten resurssit eivat kertakaikki-
aan riita. Yksinkertaisin tapa on kar-
sia kuluja sieltd mistd se on ndennéi-
sesti helpointa.

Yhdistyksemme toiminta on kui-
tenkin niin arvokasta kaikille suoma-
laisille lentéjille, ettd mielestdni mei-
dén on mieluummin syytd muuttaa
sdantoja sekd arvioida esimerkik-
si jdsenmaksujen porrastamista, jot-
ta kaikki voidaan pitda yhteisossam-
me. Maailma ja erityisesti Suomi on
raaka, kun on kyseessa yritystoimin-
ta. Jos jossain on nahtavissa heikkout-
ta, sithen isketdan sumeilematta kiin-
ni, ja tilanne pyritdan hyodyntamaan
maksimaalisesti oma etu ensisijaise-
na. Miettikddpad, miten lentajia tullaan

jatkossa kohtelemaan.
V&



PAATOIMITTAJALTA

Oikotie onneen

Edellisessi lehdessi suosittelin lentoyhtididen johdoille olla seuraamatta Finnairin viime talven esi-
merkkejd, nimenomaan siis olla seuraamatta. Ja kuitenkin, jo nyt seuraava soppa on valmis Bluel:n
suunnalla. Ymmdrrin kylld, etti on tirkedti sddstad, mutta sen voi tehdd tyylikkdidstikin. Finnairin
uusi johtaja on toistaiseksi pidssyt hyvdin yhteistyohon SLL:n kanssa, mikd on jo tuottamassa tu-
losta. Win-win-tilanne: yhtio tekee rahaa ja lentdjille on tarjolla tyotd. Vaikka ei yhtion menestys
ole lentdjien palkoista kiinni. Ellei tuote ole kunnossa, ei auta vaikka tekisimme tyotd ilmaiseksi.

ikd vimma on ulkoistami-
sessa? Pelatdaanko todella-
kin niin paljon lentéjaliitto-

ja, ettd heidan vaikutusmahdollisuuk-
siaan halutaan kaikin tavoin muren-
taa? Eiko yhteisty0 aina ole parempi
vaihtoehto, sen sijaan ettd ruvetaan
ryanairmaiseen tyovoiman kayttoon?
Halvempaa tydvoimaa on ilmailussa-
kin kylla tarjolla, mutta miten kay laa-
dun? Vai riittaako, ettd taméan kvar-
taalin tulos saatiin ndyttdmaan pa-
remmalta? Laatu = turvallisuus on
yhtalo joka lentoyhtidjohdon on hy-
va pitdd mielessa.

Talven aikana lentdjien virkaika-
luettelo kuului mediassa esiin nos-
tettuihin asioihin, onko sen poista-
minen avain yhtididen menestyk-
seen? On totta, ettd yhtiossa pitkadn
olleet ansaitsevat hyvin, ndin se toki
vapailla markkinoillakin usein on. On
my0s totta, ettd luettelo rajoittaa yhti-
on mahdollisuuksia kouluttaa lent&jia
haluamiinsa tehtaviin, koulutuksen
kun on tapahduttava luettelon mu-
kaisessa jdrjestyksessa eika esim. ka-
verointi esimiehen kanssa sitda muuta.
Yhteinen edunvalvonta parantaa len-
tdjien tyoehtoja, mika tietenkin lisda
kustannuksia. Sit3, ettd se samalla li-
sda tyon viihtyvyytta ja tyossa jaksa-
mista, on vaikea mitata rahassa.

Toisaalta, onko muilla aloilla yh-
td sitoutunutta henkil6stod, josta suu-
rin osa tyoskentelee koko tyduransa
samalla tyonantajalla? Vapaa liikku-
vuus tarkoittaa my0s sitd, ettd jokai-
nen voisi vapaasti ldhted paremman
tyon perdan. Palkkoja olisi korotetta-
va, jotta saataisiin patevia hakijoita.
Hakijoita, jotka koulutussitoumuksen
jalkeen ehka lahtisivat naapuriyhti-
00n nostamaan suurempaa palkkaa,
valmiiksi koulutettuina. Taas joutuisi
yhtio kouluttamaan uusia ja korotta-
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Tom Nystrom
Paatoimittaja
E70/90-kapteeni, Finnair

maan palkkoja jotta saisi edes vahdan
jatkuvuutta.

En aiojatkaa pidempaan. Esimerkit
ovat raa‘asti yleistettyjd mutta paljas-
tavat, ettei oikotietd onneen ole, aina-
kaan tata kautta.

Oikotietd onneen eivat mydskaan ol-
leet hakemassa Puolan presidenttia
ja valtionjohtoa lennéttaneet lenta-
jat. Media oli nopeasti syyllistamaés-
sd lentdjid, kun eivat kehotuksista
huolimatta jattaneet laskeutumisyri-
tyksid tekematta. Oma ensireaktio oli
samankaltainen, kunnes tajusin syyl-
listyneeni klassiseen virheeseen; us-
koin otsikkoihin ja vedin liian nopeat
johtopdatokset.

Tata kirjoittaessa mitddan loppu-
pdatoksia turmasta ei ole vield saa-
tu. Pahoittelen luottamukseni puutet-
ta venaldaisiin tutkintaviranomaisiin,
mutta pelkdan ettei koko syy koskaan
selvid, varsinkin jos Smolenskin len-
tokentan kunto ja laitteisto vaikuttivat
onnettomuuteen. Toivottavasti osoit-
tavat minun olevani vaarassa.

Mika sai kokeneet lentdjat yritta-
madn useamman kerran, jos nakyvyys
oli alle minimien? Tuliko oven takaa
painetta laskeutua kentalle? Oliko na-
kyvyys alle minimin? Toimiko kentan

laitteisto niin kuin pitikin? Entapa sit-
ten koneen laitteisto? Enta estevarat,
millaiset ne olivat oikeasti?

Kysymyksia on paljon ja vastauk-
sia vield vahan. Niitd odotellessamme
voimme kuitenkin tarkistaa omaa toi-
mintaamme. Paineita tydonnetaan nis-
kaamme monelta eri taholta, on rik-
kindisid koneita, tiukkoja aikataulu-
ja, huonoa saata yms. Valilld joudum-
me tekemddn epamukaviakin paa-
toksid, mutta niin kauan kun ne teh-
daéan turvallisuuden varmistamisek-
si, ei niitd saa muut tahot kyseenalais-
taa. Piste. Huonojakin péatoksia toki
syntyy ja voi niistd mahdollisuuksien
mukaan keskustellakin, paatosvallan
on kuitenkin sdilyttdavd ohjaamossa.
Sielldhéan se vastuukin on. Suomessa
tilanne on yleensda hyva, myos just
culturen osalta, mutta aina valill3 il-
mestyy tilanteita, jossa tdima tosiasia
toisinaan unohtuu.

Islannin tuhkapilven ansiosta sain
mahdollisuuden kokeilla kulkemista
junalla. Edellisestd kerrasta on mon-
ta vuotta. Kuinkas ollakaan, olimme
my0héssa. Syy ei koskaan selvinnyt
ja kuulutukset olivat pelkkaa muti-
naa ja pelkastddn suomeksi. Vieressa
matkustaneita saksalaisia kédvi saa-
liksi. Tama oli terveellinen muistutus
my0s ohjaamoon, muihin kuulutuk-
siin kun emme voi vaikuttaa. Ei mei-
dan tarvitse olla mitdan moottoritur-
pia tai vitsiniekkoja, usein on parem-
pi, ettemme olekaan. Matkustajat kai-
paavat selkokielelld usein vain vasta-
uksen kahteen kysymykseen, miksi ja
kuinka paljon (myohéssa siis). Olen
huomannut, etta totuus yleensa aut-
taa tassakin.

N 75%
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AJATUKSIA SUOMEN ILMAILUSTA

IImailun korkein johto esittaytyy

Suomea lama on kohdellut pahasti maamme tuonti- ja teollisuusrakenteen vuok-

si. Sen seurauksena lama kohdistuu erityisen pahasti lentolitkenteeseen. Vuoden alus-

ta on nihty paljon muutoksia Suomen ilmailussa. On virastouudistusta, henkilovaihdok-
sia, Finnairilla uusi toimitusjohtaja, ulkoistamisia jne., mutta miki on suunta?

Matti Allonen
B757-kapteeni, Finnair

lkanut vuosi toi tullessaan
ASuomeen uuden viraston,

TraFin. Sen synnytys oli no-
pea, melkolailla poliittissavytteinen ja
miksei my6s kivulias. Meidan kannal-
tamme oleellinen ilmailutoimiala jai
padkaupunkiseudulle, mutta siirtyy
kuitenkin pois kentédn valittomasta 1a-
heisyydestd. Samalla tapahtui virastos-
sa ilmailun jalentdmisen kannalta erit-
tain oleellinen henkil6évaihdos, vaik-
kei henkil6storesurssit muuten kasva.

Pitkaaikainen johtaja Reijo Lamberg jai
elakkeelle ja tilalle astui Finnairin ela-
keldinen lentokapteeni Pekka Henttu.

TraFi on ottanut erittdin aktiivisen
roolin uudessa ja haastavassa tilan-
teessa. Niinpad jo ensikuukausien aika-
na olemme péadsseet keskustelemaan
viranomaisten pyynnosta meitd lenta-
jid koskevista turvallisuus- ym. asiois-
ta. Positiivista!

Tapaaminen Hentun kanssa

Entisen esimieheni Pekka Hentun ta-
paaminen uudessa toimipaikassa ja

-ru-'r-r-
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uudessa tehtdvéssa oli jossain maarin
nostalginen. Olin etukéteen valmis-
tautunut tuomaan esille 12 asiaa, jois-
ta haluaisimme keskustella. Asiat oli-
vat vuoden mittaan ja erityisesti viime
aikojen tapahtumien vuoksi pinnal-
le nousseita turvallisuustekijoita seka
laajempia ilmailun kokonaisuuksia.
Hammennykseni oli suuri, kun asiat
tulivat esiin ilman avustusta suoraan
Hentun suusta. Siis viranomainen on
yllattavan hyvin tietoinen raskaan il-
maliikenteen solmu- ja kipukohdista.
Viranomaispuolelta tulemme tiivis-
tamaan yhteistyotd EASA OPSin suh-
o

1

TraF|IIa on nyt ndyton paikka. Mihin suuntaan Suomen ilmailua ohjataan? T0|sta|sek5| kurssi nayttaa hyvalta Kuvat Miikka Hult
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AJATUKSIA SUOMEN ILMAILUSTA

Porttipaikat ovat valilla kortilla, mutta alustavia suunnitelmia uudesta terminaalista 10ytyy jo, tai ainakin sen sijainti lienee paatetty.

teen niilta osin kuin se kummankin osa-
puolen resurssien puolelta on mahdol-
lista. Keskustelu AMC:n kikkailusta toi
selkedn kuvan Suomen tahdosta pitda
lujasti kiinni turvallisesta toiminnasta,
jossa otetaan huomioon tulevat SMS-
ja FRMS-alueet. Samalla myos kansal-
liset tyo- ja lepoaikamaéadrdykset ja nii-
den tulkinta saataneen yhtenevaiseksi
ja selvaksi.

Just Culture, raportointi ja palau-
te sekd analyysit todettiin turvallisen
toiminnan peruskiviksi. Niiden kehit-
tdminen niin viranomaisten kuin len-
toyhtididen sisélla on jatkuva haaste,
mutta tuiki tarpeellinen kokonaisuus.

Viimeaikainen trendi ja keskuste-
lunaihe oli turvallisuus ja taloudelli-
suus lentotoiminnassa. Asiaa sivuttiin
niin ulkoistamis- kuin yhtidittamista-
pauksissa. Viranomaisen kanta on hy-
vin selked. Lakeja, asetuksia, saantojd,
ohjeistuksia on noudatettava. Talouden
heikentyminen ei saa olla veruke nii-
den noudattamatta jattamiseen.

Samalla tuli esiin my0s yritysjoh-
donkin nakemys, ettd tuottava ja teho-
kas toiminta voi olla turvallista ja ta-

.

loudellista edellyttden, ettd toiminnan
laatua seurataan tarkasti sekd ana-
lyyttisesti ja mika tarkeintd annetaan
avoimesti palautetta eri toimijoille.
Huolenaiheena on kaikilla operatiivi-
seen toimintaan liittyvien henkiliden
vahentdminen talouden puristuksessa.
TyOmaaran lisdantyminen ja erityisesti
vastuiden kasvaminen tulee vaatimaan
henkilokunnalta entista tarkempaa toi-
mintaa jokaisella sektorilla.

Mista substanssia ja resursseja

Yksi puheenaihe oli pienen ilmailu-
maan tuttu ongelma eli substanssi-
osaaminen. Eri toimijoiden, niin yri-
tysten kuin viranomaisten henkilokun-
ta on vanhenemassa ja elakoitymassa.
Kyseinen henkil6resurssi on sitd osaa-
jien alaa, joka on ollut luomassa ilmai-
lun sellaiseksi kuin sen nyt ndemme.
Vaikka ilmailu on nopeasti muuttumas-
sa ja uusi, nuori sukupolvi tuo raikkaita
uusia tuulia ilmailuun, on syyta myos
muistaa miten Suomen talla hetkelld
korkea lentoturvallisuustaso on luo-
tu. Se on ollut pitkaaikaista aivan ruo-

honjuuritasolta ylimpaén johtajistoon
ulottunutta ty6td, jossa kaikki osapuo-
let ovat ottaneet vastuun omasta tehta-
vastaan ja tyosarastaan.

Malli on toiminut hyvin. Mutta mis-
ta saada esimerkiksi ilmailuviranomai-
selle uutta osaamista nopeasti muut-
tuvasta liikenneilmailusta? Tekisi taas
mieli nostaa esille Suomen ilmailun
koulutuspolitiikka ja pienen maan jar-
keva resurssien hallinta.

Keskustelut kasittivat lisaksi mm.
LRST:ta, HEMS-toimintaa, MPL-
koulutusta, kuormaustoimintaa, vi-
ranomaisen tulevaa dokumentoinnin
hallintaa jne. Jatkossa niisté lisda sitéd
mukaa, kun niistéd on oleellista kerrot-
tavaa.

Lopputulemana tapaamisesta jai
konkreettinen yhteistyo sekd vahva us-
ko seké luottamus turvalliseen ilmai-
luun. Tulemme jatkossa tapaamaan
saannollisesti sekd jakamaan tietoa
niin turvatoimikuntamme kesken kuin
my0s EASA-asioiden suhteen. Uuden
tehtdvén ja viranomaisen roolin otta-
minen vie varmasti jonkin aikaa, mut-
tajo nyt oli havaittavissa selked halu ja
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AJATUKSIA SUOMEN ILMAILUSTA

tavoite parantaa joskus hieman hanka-
laksi muodostunut viranomaiskuva se-
ka tavat toimia. Tulemme varmasti na-
kemaén positiivisia muutoksia.

Sitten tavattiin Wihlman
ja Salonen

Trafin uunituore pddjohtaja Kari
Wihlman seké ilmailutoimialan yli-
johtaja Kim Salonen tulivat vieraile-
maan FPA:n luokse my6s maaliskuus-
sa. Tapaaminen oli jo siindkin mielessa
harvinainen, ettd koskaan aikaisemmin
ei ndin korkeat viranomaiset ole vierail-
leet lentdjayhdistyksen tiloissa. Hienoa
sekd avointa toimintaa! Omasta puo-
lestamme tervetuloa uudestaan koska
tahansa.

Tapaamisessa esitin FPA:n rakennet-
taja toimintaa. Peruskivemme lentotur-
vallisuus tuli esille niin turvatoimikun-
tien toiminnan esittelyn kuin kansain-
valisen toiminnan kautta. LL-lehtikin
tuli esiteltyd, varsinkin kun saimme
kdyttamamme painotalon avulla vield
painamattoman lehden kaksi vedosta
suoraan vierailijoille jaettavaksi.

Ratkaisuja tai edes vankkoja mieli-
piteitd ei esitetty, mutta varsin rakenta-
va sekd avoin keskustelu loi mielesta-
ni pohjan tulevaisuudessa yhteistydlle,
jota toki aiemminkin olemme tehneet.
Uuden péadjohtajan nuorekas ja kuunte-
leva olemus lupaa TraFille hyvaa edel-
lyttden, ettd asiakasldahtoisyys saadaan
toimimaan.

Toisaalta ilmailutoimialalla teh-
dyt organisaatiomuutokset ja proses-
seihin liittyvat parannukset sekéd hen-
kilokunnan koulutus osaltaan var-
masti muuttavat meidan yhteistyota.
Uskallan vaittad, ettd parempaan suun-
taan. Viranomainen on selvasti ottanut
mallia yritysmaailmasta ja toivottavas-
ti poiminut ne parhaimmat tavat toi-
mia ja toteuttaa tehtdvaansa. Kuvaavaa
taman hetken ilmailulle oli kumman-
kin tahon toteamus SLL:n toimitilojen
myynnistd. Kannattavinta ilmailussa
on nykyéan parkkipaikkojen omista-
minen lentokenttdalueella.

Viimeisin vaan ei
vahaisin - Vehvildinen

Finnairin uusi toimitusjohtaja kutsui
ilmailutoimittajat tapaamiseen heti
maaliskuun alussa, mikéd jo aiemmas-
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AMC (Acceptable Means of Compliance)

Lentoyhtiét voivat hakea mistd tahansa EU-maasta hyvaksyntaa jollekin
menetelmalleen, jota voidaan AMC:lla muuttaa perustuen omaan hy-
vaksi katsomaansa tapaan. Jos joku EU:n viranomainen sen hyvaksyy,
kaikki EU:n operaattorit voivat ottaa sen kayttoon. Joka tapauksessa,
kun AMC on tutkittavana, operaattori voi sitéd hyddyntaa kunnes EASA
sen kieltaa. Tarkoittaa kaytannossa ettd eri maiden viranomaiset voi-
vat “luistaa” joissakin asioissa. Kasvattaa riskia etta lentoyhtitt rekisto-
roidadn maihin joissa aita on matalin.

SMS (Safety Management System)

Lentoyhtidille pakolliseksi tuleva tydkalu riskien hallinnan ja nadin tur-
vallisuuden parantamiseksi. Luettelo mita systeemin tulee huomioida
on pitka. Perustuu enemman sisaiseen kuin viranomaisen valvontaan.
FRMS on osa tata.

FRMS (Fatique Risk Management System)

Uupumisen hallintaohjelma, jolla voidaan mm. listasuunnittelussa huo-
mioida kumuloituva vasymys. Tietoja kerataan mm. seurantakyselyiden
ja tieteellisten tutkimusten avulla. Useita tietokoneohjelmia kehitteilla,
ICAO:n tulossa oleva vaatimus.

LRST (Local Runway Safety Team)

Ryhma jonka tehtavdna on edistad lentokentan turvallisuutta, suun-
nittelemalla ratkaisuja jossa luvattomat kiitotielle menot vaikeutuu/va-
henee. Ryhma koostuu lentdjien, lennonjohtajien ja lentokenttaajo-
neuvojen kuljettajien edustajista. Suomi ja Sveitsi ovat ainoat maat
Euroopassa joissa lentdjayhdistyksilld ei ole virallista edustajaa.

HEMS (Health Emergency Medical Service)

Nykyisessa suomalaisessa toimintamallissa hatakeskuksen halytyksen
perusteella kiireellisissa tapauksissa usein hankalien yhteyksien paas-
sa helikopterilla viedaan laakari tapahtumapaikalle potilaan luo. Akuutin
ensihoidon jdlkeen potilas kuljetetaan sairaalaan joko ambulanssilla tai
joissakin tapauksissa helikopterilla.

voa lentoturvallisuutta.

MPL (Multi-Pilot Licencing)

EASA (European Aviation Safety Agency)
Euroopan lentoturvallisuusvirasto, jonka tehtavana on saadella ja val-

Vaihtoehtoinen tapa kouluttaa ab-initio likennelentdjid, jolloin yksityis-
lentajan lupakirjaosuus karsitaan koulutusohjelmasta pois multi-crew
-opiskeluaineiden sijaan. MPL-pilotti ei voi toimita yksimoottorisen ko-
neen padllikkéna. Koulutus on normaalia nopeampaa.

sakin lehdessd mainittiin. Takana ha-
nelld oli vajaat kuukausi yhtion johdos-
sa. Kriisiyhtioksi han ei edelleenkadan
Finnairia maininnut. Vaikeuksia sen si-
jaan on edelleen.

Meneméttd sen enempaa taloudel-
listen faktojen luetteloimiseen voisi to-
deta, ettd rahavuodot on tukittava ja
ettd vield on 10ydettava 50 miljoonaa
saastettdvaa. Ja mistd se voidaan ottaa?
Pddasiassa rakenteita ja toimintatapo-
ja muuttamalla, tyon tehostamisella ja
varmasti myos kaikkien tyontekijaryh-

mien avulla (panoksella tai kukkarol-
la). Valoa on kuitenkin tunnelin paassa
varovasti kajastamassa, mutta helppoa
ei tule jatkossakaan olemaan.
Muutama asia nousi Vehvildisen
esityksesta esiin. Ensin hyviét asiat: ra-
hoitustilanne on hyvé, toiminnan laatu
on hyvaa, luotettavuus ja tasmallisyys
olivat talven sadolosuhteet huomioiden
hyvaa tasoa, siannollisyys on korkeal-
la tasolla sekéd henkilostd on osaavaa
seka sitoutunutta. Siis melko positii-
vinen nakemys. Tarkeimmaéksi asiaksi
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AJATUKSIA SUOMEN ILMAILUSTA

Vehvildinen nosti esiin turvallisuuden
kaikessa toiminnassa. Erinomaista!

Mutta ei niin hyvaa, ettei olisi
jotain parannettavaakin.

Ensimmaiseksi Vehvildinen nosti talou-
den kuntoon laiton. Yhtién on péaésta-
véd plussalle parantamalla tulosta ja
kasvattamalla myyntia ja kassavirtaa.
Lisaa palveluja on tuotettava seké te-
hokkuutta on parannettava. Kuulostaa
tutulta, mutta kuoliaaksi sddastaminen
on nyt unohdettu. Se antaa positiivisen
kuvan uudesta alusta.

Toinen asia oli koko yhtion strate-
gian tarkastelu. Sindnsa yritysjohdon
normaali tehtdva tuntui jotenkin huo-
lestuttavalta. Aasian strategiaan tuskin
tulee muutosta. Sen askelmerkit on jo
tehty niin vahvoiksi, ettd suunnanmuu-
tos olisi vaikeaa ja aiheuttaisi surkastu-
misen. Sen sijaan koko Euroopan reit-
tiliikenteen lapikdyminen voi tuoda
muutoksia tulevaisuudessa. Erikseen
niistd kysyttdessa ei asiaa tarkennettu.
Lomaliikennetta Vehvildinen ei tuonut
tassd yhteydessa esille.

Kolmas kehityksen kohde oli sel-
véaakin selvempi. Varsin maéaratietoi-
sin sanoin ja danenpainoin uusi toimi-
tusjohtaja kuvaili henkildstdjohtamisen
ongelmia Finnairissa. Han kertoi etu-
kdteen tietdneensd ongelmista, mut-
ta ne ovat osoittautuneet suuremmak-
si ongelmaksi kuin alunperin oli luul-
lut. Suora lainaus: “Yhtion henkil6st6-
kulttuuri on huono ja johtunee osittain
toimialan kapea-alaisuudesta ja pienen
Suomen ongelmista”.

Yhtidstd on puuttunut johtamisen
kehittamissuunnitelma ja esimiestyos-
sd on puutteita yleisen vastuun otta-
misesta esimiestehtdvissa. Toitd on
katsottu enemmankin operatiivisina
tehtdvind. Hanen nakemyksensa mu-
kaan henkildston voimavarat on voi-
tava hyodyntda paremmin kuin nyt on
tehty. Samalla hin kohdisti sanat myos
tyontekijoihin toteamalla, ettd kummal-
lakin osapuolella on peilin eteen me-
nemisen tarve. Tarkedd on luottamuk-
sen palauttaminen, avoin ja tasapuoli-
nen seka rehellinen kanssakaynti. Tata
puhetta kuunnellessani tuntui jotenkin
huojentuneelta. Olin jo pitkdén ihmetel-
lyt olenko aivan vaarassa edellisen joh-
tajan tavoista toimia ja kayttaytya. Nyt
sain vastauksen, vaikka Vehvildinen
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Vehvildisen viestia kuunneltiin kiinnostuneina.

ei suoraan sanoja Hienoseen kohdis-
tanut.

Paikalla olleet ammattitoimittajat
tekivat varsin osuvia kysymyksia vii-
meaikojen tilanteesta ja uhista. Nimet
SAS, Air Baltic ja Barona olivat esilla.
Niin ikdan halpalentoyhtiét ja koti-
maan markkinoista luopuminen kuin
Etela-Euroopan syo6ttoliikenteen hoita-
minen ja yhteistyd Norwegianin kans-
sa nousivat esille. My6s Vendja ja sen
tilanne nousevine maksuineen ja ontu-
vine lupineen oli tapetilla. Ndista paal-
limmaiseksi jdi tarve yhteistyon laajen-
tamiseen muidenkin kuin Oneworld-
allianssiin kuuluvien kanssa. Siis len-
tamaan Helsinkiin Euroopan kohteis-

Finnairin johtajiin kuuluva Petteri Kostermaa
esitteli Finnairin reittilikenteen lahitulevaisuutta.

ta jatkomatkustajia Aasiaan eika valt-
tamatta Finnairin koneilla.

Lentoturvallisuutta toimittajille

Tapaamisessa esityksen piti my0s kaik-
kien tuntema Jussi Ekman. Aiheena
lentoturvallisuus. Senhédn hén tunne-
tusti osasi pitdd hallussaan jo pitkan
turvatoimikuntauransa aikana. Hanen
esityksestdaan nousi varsin mielenkiin-
toinen huomio. Viimeaikaisissa lento-
onnettomuuksissa on ollut havaittavis-
sa ongelmia aivan peruslentamisessa.
Asia, joka on hdnen mukaansa my0s
huomioitu Finnairissa ja tuotu koulu-
tukseen Airbus-ryhmassa. Niinpa, si-
tahan on jo osattu odottaakin.

Lentoyhtitiden tiukat ja sindansa hy-
vat SOPit eivat juurikaan anna mah-
dollisuutta kidsin lentdmiseen, joka
oli ennen kaikille enemman kuin tut-
tua. Muinoin, kun tuli ongelmia len-
tamisessd, otettiin autopilotti irti ja jat-
kettiin kasin lentamalla. Nyt, jos tulee
ongelmia, yritetddn kayttda automa-
titkkaa niin paljon kuin mahdollista.
Kun kaikki automatiikka pettad, uh-
kaa koneessa olla pelkkia matkustajia.
Pitkalla aikavalillda melkoinen haaste
lentoyhtididen koulutusosastoille, jos
sellaisia endd on.

Yksi kauneuspilkku tilaisuudessa
oli. Sindnsd hyvéan ja valaisevan esi-
tyksen Finnairin reittiliikenteen lyhyen
ajan tulevaisuudesta piti johtaja Petteri
Kostermaa. Jostain syystd sen keskeytti
tiedotusjohtaja Haglund. Asia, joka ei
jadnyt huomaamatta tarkoilta toimit-
tajilta. Mika olikaan Vehvildisen vies-
ti henkiloston osalta?
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TURVATOIMIKUNTA

FPA isannoi

ras litkennelentdjien kansainva-
E lisen keskusjarjeston IFALPAn

toimintamuodoista on koulu-
tustoiminta, jonka tarkoituksena on
kohottaa lentdjayhdistysten edustaji-
en tietopohjaa ja antaa parempia val-
miuksia lentoturvallisuustyhon.

Koulutus keraa kansainvalisen
osallistujajoukon

IFALPA-koulutuksia  jdrjestetdan
vuosittain eri puolilla maailmaa.
Kattojarjestomme FPA haki viime syk-
syna mahdollisuutta isinndida kou-
lutusta kesalla 2010. Tammikuussa
IFALPA myonsi Suomeen viikon
mittaisen koulutuspaketin “turval-
lisuusviikon” (Safety Week) nimik-
keelld. FPA toimii tapahtuman isén-
tdnad ja jarjestdjana. Koulutettavia pi-
lotteja saapuu ympadri maailmaa ja
kouluttajina toimivat IFALPAn omat
kouluttajat koulutusvastaava Brian
Greevesin johdolla.

IFALPAnN tapahtumia on jarjestetty
Suomessa aiemminkin. Suomi (SLL)
on isannoinyt kaksi kertaa IFALPAn
suurinta tapahtumaa, vuosikokousta
(1959 ja 1989). Tuleva koulutusviikko
lienee seuraavaksi suurin Suomessa
isannoity IFALPA-tapahtuma.
Viimeksi IFALPA oli tdalld vuonna
2005, jolloin AGE- ja ATS-komiteat
jarjestivat kokouksensa Helsingissa.

Jarjestava yhdistys
hyotyy myos itse

IFALPA-tilaisuuden isannointi
on majoituksineen ja kaikkine ko-
kousjarjestelyineen mittava proses-
si. FPA on nimennyt tapahtumalle
jarjestelyorganisaation, jonka paa-
koordinaattorina toimii turvatoimi-
kunnan jasen, EM]J-kapteeni Sami
Simonen. Kokous- ja majoitushotel-
lina toimii hotelli Radisson Blu Royal
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kesalla IFALPAN
turvallisuuskoulutusta

Kesdikuun 2010 ”Safety Week” on eriis suurimmista Suomessa jirjestetyisti IFALPA-tapahtumista.
FPA:n turvatoimikunnat saavat erinomaisen mahdollisuuden omien jiasenten kouluttamiseen.

=

i ). |
Tomi Tervo

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

Kampissa.

Hyvin jarjestetty kokous tai kou-
lutus on aina meriitti jarjestavalle yh-
distykselle. Suurin hyoty koulutuk-
sen isdnnalle lienee kuitenkin erin-
omainen tilaisuus saada koulutus-
ta omille jasenille. Kotipesdssa kou-
luttautuminen on yhdistykselle aina
helpointa ja edullisinta. 7. kesdkuuta
alkava viikko tuleekin olemaan mit-

tava koulutuksellinen harppaus kaik-
kien FPA-yhdistysten turvatoimikun-
nille. Useille edustajillemme saadaan
rutkasti uusia valmiuksia mm. kiito-
tieturvallisuusasioihin.

IFALPA jarjestaa koulutusta
monenlaisiin tarpeisiin

IFALPAn repertuaariin kuuluu lu-
kuisia erilaisia koulutuspaketteja.
Peruskoulutukseen kuuluu  mm.
LRST-kurssi seka ISS (IFALPA Safety
School). Koulutuspolun ylemmit ta-
sot kouluttavat lentdjid mm. paikal-
listen turvatoimikuntien perustami-
seen ja johtamiseen. Korkeimman
tason kursseilta valmistuu eri alo-
jen spesialisteja, jotka voivat toimia
IFALPAn omina kouluttajina seka
edustajina kansainvalisissa tehtavis-
sd. Lisdtietoja IFALPAn koulutustoi-
minnasta osoitteessa www.ifalpa.org/
ifalpa-training. html.

teameissa.

vissa kysymyksissa.

FDM).

malla.

Helsingin Safety Weekiin kuuluvat seuraavat koulutusmodulit:

LRST (Local Runway Safety Team), joka antaa tietopaketin kiitotietur-
vallisuuden perusasioista ja antaa valmiudet toimia paikallisissa LRST-

I-ALR (Intermediate Airport Liaison Representative), joka on jatkokou-
lutusta LRST:n kayneille, ja syventaa kiitotieturvallisuus- seka lento-
kenttien suunnitteluun ja rakenteeseen liittyvien asioiden tuntemusta.
Antaa valmiuksia toimia asiantuntijana lentokentan suunnitteluun liitty-

SMS (Safety Management System) antaa perustietamyksen ilmailun
SMS-jarjestelmistd, turvallisuuden ja riskienhallinnan metodeista ja me-
netelmistd, joihin kuuluvat mm. LOSA ja FOQA (toiselta nimeltédn mm.

TASC (Setting up and leading a Technical and Safety Committee), joka
antaa valmiudet perustaa ja johtaa yhdistyksen turvatoimikuntaa. Se
sisaltdd mm. kokousten johtamis- ja neuvottelukoulutusta seka tieto-
paketin taman hetken merkittavimmista lentoturvallisuusasioista maail-
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LENTOTAITO

Litkenneilmailun tekninen kehitys tuntuu jossain mdirin
sumentaneen ilmailualan ja viranomaisen nikemystd lento-
turvallisuuden tilasta. Uusimpien litkennekonemallien toinen
toistaan hienommat ja turvallisuutta parantavat jirjestelmdit
saavat aikaan valheellisen hyvin olon tunteen teknologian
kaikkivoipaisuudesta.

astd kaykoon esimerkkina

I EU:n mustalla listalla oleva
lentoyhtid, joka sai luvan ope-

roida Eurooppaan, jos lennot suori-
tetaan yhtion uudella 777-koneella.
Eteld-Kalifornian yliopiston profes-
sori ja lentoturvallisuusasiantuntija
Najmedin Meshkati kokee, ettd lii-
kenneilmailuteknologian  nykyiset
”gizmot” naamioivat peruslentotai-
don huonontumisen ja riskina on, et-
ta vuosikymmenien aikana opitut tur-
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valliset toimintatavat saattavat rapau-
tua uusissa lentdjasukupolvissa.

Automaation auvoisuus

NASA Research Centerin kattavas-
sa tutkimuksessa hyodynnettiin RAF
Institute of Aviation Medicine -osas-
ton vuonna 1995 tekemaa tutkimusta,
jossa haastateltiin kahdenkymmenen
lentoyhtion yli tuhatta liikennelentédjaa
koskien asenteita ja kokemuksia oh-

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

jaamoautomaatiosta.

Suurin osa kyselyyn osallistuneista
piloteista oli lentanyt perinteisilld mit-
tareilla varustetuilla litkennekoneilla,
kuten DC-9 ja B727, seka lasiohjaa-
mokoneilla, kuten A320 ja 747-400.
Yleinen mielipide oli, ettd automaa-
tio lisaa turvallisuutta, mutta se luo
vddranlaisen turvallisuuden tunteen
varsinkin kokemattomissa piloteissa.
Pilotit kertoivat, ettd heilld on epavar-
mempi olo automaatiovikojen aikana
sekd houkutus hylata perusmittari-in-
formaatio ja seurata vihreda/magen-
taa nayttoa.

Kaikkein huolestuttavinta kummin-
kin oli, ettd pilotit kokivat kollegoiden
tulleen valinpitamattomiksi ja luotta-
van litkaa automaatioon, johon heidan
mukaansa 16ytyy syy lentoyhtididen
tiukoista automaatio SOPeista.

Vuonna 2000 USA:n ilmavoimien
majuri Charles Spencer Jr. teki tutki-
muksen koskien ohjaamoautomaatio-
ta seka siitd aiheutuvia sekaannuksia
moodiviidakossa. Hanen mukaansa
automaatioon liittyvat inhimilliset vir-
heet ovat suurehko ongelma, silla oh-
jaamoergonomia ole pysynyt teknisen
kehitysvauhdin peréssa. Pilotit ym-
martdvat automaation luonteen vaa-
rin, josta ei normaalisti seuraa mitddn
vakavaa, mutta pahimmillaan tilanteet
paattyvat katastrofiin. Majuri Spencer
ehdottaa ohjaamoihin mm. uutta nelja-
tasoista oraalivaroitusjarjestelmaa.

Lentotaito vai taitolento?

Airbusin koulutusosaston varajohtaja
Jacques Drappier toteaa: ” Automaatio
maksimoi turvallisuuden, mutta sen
pitda ’lentaa puljassa’ peruslentotai-
don kanssa. Pilottien peruslentotai-
doista ei voi tinkia ja ne saavutetaan
vain koulutuksen kautta.”
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LENTOTAITO

Drappier kyseenalaistaa vahaisen
kokemuksen, jolla perdmiehista tehddan
kapteeneita: “Onko nelja vuotta ja jopa
alle 3000 tuntia lentokokemusta riitta-
vasti nuorelle ihmiselle hallita kaptee-
nin tehtédvien haasteet? Oppiminen, joka
perustuu vain kokemukseen, ei ole mie-
lestimme riittava ja alan taytyy luoda
spesifimpi koulutus vastaamaan tahan
haasteeseen. On totta, ettd ndma nuoret
lentajat lapdisevat testit ja tarkastukset,
mutta meidén olisi mietittdva kokonaan
uusiksi mitéd ja miten me heille koulu-
tamme. Painopiste pitdisi saada pois pe-
rinteisistd tarkastuksista ja arvosanois-
ta kohti lentdjien jatkuvaa ja kokemus-
pohjaista koulutusta nykyaikaisella ka-
lustolla nykyaikaisessa ympéristossa”,
Drappier lataa ja jatkaa: “Useat viime-
aikaiset onnettomuudet nayttavat joh-
tuneen lentotaidon puutteesta, mutta
kun niihin menndan syvemmalle, 16y-
tyy niiden taustalta kokemuksen puute.
Pyrimme painottamaan tata Boeingin ja
Flight Safety Foundationin kanssa teke-
massamme Training and Qualification
Initiative-ehdotuksessa, jonka fokus on
tassa paivassa eika 30 vuoden takaises-
sa lentdmisessa.”

Tekniikka ja tieto avuksi

Ohjaamoteknologian merkitysta len-
toturvallisuuden parantumiselle ei voi
kiistad. Tasta erinomaisena esimerkki-
na toimii EGPWS (Enhanced Ground
Proximity Warning System). Vuoden
1996 jélkeen on tapahtunut 40 CFIT

(Controlled Flight into Terrain) -on-
nettomuutta, joihin joutuivat paasaan-
toisesti litkennekoneet, joissa ei ollut
EGPWS+jarjestelmaa. Vuonna 2008 ta-
pahtui seitseman CFIT-onnettomuutta,
joista viidessa tapauksessa oli kyse ei-
EGPWS koneesta.

Viimeisen kolmen vuoden aika-
na kuolemaan johtaneiden lento-on-
nettomuuksien maara vaheni 0,23:sta
0,18:aan / miljoona lentoa. Sen sijaan ei-
fataalien onnettomuuksien (hull loss)
madra on ollutjatkuvassa kasvussa vuo-
desta 2006 alkaen (0,65 -> 0,81/miljoo-
na lentoa). Tilastot nayttavat itakaluston
osalta vieldkin synkemmiltd, silla niitd
menetetddn maailmanlaajuisesti 12,11/
miljoona lentoa, puhumattakaan Léhi-
idasta ja Afrikasta, joissa lukema on hui-
ma 112,68/miljoona lentoa.

Flight Safety Foundationin johtaja
Bill Vossin mukaan viimeaikaiset on-
nettomuudet eivat keskity vain kehi-
tysmaihin. Han nostaa esiin Spanairin
MD-80-onnettomuuden Madridissa ja
Colgan Airin Dash 7 onnettomuuden
Buffalossa. “Nama ovat onnettomuuk-
sia, jotka meidan olisi pitanyt kyetd esta-
madn nykytiedollamme ja paremmalla
tiedon jakamisella” Bill Voss toteaa.

NASA:n Aviation Safety Reporting-
jarjestelmasta 10ytyy viimeisen kymme-
nen vuoden ajalta 55 virheelliselld asul-
la tapahtunutta lentoonlahtoyritysta
MD-80 kalustolla. Taman inhimillisen
virheen epdillddn olevan myos syynd
Spanairin onnettomuuteen, jossa me-
nehtyi 154 ihmista. Detroitissa tapah-

SOP:in ansiosta on helppo tietaa mita PF tekee seuraavaksi, tai jos poikkeaa normaalista. Kuvat:

Miikka Hult
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tui 1987 aivan vastaavanlainen onnet-
tomuus Northwest Airlinesin MD-82-
koneelle, jossa menehtyi tismalleen sa-
ma maara ihmisia.

Tilastotiedetta

Vuoden 2008 turvallisuusdata antaa tu-
kea niille, joiden mielesta lentotaidon
ja -kokemuksen puute on lisdantynyt.
IATA:n mukaan toissa vuoden sadas-
tayhdeksastd lento-onnettomuudesta
38 % johtui puutteellisesta lentotaidos-
ta ja 33 % SOPien noudattamattomuu-
desta. Niinkin oleellinen asia kuin puut-
teelliset call-outit olivat osallisena 13 %
onnettomuuksia.

Afrikan osalta lentomiehiston virhe
oli lento-onnettomuuksien suurin osa-
alue. Puutteellinen lentotaito oli osana
43 % onnettomuuksissa ja SOPien tahal-
linen noudattamatta jattaminen oli syy-
na 28 % onnettomuuksissa.

IVY-maiden alueella korostuivat
samat ongelma-alueet — kymmenesta
lento-onnettomuudesta yli puolet joh-
tui SOP-rikkeista ja niistd 60 % oli ta-
hallisia rikkomuksia. IATA:n raportin
mukaan 80 prosentissa IVY-alueen on-
nettomuuksista oli vaikuttavana tekija-
nd lentoyhtididen huono turvallisuus-
johtaminen. Yhdessa fataalissa onnet-
tomuudessa 737-500 miehistd menetti
asentotajunsa yollisen mittarildhestymi-
sen aikana. Pilotit olivat siirtyneet vasta
hiljan lansivalmisteiseen kalustoon ja il-
meisesti keinohorisontin tulkinta tuotti
heille vaikeuksia.

Edes Eurooppa ei saa puhtaita pa-
pereita tallad saralla, silla lahes puoles-
sa alueen seitseméssatoista lento-onnet-
tomuudessa oli padsyy miehiston vir-
heellisessd toiminnassa ja lahes kolman-
neksessa SOPien noudattamatta jatta-
minen.

USA:ssa tapahtui vuonna 2008 kak-
sikymmenténeljd lento-onnettomuutta,
joista 45 prosentissa tapauksista oli osa-
syyna koneen taitamaton késittely ja 18
prosentissa rikottiin SOPia.

Talla hetkellda IATAn tarkein tur-
vallisuusprioriteetti on kiitotielta ulos
paatyvien laskeutumisten (rwy excur-
sion) estaminen. Jarjeston mukaan ne
olivat vuonna 2008 suurin lento-onnet-
tomuuksien syy (28 kpl). Yli puolessa
tapauksista kone meni lunastukseen ja
14 % johti ihmishenkien menetykseen.
Jostain syysta kiitotielle joutuminen il-
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man selvitysta (rwy incursion) on
saanut leijonanosan koulutushuo-
miosta, vaikka kiitotieonnettomuu-
det muodostuvat ldhes taysin kiito-
tielta ulos paattyvistd laskeutumista
ja 80 % kuolonuhreista tulevat niis-
ta. Vertailun vuoksi vuoden aikana
tapahtuu keskimaérin alle yksi luva-
ton kiitotielle eksyminen, joka aihe-
uttaa lento-onnettomuuden.

ATSB:n (Air Transport Safety
Board) tuoreen raportin mukaan
lahes puolet laskeutumisonnetto-
muuksista johtui paatoksesta jatkaa
epastabiilia lahestymistd, tai paatta-
mattomyydesta tehda ylosveto, joka
olisi ollut turvallinen ratkaisu.

Viranomaisen rooli

Professori Meshkatin mukaan liiken-
neilmailualan pitdisi menna peilin
eteen ja muuttaa ajatusmalliaan len-
toturvallisuuden suhteen. Alalla on
kolme paépeluria — valmistajat, len-
toyhti6t ja viranomainen. Meshkatin
mukaan voimavarat on jo pitkdan
keskitetty kahteen ensimmadiseen,
mutta nyt olisi aika suunnata huo-
mio viranomaiseen. Valtioiden rooli
viranomaisten turvallisuuskulttuurin
parantamisessa on ensiarvoisen tar-
keaa, jotta koko alan turvallisuus pa-
ranee. Professorin mukaan tdima voi-
si olla seuraava ”Graalin pyha malja”
maailmanlaajuisen turvallisuuskult-
tuurin edistdmisessa.

Tatandkemystd tukee mySs IATAn
2009 Turvallisuusraportti. Siita kay il-
mi, ettd viranomaisen puutteellinen
valvonta oli osasyyna 69 prosentissa
lento-onnettomuuksista. Samainen
syy on myos suurin tekija Afrikassa,
Aasiassa, Latinalaisessa Amerikassa
ja jopa USA:ssa tapahtuneissa lento-
onnettomuuksissa.

Professori Meshkati kehottaa vi-
ranomaisia suunnannayttajan rooliin
lentoturvallisuudessa, jotta my0s pe-
rusairmanship paranisi - teknologia
ei voi itsessddn ratkaista tai poistaa
inhimillisia tekijoita turvallisuusyh-
talostd. Hén lainaa Yalen yliopiston
emeritusprofessori Charles Perrowta:
”Vaaralliset onnettomuudet piilevat
jarjestelméssa, eivat sen osatekijoissd,
ja onnettomuuden mahdollisuus kas-
vaa huonosti suunnitellussa ja johde-
tussa organisaatiossa.”

7,

Lyhyt johdatus lennon-
johdon lyhenteisiin

Liikennelentijien ja lennonjohtajien keskustelufoorumilla ovat viime
aikoina sinkoilleet CTOT, REA, FLS ja DLA—viestit. Keskustelua ovat
herittineet myos TAXITIME, TIS ja TRS. Misti oikein on kyse?

Manne Kopone
Lennonjohtaja, Helsinki ATC

kitetty ilmaliikenteen s&atelyjar-
jestelma. Tasta palvelusta huoleh-
tii Eurocontrolin alainen, Brysselissa
toimiva ilmaliikennevirtojen keskus-
saately-yksikké CFMU (Central Flow
Management Unit). Suomessa mah-
dollisesti tarvittavien ilmaliikenteen
sadtelytoimien toteuttamisesta huo-
lehtii aluelennonjohdossa FMP (Flow
Management Position), joka on mahti-
pontisesta nimesta huolimatta aluelen-
nonjohdon vuoronesimies muiden teh-
taviensa ohella.

ICAO:n EUR-alueella toimii kes-

Miten homma toimii?

Kun tarve ilmaliikenteen sdatelyyn
syntyy vaikkapa siksi, ettei Helsinki-
Vantaa pysty ottamaan vastaan nor-
maalia maarad liikkennettd sakean su-
mun takia, aloittaa FMP sdatelytoimet
pyytamalla saatelyda CFMU:1ta. CFMU
lahettaa ilmaliikenteen sdatelyn alaisille
lennoille SAM-séhkeella (Slot Allocation
Message) lahtoaikaan liittyvan rajoi-
tuksen, eli SLOT-ajan. Aika ilmaistaan
laskettuna lentoonldhtdaikana CTOT
(Calculated Take-Off Time).
Liikennditsija on velvollinen noudat-
tamaan saamaansa CTOT-aikaa, joka on
itse asiassa 15 minuutin aikaikkuna (-5
/+10 min). Lahtokentan lennonjohto on
velvollinen seuraamaan CTOT-aikojen

noudattamista. Lennolta, joka ei nouda-
ta saamaansa CTOT-aikaa, voidaan eva-
ta lennonjohtoselvitys. Toisaalta lennon-
johto pyrkii my6s avustamaan CTOT-
aikojen noudattamisessa paastamalld
mahdollisuuksien mukaan kiireisim-
mat slottikoneet jonon ohi, eika vahais-
ten rullausviiveiden takia lentoonldh-
toa esteta.

Taxitime

TAXITIME eli rullausaika on tarked pa-
rametri slottien allokoinnissa. Jokaiselle
lentoasemalle ja kiitotielle on maaritel-
ty vakiorullausaika, eli aika, joka lento-
koneelta keskimdarin kuluu siirtymi-
seen asematasolta kiitotielle. Helsinki-
Vantaalla tdma aika on kymmenen mi-
nuuttia kaikille kiitoteille. Jos lento saa
"aikatauluslotin”, se muodostuu siis
kaavalla EOBT+ TAXITIME.
Rullausajan tilapédiselld muuttami-
sella voidaan joskus ratkaista lentoase-
man operoinnissa syntyvid ongelmia
laskematta kapasiteettia tai pyytamaét-
ta jatkoaikaa slotin takarajaan. Helsinki-
Vantaalla on satunnaisesti lumisadepai-
vind kéytetty 20 minuutin rullausaikaa,
kun on huomattu, etteivit lennot jaan-
poiston ja kuormauksen viivastymisen
takia padsaantoisesti ehdi slotteihinsa.

Viime hetken muutosten
estaminen CTOT-aikoihin

Seka liikennditsijoille ettd lennonjoh-
dolle ovat ajoittain aiheuttaneet hanka-
luuksia viime hetkelld tulevat muutok-
set CTOT-aikoihin. Siksi kdytossa ovat
suojaparametrit TRSja TIS.

TRS (Time to Remove from the
Sequence) on suoja-aika, jonka sisdl-
14 estetdan viime hetkelld tulevat huo-
nonnukset CTOT-aikaan. Suoja-aika
lasketaan voimassa olevasta CTOT-
ajasta taaksepdin seuraavalla kaaval-
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la: CTOT - TAXITIME - TRS-parametri.
TRS-parametriksi on Suomen osalta ase-
tettu 20 minuuttia, joten kun Helsinki-
Vantaalla CTOT-aikaan on 30 min, ei
huononnusta CTOT-aikaan enaa tule.

TIS (Time to Insert in the Sequence)
tarkoittaa suoja-aikaa, jonka sisalld este-
tdan viime hetkelld tulevat parannukset
CTOT-aikaan. Suoja-aika lasketaan ny-
kyhetkestd eteenpéin seuraavalla kaa-
valla: NYKYHETKI + TAXITIME + TIS-
parametri. TIS-parametriksi on Suomen
osalta asetettu 10 min, joten Helsinki-
Vantaalla nykyhetkestd 20 min eteen-
pédin on suoja-aikaa, jonka aikana ei pa-
rannusta slottiin voi tulla. Seuraavaksi
kasiteltavin REA-siahkeen ldhettdmi-
nen kumoaa TIS-parametrin kysei-
sen lennon kohdalta, jonka jalkeen ai-
noa ”suoja-aika” on MINLINEUP- tai
TAXITIME-aika.

REA-menettely

Lennolle, jolla on slot, ja joka on valmis
1ahtoon ennen CTOT-aikaa (ovet kiin-
ni ja valmiina 1dht66n), voi lentoyhtio
tai ohjaaja pyytdd lennonjohtoa lahetta-
madn REA (Ready)-viestin. REA:n 1a-
hettad ldhtokentan lennonjohto siksi,
ettd nain silld on tiedossaan ne lennot,
jotka mahdollisesti saavat parannuk-
sen slottiinsa, ja jotka joudutaan sovit-
tamaan lyhyelld varoitusajalla lahtosek-
venssiin.

REA voidaan ldhettdd EOBT —30 min
ja CTOT vélisena aikana. Mikali slotin
parannus on mahdollinen, CFMU ldhet-
taa SRM:n (Slot revision Message).

REA-viestiin voidaan sisallyttaa
MINLINEUP-aika kuvaamaan sitd ai-
kaa, mikd koneelta kuluu rullaami-
seen nykyisesta paikastaan lentoonlah-
tod varten. Mikali mitdan aikaa ei lisa-
ta, CFMU kayttaa laskennassa kyseisen
kiitotien vakiorullausaikaa. CFMU pyr-
kii 16ytamaan lennolle uuden CTOT:n
mahdollisimman lahelle nykyhetkea +
MINILINEUP tai TAXITIME.

On tarkeda mieltdda, ettd mika-
li MINLINEUP-aikaa kéytetddn, tulee
sen olla realistinen: viiden minuutin
MINLINEUP-aikaa voi hyvin kayttas,
jos kone on moottorit kidynnissa valmii-
na odotuspaikalla. Mikali kone on vield
lumikinoksen alla ja kilometrien paas-
sa lahtokiitotiestd, on mahdollista, et-
td lyhyen MINLINEUP ajan kayttami-
nen johtaa ”liian hyvaan” slottiin ja ko-
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ne myohéstyy uuden slotin takarajasta.
REA:mn kdytt6 kumoaa aiemmin maini-
tun TIS-parametrin kyseisen lennon
kohdalta.

Lentosuunnitelman
paivittaminen

Kun lento my6héstyy lentosuunnitel-
massa annetusta liikkeelleldhttajasta
(EOBT) enemman kuin 15 minuuttia,
on lentosuunnitelmaa korjattava myo-
hastymis- eli DLA-sanomalla (Delay).
Lentosuunnitelman paivittdmisestd vas-
taa lennon operaattori. Toki DLA:n voi
asiakkaan pyynnosta lahettdd myos len-
nonjohto, mutta oma-aloitteisesti se ei
sitd tee, silld lennonjohto ei tiedd mil-
loin kunkin lennon lastaus ja pesut val-
mistuvat.

REA:n lahettaa lahtokentan lennonjohto siksi,
etta ndin silld on tiedossaan ne lennot, jotka
mahdollisesti saavat parannuksen slottiinsa, ja
jotka joudutaan sovittamaan lyhyella varoitus-
ajalla lahtésekvenssiin. Kuva: Miikka Hult

Eurocontrolin ~ Flight Activation
Monitoring (FAM) tarkkailee ldhte-
vatko koneet ajallaan, vertailukohtana
ETOT- tai CTOT-aika. Se my0s seuraa
lentojen edistymista tutkatiedon perus-
teella mahdollistaen tarkat lyhyen aika-
vilin liikenne-ennusteet. Mikéli lento-
suunnitelma menee vanhaksi, eikd FAM
havaitse lentoa ldhteneeksi, siirtyy len-
non paikka jarjestelmén tilannekuvassa
aluksi portaittain myShemmaksi ja lo-
pulta lennosta tulee FLS-viesti (Flight
Suspension Message). Tama tarkoittaa,
ettei lento saa ldhted, ennen kuin lento-
suunnitelma on péivitetty DLA:Ila.

Tarkkuutta suunnitelmiin

Lento menee FLS-tilaan aikaan CTOT
+ 30 min. Mikali slottia ei ole, vastaava
aika on EOBT + TAXITIME + 30 min,
eli Helsingissa 40 min lentosuunnitel-
man ldhtoajan jalkeen. Kun operaattori
on paivittanyt lentosuunnitelman DLA-
sahkeelld ja CFMU on siihen vastan-
nut SAM-/SRM- tai DES-sdhkeelld (De-
suspension Message), on kone taas va-
paa ldhteméaan joko uudella slotilla tai
ilman.

Joskus on sattunut tapauksia, ettad
lento on ldhtenyt portilta aikataulus-
sa, mutta jadnpoistossa ja rullaukses-
sa on vierdhtanyt sen verran aikaa, et-
ta lentosuunnitelma on lipsahtanut van-
haksi koneen ehtiessd odotuspaikalle.
CFMU:sta on tullut FLS-sahke ja kun
lentosuunnitelma on paivitetty DLA:1la
ajantasalle, on lennolle tullut CTOT pit-
kille tulevaisuuteen ja matkanteko on
pysahtynyt odotuspaikalle. FAM:n na-
kokulmasta lento ei ole aktivoitunut
niin kauan kun kone on maassa, joten
ohjaamossakin kannattaa kantaa huol-
ta siitd, ettd yhtio pitdd lentosuunnitel-
man ajan tasalla.

Lentosuunnitelmien  tasmallinen
péivittiminen ja todellisten ldhtoaiko-
jen seuraaminen on tarkeda siksi, et-
ta Euroopan lentoasemien ja ilmatilan
kapasiteetti pystytdan tdysimaaraises-
ti hyodyntdmaan. Myohassa oleva len-
to, jonka lentosuunnitelmaa ei ole paivi-
tetty varaa turhaan tilaa niiltd lennoilta,
jotka olisivat oikeasti valmiita lahtoon.
Ne lentoyhtitt, jotka pystyvat toimi-
maan aktiivisestija tasmallisesti CFMU-
jarjestelmén ehdoilla, kokevat harvoin
ikavid yllatyksia odotuspaikalla. Slotti

voi olla jopa mahdollisuus!
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Halpalentoyhtiot — Norwegian

Tom Nystrom
E70/E90-kapteeni, Finnair

Soderin ja Flying Finnin vastakoh-

tina voidaan mainita Ryanair, jo-

ka ilmeisesti on saanut Tampereen
operaationsa tuottamaan, Air Berlin ja
Easyjet. Vaikeista ajoista huolimatta,
tai ehka juuri siksi, uusia on kuitenkin
tyrkylla. Air Baltic panostaa vahvasti
Suomeen, mutta mukaan on nyt tulos-
sa my0s Norwegian.

Pieni taipuu, sopeutuu
ja uudistuu

Norwegian Air Shuttle ASA perustettiin
vuonna 1993. Se teki tiivisti yhteistyota
Braathensin kanssa lentéen paikallislen-
toja Norjassa. Alussa liikenne hoidettiin
kolmen Fokker F-50 koneen voimin, va-
jaa kymmenen vuotta myShemmin kay-
tossa oli jo kuusi konetta. Riippuvaisuus
Braathensiin oli suuri: Norwegianilla oli
yksi ainoa “oma” reitti Stavangerin ja
Newcastlen valilla. Braathens yhdistyi
SAS:iin vuoden 2001 lopussa. Puolisen
vuotta mychemmin SAS:n silloinen joh-
taja ilmoitti, ettei Norwegianin sopimus-
ta Braathensin kanssa tultaisi uusimaan.
Sopimus oli katkolla syksylla 2002.
Norwegian reagoi nopeasti, mista on
itse asiassa tullut yhtiélle tunnusomais-
ta, ja pdatti panostaa omaan liikentee-
seen Norjan sisalla. Edellytykset sii-

.

hen olivat olemassa, Norjan topografia
ei suosi autoilua. Mm. kaksi Euroopan
kymmenestd suurimmasta reitista ovat
Norjan sisdisid: Oslo-Bergen ja Oslo-
Trondheim. Lisdksi elettiin laskusuh-
danteen aikaa, minka johdosta lentoko-
neita oli tarjolla halpaan hintaan. SAS:n
monopoliasemasta johtuen halpoja len-
tolippuja ei kuitenkaan juuri 16ytynyt.

Miten markkinoidenvaltaus
tehtiin

Vuoden 2002 lopussa litkenne aloitettiin
kuuden leasatun 737-300-koneen voi-
min hy6kkaykselld suoraan Norjan nel-
jalle kannattavimmalle reitille. Vuotta
myShemmin reittejd oli jo 13. Yhtio pa-
nosti halpalentoyhtiéille ominaisiin asi-
oihin, kuten alhaisiin kustannuksiin ja
lentokoneiden tehokkaaseen kayttoon.
Netti oli jo alusta ldhtien yhtion tarkein
myyntikanava. Norwegian Air Shuttle
ASA porssinoterattiin vuoden 2003 lo-
pussa. 2006 Norwegian perusti tukikoh-
dan ja oman tytaryhtion Varsovaan pa-
nostaen vahvasti Puolan kasvaviin
markkinoihin.

Kolme vuotta sitten Norwegian sol-
mi Boeingin kanssa merkittdvan lea-
sing-sopimuksen tilaamalla 42 uut-
ta 737-800 konetta. Naiden jatkoksi on
vield sovittu viiden lisakoneen leasauk-
sesta (vuoden 2014 kevaalld, kun van-
hemmista koneista on paasty eroon, lai-

Monet kotimaiset ja ulkomaiset
halpalentoyhtiot ovat yrittineet
menestyd Suomessa. Maamme
sijainti Euroopan reunalla on
kuitenkin osoittautunut haasteel-
liseksi. Useimmat ovat poistuneet
yhti nopeasti kun tulivatkin,
muutamat konkurssien kautta.

vaston koko tulee niilla ndkymin ole-
maan 58 konetta). Pari vuotta sitten
yhtio perusti internet-pankin, josta 20
% sdilyi omassa omistuksessa. Vuotta
myShemmin perustettiin  puhelinyh-
tio. Suunnitelmissa on tarjota nettiyh-
teys uusissa koneissa.

Useimmat muistavat Finnairin omis-
taman FlyNordicin myynnin muuta-
man vuoden takaperin, jonka yhteydes-
sa Finnair sai 5 % Norwegianin osak-
keista. Finnairilla oli osakeannin yhte-
ydessa myohemmin mahdollisuus tup-
lata omistus, osakkeen silloinen hinta
oli kuitenkin niin alhainen ettei optiota
kannattanut kayttaa.

Voimakasta kasvua

Vuonna 2007 Norwegian kuljetti liki
seitseman miljoonaa matkustajaa ol-
len Euroopan viidenneksi suurin hal-
palentoyhtio, viime vuonna asiakkai-
ta oli 10,8 miljoonaa. Kasvua edelliseen
vuoteen verrattuna oli 18 prosenttia.
Matkustamokayttdaste oli 78 prosent-
tia ja voittoa yhtio teki 446 Mkr (56ME).
Verrattuna edelliseen vuoteen yksikko-
kustannukset laskivat myos.

Tandan kohteita on 85 kahdessa-
kymmenesséseitsemdssd eri maas-
sa. Kaukaisimmat kohteet l0ytyvat
Kanariansaarilta ja Arabiemiraateista.
Jo Tukholmasta padsee aika moneen
kohteeseen suoraan. Jos yhtitta pitdi-
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si johonkin toiseen halpalentoyhtioon
verrata, ensiksi mieleen tulevat Easyjet
ja Air Berlin. Kuten edelld mainitut yh-
tiot, Norwegian kayttaa paalentokent-
tid, eikd Ryanairmaisesti kaupunkien
”lahelld” sijaitsevia. Lisdksi lisadhintaan
on tarjolla kaikenlaista. Air Berlinilla
rajallisen tarjoilun sisaltyessa hintaan
Norwegianilla kaikki tarjoilu on mak-
sullista, olkoonkin ettd hinta on koh-
tuullinen.

Mita kuuluu lipun hintaan

Jos on ostanut halvimman mahdolli-
sen lipun, myos matkalaukuista joutuu
maksamaan, samoin jos haluaa selvit-
taa itsensa suoraan yhtion jatkolennol-
le. Yhti6 on selkedsti point-to-point-ope-
raattori ja jatkolentomahdollisuuksia on
vain tietyille lennoille. Jos kuitenkin on
varannut koneen vaihtoon yli kaksi tun-
tia eikd vaihto Norwegianin takia on-
nistu, yhtio siirtdéd sinut seuraavaan ko-
neeseen, edellyttaen ettd siella on tilaa. ..
Jos taas jatkat muiden yhtididen koneil-
la norjalaisyhtio ei takaa mitdan (se to-
sin tuntuu olevan liki vallitseva kaytan-
to my0s perinteisten yhtididen joukos-
sa, ainakin jos vaihtaa allianssia seuraa-
valle lennolle).

Vaikka internet on Norwegianille
tarked, yhtio ainakin mainostaa pa-
nostavansa palveluun, seké kentilld et-
ta koneissa. Koska allekirjoittaneella ei
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ole kokemusta yhtiostd, on vaikea sa-
noa pitddako tama paikkansa, vai onko
siind enemman Ryanairista otettu mal-
lia. Irlantilaisilta on ainakin otettu mal-
lia oheismyynnin suhteen, hotellit ja au-
tot ovat selkedsti tarjolla kotisivuilla.

Lentojen mainoshinnat tuntuvat hy-
vinkin kohtuullisilta, satunnainen otan-
ta kesdkuun alusta valilla HEL-ARN pal-
jasti, etta silloin ainakin tuntuu 16ytyvan
vield halpoja lippuja. Lopullinen hinta,
johon siséltyy kaikki verot, on ilahdut-
tavan selkeasti merkittyna. Lisapalvelut
on sitten asia erikseen. Lippuhinnoissa
patee kuitenkin sama melkein kaikissa
yhtidissa nykyééan, niin kauan kun ko-
neissa on paljon tilaa, liput ovat halpo-
ja.

Onneksi olkoon Norwegian!

Euroopan neljanneksi suurin halpalen-
toyhtid on onnistunut strategiassaan
ja on Skandinaviassa jo varteenotetta-
va kilpailija. Finnairin onkin viisasta
hakea yhteisty6td Norwegianin kans-
sa, molemmilla kun 16ytyy voitettavaa.
SASla on hyvin vidhian kaukolentoja
Tukholmasta Aasiaan, eikd edes sita-
kdan Oslosta, joten suomalaisyhtiosta
voisi tulla oivallinen linkki kaukolen-
noille haluaville. Se tosin vaatii hieman
kaupallisen strategian muuttamista, as-
kel poispdin puhtaasta point-to-point-
toiminnasta. Jatkolentojen mahdollista-

minen toiselle yhtitlle saattaa siten olla
liiankin suuri askel. Finnairille yhteisty
sopinee mainiosti, koska se ndin saisi li-
sasyottod Aasian “aaltoihin”, eika tar-
vitsisi huolehtia siitd ettd kone saattaa
olla tyhja toiseen suuntaan.

Suomalaisten kannattaa kuiten-
kin olla varuillaan. Sitoutumattomana
ja ketterand yrityksena yhtion liik-
keet ovat usein nopeita ja yllattavia.
Norjalaisyhtion nopeista liikkeista pa-
ras esimerkki 16ytyy vuodelta 2008.
Kilpaileva tanskalaisyhti6 joutui kon-
kurssiin. Alle vuorokauden sisélld
Norwegian ilmoitti uuden tukikohdan
perustamisesta Tanskaan ja vield sama-
na pdivana nousi jo ensimmadinen len-
to taivaalle.

Tasta yhtiosta kuullaan viela

Vaikka Norwegian on halpalentoyhtio,
lentdjien palkat on kuitenkin kohtuulli-
sella tasolla. Yhtion toimitusjohtaja ker-
too maksavansa mielelldan hyvaa kor-
vausta niin kauan kun tyomaarat ovat
suuret. Tarkedd on saada tuntimaérat 1a-
helle viranomaisrajoituksia.

Suora vertailu on tietenkin vai-
keata erilaisen palkkarakenteen takia
(Norwegianilla kiinted kuukausipalk-
ka), allekirjoittaneen kanssa samaa vir-
kaikaa oleva kapteeni nayttaisi kuiten-
kin tienaavan saman verran. Tama edel-
lyttaa toki ettd tyomaara Finnairilla py-
syy nykyisellaan.

Aloittavan peramiehen palkka on
suunnilleen 3.000€ kuukaudessa. Jos
kuitenkin omaa aikaisempaa koke-
musta tai jopa tyyppikelpuutuksen,
parhaimmillaan padsee suoraan palk-
kaluokkaan 5. Kiintedn palkan lisdksi
muita eroja on erittdin hyva korvaus va-
paapdivatoistd ja vain kolmetoista palk-
ka-askelta. Nain siis Norjassa, Ruotsissa
palkat ovat jonkun verran alempia, toi-
saalta taulukossa on 19 palkkaluokkaa.
Ylitoista korvataan myos, mutta paljon-
ko taytyy olla toissé sitd korvausta saa-
dakseen, tarina ei kerro. Norwegianin
kotisivuilla tydhakemuksia otetaan vas-
taan sekd peramiehilta etta kapteeneil-
ta, sielld voi myos tutustua minimivaa-
timuksiin.

Halpalentamistd  pohjoismaisella
mausteella, voisi olla Norwegianin maa-
ritelmd. Yhtio on talle ja tuleville vuosil-
le asettanut kovat tavoitteet, ndhtavaksi

jaa jatkuuko menestys.
/g
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IImailun lintuinfluenssa

Kuvat: Miikka Hult

Ensimmiiinen rekisterdity lentokoneen ja linnun vilinen tormiys juontaa aina vuoteen 1905, kun
Oruille Wright jahtasi lintuparvea Wright-Flyerillaan osuen yhteen lintuun. Orville padsi turval-
lisesti maan pinnalle, mutta lintupolo joutui taivaalliseen parveen. Tuosta hetkesti alkoi lentokonei-
den ja lintujen vaarallinen yhteiselo, joka on vaatinut satoja ihmis- ja lukemattomia lintuhenkid.

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni, Finnair

eilu vuosi sitten kapteeni
RChesley Sullenberger onnistui

pelastamaan hanhiparven ram-
pauttaman US Airwaysin A320 koneen
LaGuardiasta lahdon jalkeen. Noin ki-
lometrin korkeudessa koneeseen tor-
maéanneet hanhet tuhosivat molemmat
moottorit, mutta kapteeni Sullenberger
ohjasi koneen Hudson-jokeen ja suo-
ritti ldhes tdydellisen pakkolaskun.
"Ei ole epadilystdkdan, etta US 1549
oli onnettomuus, joka odotti tapah-
tumistaan,” toteaa Richard Dolbeer,
Bird Strike Committee USA:n orni-
tologi. “Lintulajien ja ennen kaikkea
suurten lintuparvien maara on kasva-
nut dramaattisesti. Vuosien 1990-2007
valisend aikana on tapahtunut peréti
1000 lintutdrmaystd, jossa linnut ovat
osuneet kumpaankin moottoriin”, han
jatkaa. Vuoden 1988 jélkeen lintutor-
mayksissa on menetetty 219 ihmishen-
ked ja ne ovat maksaneet maailman-
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laajuisesti siviili-ilmailulle ldhes mil-
jardi euroa.

Tiputilastoa

FAA:n arkistoista 1oytyy vuodesta
1990 alkaen raportit yli sadastatuhan-
nesta villieldintormayksesta, joista 85
% tapahtui liitkennekoneille. Suuri ti-
lastollinen lukema on tulosta pilottien
aktiivisemmasta raportoinnista seka
suuremmista lintukannoista. Vuonna
1990 FA A sai 1900 lintutdrmaysraport-
tia ja vuonna 2008 lukema oli jo 8000.
Sekin on vield jadvuoren huippu, silld
FAA arvioi, ettd ainoastaan 20 prosent-
tia matkustajakoneita ja viisi prosenttia
yleisilmailukoneita kohdanneista lintu-
tormayksista paatyy raporttipaperille.
"Me tarvitsemme tarkemman rapor-
tointijarjestelman, silla emme saa tar-
peeksi spesifia tietoa nykyraportoinnin
avulla”, Dolbeer toteaa.
Lintutormdysten maara ei tu-
le yllityksend Dolbeerille. Pohjois-
Amerikassa kanadanhanhikanta on

nelinkertaistunut neljaan miljoonaan
hanheen vajaassa kahdessakymme-
nessd vuodessa. Vuodesta 1990 alkaen
USA:ssa on raportoitu 1400 kanadan-
hanhitdrmaysta, joista 40 % oli useam-
man linnun térméyksia. Dolbeerin mu-
kaan torméykset myos muiden isojen
lintujen (7-10 kg), kuten valkohanhi-
en, kurkien, kalkkunoiden, pelikaani-
en (aikuisten oikeasti... Toim. huom.)ja
merikotkien kanssa ovat lisddntyneet.
Hénen mukaansa kantojen voimakas
kasvu voidaan selittdd hyonteismyrk-
kyjen, kuten DDT:n kayttokielloilla,
eldinlajien suojelulla ja suoja-alueiden
lisdédntymisella.

Lintututka

FA A:n tilastojen mukaan lintutormays-
riski kasvaa mitd lahempéna lentokent-
taaluetta ollaan, silla 73 % tormayksista
tapahtuu 500 jalan alapuolella. Taman
vuoksi viranomaiset ovat keskittaneet
lintutdrmayksia ehkdisevat toimenpi-
teet noin 10 km séteelle lentokentilta.
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Lennonjohdon ASR-9 Doppler-
tutkat ja meteorologien WSR-88D-
saatutkat ovat peilanneet taivaanran-
taa lintuparvien havaitsemiseksi, mut-
ta kustannus-, ylldpito- ja resoluutio-
syyt ovat toistaiseksi hidastaneet nii-
den hyodyntdmista. Lintututkat ke-
hittyivat 1990-luvulla, kun halvat X- ja
S-aallonpituuksilla toimivat meritut-
kat modifioitiin ilmailukdytto6n lento-
koneiden ja lintuparvien seuraamisek-
si. Vuonna 2000 FAA alkoi tutkia, voi-
siko halpakustanteisilla tutkilla havaita
lintuparvia tarpeeksi luotettavasti. FAA
valitsi yhteistyokumppaniksi Accipiter-
tutkavalmistajan, jonka tutkimus- ja ke-
hitysty6 on jatkunut jo 40 vuotta.

Accipiter-yhtion lintututkat ovat laa-
jalti kdytossa Yhdysvaltojen laivaston,
merijalkavéen ja ilmavoimien lentoken-
tilla, joten niista 16ytyy paljon kaytto-
kokemusta. Yhtion toimitusjohtaja Tim
Nohara uskoo, ettd uusista malleista
on paljon apua alimiehitetyille lento-
asemille kenttdalueen seurantaan ja lin-
tuparvien karkottamiseen. Uusien tut-
kien resoluutiokyky on Noharan mu-
kaan “hyonteisesta lentokoneeseen” ja
niiden avulla voidaan luoda luotettava
360° kolmiulotteinen kuva lintuparvien
sijainnista, korkeudesta, liilkesuunnas-
taja—nopeudesta. Vaikka tuote on hy-
va, Nohara ei usko, etta sitd kannattaa
jatkojalostaa lentokoneiden ohjaamoi-
hin, kuten julkisuudessa on ehdotettu.
Hénen mielestd nykyiset lentokentat
ovat niin ruuhkaisia, ettd ohjaamotut-
kan avulla tehdyt véistoliikkeet voisi-
vat sekoittaa pahemman kerran pienilla
porrastuksilla ja rinnakkaisille radoille
operoivien koneiden operoinnin.

Myos Euroopasta 10ytyy jo pitkdan
lintututkia valmistanut yhtio. TNO on
kehittanyt puolustusvoimille valmiste-
tusta Robin-mallista siviililentokentille
soveltuvan Robin Lite-mallin. Sotavden
tutkan avulla lintutdrméysten maéra on
vahentynyt 50 % kahdenkymmenen
vuoden aikana. Yhtion kehitysjohtaja
Andy Borstin mukaan Robin Liten ky-
ky tunnistaa lintulajeja on erinomaisen
tarkeda, silla esimerkiksi pelikaanit ja
lokit eivat osaa véistaa lentokoneita.

Mutta kuinka paljon tietoa lento-
kenttdalueella lentelevistd linnuista
lennonjohtajien ja pilottien pitdisi saa-
da? Lintututkat eivat kehityksesta huo-
limatta ole vield ”sateentekijoita”, kos-
kane eivat kykene erottelemaan poten-
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tiaalisesti vaarallisimpia lintuparvia.
Lintututkien kehittymista ”state-of-the-
art” -laitteiksi saadaan siis vield hieman
odottaa, aivan kuten windshear-tutkien
kehitystyokin vei oman aikansa.

Valoa lentokoneen paadssa

Onneksi pakasta 16ytyy muitakin kort-
teja kuin lintututkat. Pulsalite on cd-ase-
man kokoinen laite, joka saa laskuvalon-
heittimen sykahteleméaé&n 45 kertaa mi-
nuutissa. Jarjestelma kehitettiin alun pe-
rin pienkoneisiin nakyvyyden paranta-
miseksi, silld se erottuu jopa 70 kilomet-
rin paahan. Pulsalite voidaan myo6s yh-
distad koneen TCAS-jérjestelmaan, jol-
loin se aktivoituu TA-tilanteessa, kun-
han koneen strobe-valot ovat paalla.
Pulsalitea valmistavan Precise Flight
-yhtion johtaja Scott Philiben kertoo:
”Sykahtelevan valon spektrimuutos
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Jo Wrightin veljekset joutuivat lintutérmaykseen.

kiinnittaa lintujen huomion ennen kaik-
kea vdhaisen paivanvalon olosuhteissa,
jolloin suurin osa lintutérmayksista ta-
pahtuu. Pulsalite on tietysti kaikkein
tehokkaimmillaan y®ll4, jolloin on 7,2
kertaa todenndkoisempad osua lintuun
500 jalan ja 3500 jalan vélisella korkeu-
della.”

Qantas testasi menestyksekkaasti
vuoden ajan Pulselite-jarjestelmaa 737-
400/800- ja Q400-koneissaan. Yhtion mu-
kaan lintutérméaykset vahenivat Q400-
laivastolla 50 prosenttia, 737-400-ka-
lustolla 40 prosenttia ja 737-800-lai-
vastolla 66 prosenttia. 737-laivastojen
30 % ero selittyy uudemman kalus-

ton tehokkaammilla laskuvaloheitti-
milld. Koejakson jalkeen Qantas paatti
varustaa koko 737-laivaston Pulsalite-
jarjestelmalld ja yhtion esimerkkia ovat
seuranneet useat Tyynenmeren alueen
lentoyhtiot.

Eika tdssa vield kaikki: laskuvalon-
heitinlamppujen elinika lisdantyy kol-
mikertaiseksi, silld sykahtelyn vuoksi
lamppujen lampétila pysyy alempa-
na saastden niitd. Ja kun kerran vauh-
tiin paastiin, niin Qantas hyddyntada
Pulsalitea modifioimalla my6s 737-lai-
vastonsa logo-valonheittimet run-
way incursion -turvallisuutta paranta-
maan.

Qantasin positiiviset kokemukset
ovat kantautuneet my6s Eurooppaan
asti. Ryanair on kiinnostunut ostamaan
Pulsaliten laivastoonsa, silld yhtitn 737-
800 meni Ciampinossa marraskuus-
sa 2009 lunastuskuntoon. Koneeseen

osui 200 jalan korkeudella kottarais-
parvi, jolloin se menetti tehon molem-
mista moottoreista. Pilotit saivat koneen
vaivoin kiitotielle, jossa siitd petti vasen
paalaskuteline kovan laskun vuoksi.
Koneen nokasta, siivistd ja moottoreis-
ta 16ydettiin lahes sadan kottaraisen is-
keytymiait.

Nay ja tule kuulluksi

Ornitologi Dolbeer valistaa meita lintu-
jenkayttaytymisesta: “Linnut eivit omaa
itsemurhaviettid, vaan ne pyrkivat vais-
tamaan lentokonetta, jos ne vaan nake-
vt tai kuulevat sen. Nykykoneet ovat
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hyvin hiljaisia ja linnut eivat yksin-
kertaisesti kuule niitd varsinkaan las-
keutumisvaiheessa. Tutkimusten mu-
kaan 60-luvulla tapahtui selvasti va-
hemman lintutérmayksid, koska sil-
loiset turbiinimoottorit olivat niin me-

luisia ja niita oli usein siiven alla neljd

kappaletta.”

Dolbeerin mukaan biologien ja
ilmailuteollisuuden valilld on va-
litettava kommunikaatiokatkos:
”IImailualalta puuttuu selkea kasitys
lintujen elintavoista. Kun lintua uh-
kaa esimerkiksi tormays, se yrittdd ai-
na sukeltaa alaspéin hyodyntéen pai-
novoimaa. Useita koneita on menetet-
ty kiitoradalla tapahtuneissa lintutor-
mayksissd, koska hyvin harva pilot-
ti tietdd, ettd linnut seisovat maassa
vastatuuleen péin eivatka sen vuok-
si havaitse takaa tulevaa lentokonet-
ta. Pilotit vain olettavat, ettd lintu ha-
vaitsee heidét ja lentdd pois”, han va-
listaa.

Dolbeerin mielesta pilotit ja len-
nonjohtajat tarvitsisivat enemmaén
koulutusta lintujen elintavoista. Sen
lisdksi Dolbeer kaipaa tarkempaa
raportointijarjestelmad, silla nykyi-
sen avulla lintutdrmdysongelmaa ei
kyeta ratkaisemaan. ”Lisaksi me tar-
vitsemme tarkemman raportointijér-
jestelmén, silld emme pysty ratkaise-
maan lintutérméaysongelmaa nykyra-
portoinnin avulla”, hén toteaa.

Kiitotiella kokottavasta linnusta
on allekirjoittaneellakin omakohtais-
ta kokemusta, kun onnistuin “poimi-
maan” ldhtokiidossa Ahmedabadissa
Intiassa kiitotielld istuneen kotkan
B757 koneen vasempaan moottoriin.
Muistan vield, ettd ihmettelimme pe-
ramiehen kanssa lahtokiidon aika-
na, miksei kotka tehnyt elettdkaan
lentadkseen pois ja sitten olikin lii-
an myohadistd. Nykyisen tiedonvali-
tyksen myo6ta kyseinen keissi 10ytyy
myos Youtubesta matkustajan video-
kameralla ikuistamana...

Heikki Silvennoisen Kummeli-
sketsi “Pelikaani turbiiniin” jaksaa
naurattaa, mutta tosi tilanteen tulles-
sa vastaan voi hymy hyytya aika pian.
Niinpa muistetaan ennen kaikkea lin-
tujen muuttoaikana jarkevét lentono-
peudet matalalla seka pidetaan valot
kirkkaina ja silmét auki, ettei tarvitse
soitella kotiin pelikaanin ja lumisateen
yllattamalta Las Palmasin keikalta.
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Bosse lenta

a Libyassa

Niind pdaivind moni lentdji haaveilee vihredmmudsti ruohosta
aidan tuolla puolen. Ruotsalainen Bosse Engberg kuuluu nii-
hin harvoihin jotka myds tekevit asialle jotain. Viime syksyndi
SAS:n peridmies pakkasi tavaransa ja suuntasi eteldin, maa-
han joka ei useimmille tule ihan ensimmiisend mieleen.

Tom Nystrom

uoli vuotta myShemmin hén on
Pmonta kokemusta rikkaampi ja

pystyy vastaamaan kysymyk-
seen onko se ruoho vihreampaa.

- Ruoho ei ainakaan ole vihredm-
pda taalla, han hymahtas, itse asias-
sa tdalla ei ruohoa ndy edes golfken-
talla.

Virkavapaalla olevan Engbergin so-
pimuksesta on puolet jaljelld eikd han
suunnittele uusivansa sitd. Vaikkei
SAS:1la hyvin menekaan, Bosse suun-
nittelee kuitenkin palaavansa sinne.
Vililla nakojaan vaan taytyy olla pois-
sa kotoa huomatakseen kuinka hyvin
asiat sielld ovat. Ruotsalaista ei kuiten-
kaan kaduta, kotiin han aikanaan tulee
monta kokemusta rikkaampana.

Mutkien kautta matkaan

Bosse on Ruotsin ilmavoimien kasvat-
ti, joka aloitti Linjeflygilla 1988. Han
siirtyi 1993 SAS:le yrityskaupan myo-
td (kauppa synnytti yhtd paljon pahaa
mieltd kun Karair/Finnaviation-sotku

Normiliikennetta Tripolissa.

taalla. Toim. huom.). Bosse oli jo he-
ti vuonna 1994 lahdossa Time Airille
Tristaria lentamdan, muttei lopulta lah-
tenyt kurssille. Silloinen elamantilan-
ne, pitkét poissaolot ja epavarma yhtio
saivat hanet vetaytymaan hankkeesta.
Talven 2008 Engberg lensi relief-pilot-
tina A340-konetta Air Mauritiuksella,
mikd olikin erinomainen paikka tal-
vea ajatellen.

Ennen Libyaa ja Air Afrigiyah-
pestid Bosse, innokas golfaaja, haki
330-forstin toitd Euroflylta, siita ei kui-
tenkaan tullut mitdan ammattiyhdis-
tysten (my0s SPF:n) sekaannuttua asi-
aan. Kyseisessd tapauksessa haluttiin
suojella italialaislentdjien tyopaikko-
ja. Air Arikille Bosse haki myos, mut-
ta siihen aikaan yhti6lla oli tukikoh-
ta Lagosissa, eikd han tuntenut itse-
dan niin epatoivoiseksi, kuten asian
itse ilmaisee. Tandan yhtion tukikoh-
ta on Lontoossa eikd kuulemma olisi
hullumpi tyopaikka.

Air Namibialle ruotsalainen haki
myos, kdvi haastatteluissa ja teknises-
sd kokeessa, jotka sujuivat hyvin. Hin
oli jo postittanut viisumihakemuksen,
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Bosse lahtdvalmiina. Kuvat: Bo Engberg

kun koko homma pysahtyi kuin sei-
naddn. Bosse on mydhemmin saanut
tietdd, ettei yhtio koskaan palkanneet
ulkomaalaisia lentdjid, groundasi ko-
neen sen sijaan. Niinpa sassilainen sit-
ten paatyi Libyaan ja Tripoliin.

Tiukkoja aikatauluja

Air Afrigiyah on suhteellisen uusi
yhtio, noin kuuden vuoden ikdinen.
Yhtion ideana on tarjota aika halpo-
ja lippuja Euroopassa asuville afrik-
kalaisille ja Tripoli on tukikohtana.
Melkein kaikki kapteenit ovat tulleet
yhtioon Libyan Arab Airlinesilta, eika
Engberginkaan tiedossa ole upgreida-
uksia kapteeniksi.

Yhtion koneet ldhtevdt aamulla
Eurooppaan (A330-kohteet ovat Pariisi,
Gatwick ja Kairo. Pikkubussin kohteet
ovat Diisseldorf, Bryssel, Amsterdam,
Rooma ja Dubai). Paluu on iltapaival-
la neljan aikaan. -Tai niin ainakin aika-
taulut vaittavat, lisaa Bosse.

Taman jdlkeen koneet lahtevat il-
lalla eri puolille Afrikkaa. Sieltd
ne tulevat takaisin aikaisin aamul-
la. Afrikan kohteita ovat Cotonou,
Douala, N'Djamena, Naimey, Lagos,
Accra, Bangui, Ougadougou, Lome,
Kinshasa ja Abdijan. Kési ylos, jotka
tietdavat missd kaikki kohteet ovat...
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Eksotiikkaa sen osalta ainakin riittda.

Parikin kaukoreittia 10ytyy, Dhaka
ja Johannesburg, joihin lennetaan pari
kertaa viikossa. Kaukoreitit olivat yksi
syy, miksi Bosse Libyaan hakeutui, nii-
ta vaan piti olla enemman. Dhakassa
on yopyva, mutta Johannesburg len-
netddn paivapysakking, mika tekee sii-
ta tosi raskaan. Kone laskeutuu 0430 ja
paluu on samana iltana 2130. Finnairin
kaukoliikenteen yhden vuorokauden
yOpyvat tuntuvat tassa yhteydessa ai-
ka ruhtinaallisilta.

Afrigiyhin operaatioiden ongelma
on se, ettd myohéssa olevaa konetta on
odotettava jatkojen takia. Eurooppaan
ei ole mitdan iltapdiva/iltaldhtojd ja
Libyaan jadmiseen tarvitaan viisumi.
Jatkomatkustajilta ei vaadita viisumia.
Eurooppalaiset saavat valvonnan alai-
sina jopa yopy4, afrikkalaiset taas ei-
vat. Tata saantoa ei Bosse oikein ym-
marrd, koska hianen on vaikea kuvi-
tella kenenkdan hakevan turvapaik-
kaa Libyasta.

- Kuitenkin, myShéstymiset ovat-
kin enemman sdantd kuin poikkeus,
hén jatkaa. Pari viikkoa sitten lahdim-
me ensimmaistd kertaa taallad ollessa-
ni ajoissa. Ilmassa taytyy kutsua len-
nonseurantaa ja kertoa off block, air-
borne, matkustajalukumaéra, ETA ja
myohdstymisen syy. Koska emme syy-

td maininneet, seuranta kyseli rutiinin-
omaisesti syytd, ja hammastyi suures-
ti kuullessaan olevamme aikataulussa,
vanha havittdjdlentdja nauraa.

Ainakin polttoaine on halpaa

Yhtion taloudesta ruotsalainen ei osaa
sanoa oikein mitddn. Han kertoo sen
olevan valtionyhti, joten olettaa ettd
saavat rahaa tarvittaessa, muttei itse
oikein usko yhtion kannattavuuteen.
Polttoaine on halpaa Libyassa, koska
maa itse tuottaa sitd, 1 USD/gallona
(n. 4 litraa) kuulostaa kieltamétta ai-
ka halvalta. Halvan polttoaineen takia
yleensa aina tankataan lépi, tai aina-
kin niin paljon kun mahtuu. Engberg
kertoo lentaneensd yhden ensimmadi-
sistd lennoista Dhakaan:

- Seitsemén matkustajaa, 104 ton-
nia polttoainetta, perilla sitéd oli vield
50 tonnia paluuta varten, han sanoo.
Melkein MTOW Tripolista ja melkein
MLW Dhakassa. Takaisin oli kuiten-
kin melkein tupa tdynna vierastyolai-
sid, jotka itse asiassa tatd maata raken-
tavat.

- Maaliskuun lopulla on tarkoi-
tus aloittaa Pekingin lennot, taas.
Liikenteen piti alkaa jo marraskuus-
sa mutta yhtio oli ilmeisesti unohta-
nut vaadittavat ylilentoluvat ja slo-
tit... Vendjan ylilentomaksut ovat il-
meisen kalliita, joten tarkoituksena on
kiertda se mahdollisuuksien mukaan.
No, polttoainehan on halpaa, ruotsa-
laisforsti lisad. Manilaan on jo pitkdan
ollut suunnitteilla reitti mutta se on il-
meisesti edelleen vasta suunnitteluvai-
heessa.

Entd muut tydolot?

- Peramiehena tyoskentely tédalla tun-
tuu siltd, kuin olisimme siirtyneet
30-40 vuotta taaksepdin ajassa, mitd
CRM:4an tulee, Bosse kertoo. Oman
kannan jo esille saaminen on hanka-
laa, vaikka tietdisikin olevansa oikeas-
sa. — Minulla on mielesténi aika jousta-
va asenne, niin kauan kun kyse ei ole
turvallisuudesta. Sen suhteen en tingi
patkddkaan, han jatkaa.
Ulkomaalaisia lentdjia yhtiossa
on n. 30 yhteensa. He tyoskentelevit
kuukauden ja ovat vapaina 8 paivaa.
Juuri nyt yhtiossa kiistelldan siitd, on-
ko siirtyminen mukana noissa paivis-
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sd. Bosse ja muut ulkomaalaiset eivét
tietenkaan ole sitd mielta koska silloin
kotona olemiseen jda vain kuusi pai-
vad. Valitysyhtio, tdssa tapauksessa
Brookfield, loistaa ruotsalaisen mu-
kaan poissaolollaan, eikd tukea ndin
ollen siita suunnasta ole odotettavis-
sa.

- Tyovuorolista on vitsi. Se tehdaan
excelilla ja ilmestyy yleensa pari pai-
vdd ennen kuun vaihdetta, han jat-
kaa. Muutoksia tulee paljon, usein jo-
ku paikallinen perdmies ei halua len-
tdd tietyn kipparin kanssa, tai sitten
héanella on joku kaveri jollain lennolla
ja han haluaa sen. Tai sitten hén vain
soittaa miehistonkaytolle, etta haluaa
vuoroni ja mind saan héanen.

Ruotsalaislentdja kertoo ensimmai-
sestd lennostaan kouluttajan kanssa.

- Itse olin sitd mieltd ettd lento su-
jui hyvin, joskin jouduin tukeutumaan
enemman SAS:n proseduureihin kuin
Airbusin. Harjoituslogiin han kirjoitti
”Good flight but needs to practice SOP
more”. Sitten han antoi minulle SOP:n
jota en ollut sitd ennen edes ndhnyt.
Muutamat taalla muuten uskovat sen
tarkoittavan Suggested Operating
Procedures, han lisaa.

Onko mamulla
helppoa Libyassa?

Engberg kertoo ettd ulkomaalaisia
lentdjia kohdeltiin alussa ihan hy-
vin ja useimmat vieldkin tekevét niin.
Pikkubussissa on aika paljon kadette-
ja, joten sielld olevat expatit lentavét
useimmiten safety-pilottina. Heilld on
aika vahan lentoja, koska heité on lii-
kaa sielld, nelja lentoa kuukaudessa ei
ole mikdan harvinaisuus.

-Tiettya “rasismia” on huomatta-
vissa, han kertoo. Expateista vastaa-
va henkil6 ei ikdva kylla helpota olo-
amme, sen takia han onkin saanut ni-
men Chief of Human Errors.

Viisumeja ei ole, minka takia passit
on joka kerta maahan tultaessa luovu-
tettava rajalla. Paperity0 ei ihan help-
poa ole, ja useimmiten passin saami-
nen ennen kotimatkaa on hankalaa.

- Jotkut ovat jopa missanneet ko-
neensa sen takia, Bosse sanoo. Passinsa
saadakseen on maahantuloviran-
omaisille naytettdva kotimatkan sal-
liva kirje yhtiolta. Tamén kirjeen saa
Afrigiyahin padkonttorilta. Jos sen ti-
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Air Afrigiyah (sana Afrigiyah tarkoittaa afrikkalaista) perustettiin palve-
lemaan Afrikan Unionia. Taman johdosta koneen varit ovat punainen,
vihred, keltainen ja musta: Afrikan varit. Lisaksi pyrstoon on maalattu

huom.).

rahtia.

Laivasto:
A330
A319
A320

saksi neljaan l6ytyy osto-optio.

Unionin perustamispaiva 9 syyskuuta 1999.

Yhtion perustamispaatos tehtiin 2001. Aluksi yhtion omisti Libyan val-
tio, siita tehtiin kuitenkin osakeyhtit jonka osakkeiden valvonnasta
vastaa Libya—Afrikka sijoitusyhtio (kdytanndssa siis sama asia. Toim.

Kotisivujen mukaan yhtion paatavoitteena on toimia linkkina Afrikan,
Euroopan ja Aasian valilla tarjoten luotettavaa ja huokeata matkusta-
mistapaa Afrikan kansalaisille. Asiakaspalvelun tulee olla kilpailukykyis-
ta aidossa Afrikan hengessa. Matkustajien lisaksi yhti6 kuljettaa myos

Reittikartan mukaan kohteita Afrikassa on 17, joista suurin osa sijaitsee
lansirannikon tuntumassa. Itdsuunnassa kohteita on neljg, joista Dubai
on lahimpana. Euroopassa kohteita on seitseman.

3 kpl (MTOW 233.000kg, istuimia 30 + 200)
3 kpl (MTOW 75.500kg, istuimia 16 + 96)
5 kpl (MTOW 77.000kg, istuimia 16 + 126)

Kotisivujen mukaan laivasto olisi vield laajenemassa viidella koneella, li-

= f
Osa lennon miehistosta lahtdvalmiina.

laa maanantaina, he sanovat sen ole-
van valmiina keskiviikkona ja sen voi
saada sunnuntaina. Engberg muistut-
taa ettd arabimaissa perjantai on pyha-
paiva, ei sunnuntai.

Sama rumba koskee lentolippua
kotiin. Expatit saavat yhden menopa-
luulipun joka kuukausi mihin tahan-
sa yhtion kohteeseen, Bosse itse lentdd

yleensa Pariisiin, josta han sitten paésee
jatkamaan kotiin. Poikkeuksellisesti
hén otti lipun Johannesburgiin uudek-
si vuodeksi ja vietti tyttarensa kanssa
siella viikon.

Tyoskentely on muuten aika rank-
kaa. Kéaytannossd ainoa mahdolli-
suus kdyda kotona on niiden aiem-
min mainitun kahdeksan paivan ai-
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kana. Ruotsissa odottavat tyttoysta-
vd ja 19-vuotias tytdr, joten Libyaan
palaaminen tuntuu valilla vaikeal-
ta. Bosse kertoo ettd héan yrittaa kui-
tenkin ndhda tilanteensa siltd kantil-
ta, ettei Libyassa ole pakko olla. Se on
oma valinta ja tdysin vapaaehtoista.
Lisaksi han padsee muutaman kuu-
kauden kuluttua kotiin, toisin kun
useimmat muut sielld lentavat. Heilla
ei ole tyopaikkaa kotona odottamas-
sa ja joutuvat siksi metsastamaan jat-
kuvasti sitd parempaa tyOpaikkaa.
Monella on myds perhe jossain puo-
lella Eurooppaa, silld perheen tuomi-
nen Libyaan ei ole vaihtoehto. Valilla
kaipuu kotiin on kova, mutta onnek-
si ndin tietokoneaikaan yhteydenpito
on helppoa.

- Skype on tdarked, Engberg sanoo.

Entapa asuinolot?

Kaikki ulkomaalaiset lent&jat ovat asu-
neet hotellissa syyskuusta lahtien, mi-
kd Bossen mukaan on tappavan tylsaa.
Vapaa-aikana ei l10ydy juurikaan teke-
mistd, mutta hén yrittaa kayda ulkoi-
lemassa joka paiva. Toisesta hotellis-
ta 10ytyy uima-allas ja kuntosali, jota
he saavat kéayttaa. Muuten paikalliset
tuntuvat enimmakseen istuvan juo-
massa kahvia, tai siltd se ainakin ndyt-
tad. Maaliskuun alussa pilotit muutta-
vat Tripolin ulkopuolella sijaitsevalle
alueelle, jossa jokainen tulee saamaan
oman bungalowin. Bosse odottaa sité
kovasti. Se on my06s lahempéna héanen
bongaamaansa “golfkenttdd”. 9-rei-
kaa hiekkagreeneilld tai browneilla,
kuten han sen itse ilmaisee. Bosse on
kuitenkin innoissaan kuin lapsi kark-
kikaupassa saadessaan mahdollisuu-
den hieman huitoa mailalla ja hukata
muutaman pallon.

Kerropa nyt rehellisesti...

Komennuksen huonoimpia puo-
lia kysyttdessd Bossen ensimmaéinen
spontaani vastaus on painokelvo-
ton. Libyassa on paljon kehitettavaa.
IImeisesti univormu, oli se sitten mika
tahansa, oikeuttaa ylimielisyyteen ja
pomottamiseen. Maassa vallitsee dik-
tatuuri mikd on aiheuttanut halla-va-
lid mentaliteetin, organisointi on va-
hén niin ja ndin eika kukaan ota vas-
tuuta.
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Bosse haravoimassa, ei bunkkeria vaan greenia...

My0s lentdjayhteison siséllda on
selkeitd erimielisyyksid, useimmi-
ten vastakkainasettelu on vanhat vas-
taan nuoret. Se on tietyissa tapauksis-
sa mennyt jopa niin pitkalle, etteivat
kaikki edes juttele keskendéan. Aasian
ilmailusta tuttu toisten syyllistami-
nen ja henkilokohtaisten raporttien
tekeminen on téallakin johtanut luot-
tamuksen puutteeseen. Yhta lailla ta-
héan kulttuuriin kuuluu omaan pus-
siin pelaaminen. Esimerkiksi lentdji-
en poikia lahetetdan lentokouluihin,
halusivat itse tai ei, ovat sitten alalle
soveltuvia tai ei. Jos he jossain koulus-
sa epdonnistuvat vaihdetaan koulua,
kunnes 16ytyy joku jossa he padsevét
lapi, koska heista kerta kaikkiaan teh-
daan lentdjid. Meille laajan syynin 1&-
pikédyneille ajatus on kieltimatta hie-
man pelottava.

Paastettydan pahimmat hoyryt
Engberg myontaa ehka hieman liioi-
telleensa. On valilla raskasta olla pois-
sa kotoa niin pitkén aikaa. Paikalliseen
kulttuuriin totuttautuminen vaatii kui-
tenkin aikansa, Afrikassa menn&an eri
mentaliteetilla. Lasse Libyalainen on
kuitenkin perusluonteeltaan utelias ja
ystavallinen, yllattdvan moni osaa itse
asiassa englantia. Bosse on muutaman
kerran, kahvilla kdydess&an, joutunut
syvillisiinkin keskusteluihin paikallis-
ten kanssa.

Viisumin puute rajoittaa kuiten-
kin liikkumista, muutaman paivan

piipahtaminen kotona ei onnistu.
Vilitysyhtioltd Bosse kaipaa tukea,
varsinkin nyt kun on hieman sopimus-
kiistoja. Siind Parc Aviation oli paljon
Brookfieldid parempi, hdn sanoo.

- Ulkomailla tyoskentely, varsin-
kin pienemmissa yhtidissd, paljastaa
miten hyvin meilld asiat kotona on,
Bosse sanoo. Esimerkiksi SAS:Ita tar-
jolla oleva tuki on tdahdn verrattuna
loistaval!

Ruotsalainen uskookin olevansa
kiitollisempi kotiin palatessaan, eikd
toivon mukaan ota niin paljon itses-
tdan selvana.

- Lentamisen kannalta on myos
mielenkiintoista olla ulkomailla. Saa
tehdda muutakin kuin lentaa autopi-
lotilla ja ILS ldhestymisid, han jatkaa.
Taalla VOR, LOC ja visuaalildhesty-
miset ovat arkipdivad. Oma lentotai-
to kehittyy.

Lopuksi kysymys joko paikallinen
kielitaito on karttunut?

- Eipd tosiaankaan. Se on vaikea
kieli. Olen oppinut sanomaan hei,
nakemiin, kiitos ja huomenta. That’s
it. Nyt taytyy lahtea Johannesburgiin,
Bosse Engberg paattaa.

Liikennelentdjalehti tulee jatkossa
seuraamaan Bossen edesottamuksia
Libyan taivailla ja julkaisemaan par-
haat palat hanen blogistaan. Blogi 16y-
tyy kokonaisuudessaan osoitteesta:
http://bosseengberg.blogspot.com
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Skotlannissa:
lennetaan,~
kalastellaan ja-
kahvitellaan

Petri Suomenkorpi

lamaan Skotlannissa tottuu no-
Epeasti ja pienet eroavaisuudet

tuntuvat tasoittuvan ajan myo-
td. Jaamme monia samoja ideologisia
oppeja ja tapoja skotlantilaisten kans-
sa.

Tyoreissuilla aika kuluu nopeaan.
Kotiin Suomeen padsee muutaman vii-
kon vélein aina nurmea leikkaamaan
ja lunta luomaan ja muutakin koti-
hommaa tekemdan. Lyhyimmillddn
olen ollut kerrallaan Skotlannissa kak-
si viikkoa ja pisimmilldan viisi viik-
koa. Skotlanti on maa, joka ehdotto-
masti on kokemisen vaarti. Elama
Skotlannissa on verkkaista, halina ja
stressi nayttdisivat puuttuvan koko-
naan. Thmiset ovat kérsivallisid, ys-
tavallisid ja huumorintajuisia. Miljoo
muistuttaa hieman 70-luvun maise-
maa. Modernit rakennukset puuttuvat
taysin ja maantietkin ovat kapeita ja
pilkottu liikenneympyroin. Néakoalat

7,

'

muuten ovat kylld jylhia: merta ja vuo-
ria hieman kuten Norjassa.

Tyypillinen lentopaiva
alkaa ajoissa

Pari minuuttia vaille viisi otan laukku-
ni ja kdyn alakertaan portaita pitkin.
Ala-aula on tyhjilldan ja kdvelen ravin-
tolan puolelle, jonne David on kattanut
meille aamupalaa. Muita hotellivie-
raita ei ndy tahén aikaan. Kymmenen
minuutin ajomatkan jdlkeen Nairn-
nimisestd kylasta pohjois-Skotlannis-
sa saavumme Invernessin lentopaikal-
le. Pysahdymme hetkeksi tulostamaan
viimeisimmat sdat ja bulletiinit mekaa-
nikkojen toimistolla. Taméan jalkeen
ajan auton parkkiin puomin taakse ja
kdvelemme noin 30 metria koneelle.
Platalla seisoo muutama Royal
Mailin punainen postiauto rulla-
kot ulkona. Ovat sielld valmiina las-
taamaan niiden sisdllét koneeseen.
Tervehdimme hyvantuulisina toi-

Kuvat: Petri Suomenkorpi

siamme ja saan kilomaarat kouraani.
Pyydén load masteria aloittamaan las-
tauksen Benbeculan posteilla. ”"270kg
to C2 and all the rest to B1 for Bennie,
please.” Hetken kuluttua tuon hanelle
loading instruction -lappusen ja vaih-
dan vield pari sanaa. Samalla reissulla
kierran koneen taskulampun kanssa.
Oljya on molemmissa vaihdelaatikois-
sa ja suodattimen nastat sisalla.

Vanha uskollinen Saab 340A tayt-
tyy Kkirjekuorista ja polttoaineesta.
Polttoainetta otin 2000 kiloa. Silla par-
jaa koko pdivan. Saabi on melko pie-
niruokainen masiina. Ei se kovaakaan
kulje, metelid pitad ja wanhakin on,
mutta jotenkin sithen on vain kiinty-
nyt. Vanha kunnon pikku-Saabi! Lastit
on lastattu, laskelmat laskettu, nimia
kirjoiteltu ja nyt laitellaan ”lavet luk-
koon ja ldhetdan”. Invernessin torni
aukeaa 6.30, joten start-uppi kysytdan
sekunnilleen.

Kone kayntiin ja rullauksen ai-
kana saadaan selvitys: “Cleared to
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Stornoway via W6D, climb and main-
tain Flight level 125, Squawk 6177, af-
ter departure it’s a procedural ser-
vice.” Koko litania kuitataan ja saa-
daan line-up ja ldht6lupa heti peraan.
Invernessista luoteeseen Stornowayhin
on reilut 90 mailin etdisyys ja se taittuu
keskimaarin puolessa tunnissa kiemu-
roineen.

Nousun aikana vaihdamme tut-
kan jaksolle ja saamme uuden "kuo-
kan’. "Good morning Logan 778,
Scottish control, de-conflition servi-
ce”. Tarkoittaa tutkapalvelua suo-
meksi. Sitten vaihdamme taas jaksoa
Stornoway APP:n jaksolle. Ei siella mi-
taan tutkaakaan ole ja palvelu muut-
tuu takaisin menetelmalennonjohto-
palveluksi. Atis vaihtuu niin tiuhaan,
ettd juuri kun olemme saaneet kuun-
neltua uusimman Atiksen ja kerroim-
me, ettd India on, niin lennonjohto sa-
noo, ettd “Information J is current”.
Aksenttina jaksolla kuuluu pohjois-
maalaisesta RTF:std vahvasti poikkea-
va skottilaismurre.

Laskun jalkeen rullataan asemata-
solle. Stornowayssa on kaksi ristikkéis-
ta kiitotietd, joista lyhyempi noin kilo-
metrin. Kovilla tuulilla joutuu joskus
sitakin kayttamaan.

Kauniita m_aisemia
saarelta toiselle

Stornowayn saari on paivanvalos-
sa kaunis naky. Korkea ja akkijyrkka
penger laskee mereen eteldiselld ran-
nalla. Saari on melko tasainen, loi-
via kumpuja sielld taalla. Saaren poh-
joispuoli on suota kymmenine pieni-
ne jarvineen. Itse kaupunki on pieni,
mutta idyllinen. Pikku puoteja vie-
ri vieressd. Rakennustapa poikke-
aa muutoin Skotlannissa melko ylei-
sesti esiintyvastd harmaan ruskeas-
ta Ryvita-ndkkileipamadisesta tyylista.
Talojen ulkopinnat ovat Stornowayssa
selvésti viimeistellymmat. Stornowayn
posti pois kyydistd ja uudet saat saa-
daan. Parfyymin tuoksu pysayt-
tad hetkeksi matemaattisen tuumai-
lun ohjaamossa, kun viehattava skot-
ti-neito Jillian luovuttaa sadpaperit.
Ohjaamotydskentelyn keskeytyminen
ei haittaa ja hanen poistuttua jaljelle jaa
vain hdivahdys parfyymia.

Kierros koneen ympari, nimet kir-
jaan ja kopiot kuormaajille ja lavet luk-

2/2010

se valilla on.

Petri Suomenkorpi on saanut lentokoulutuksensa Helsingin
Ilmailuteorian 4. kurssilla. Koulutuksen jalkeen han tyéllistyi lenta-
malla mm. C402, PA31 ja muita pikkukoneita, tyénantajia joukossa

oli Interflight ja Turku Air, jonka kirjoissa han itse asiassa vielakin on.
Petri kdvi myos Golden Airilla lentdméassa Saabia peramiehena 2000-lu-
vun alussa. Valiin mahtuu myés lentotauko, jonka aikana han tydllistyi
Helsingin briefingissa ja Avia Collegessa.

Air Alandin ja Avitransin kautta tie vei nykyiselle tyénantajalle, Avion
Expressille, jossa han lentad Line Training Captain -nimikkeelld. Yhtién
kotimaa on Liettua ja se operoi neljaa Saabia, joista kolme on rahtiko-
neita. Rahtia lennetdaan Norjassa, Ruotsissa ja Skotlannissa, matkusta-
jia Ruotsissa. Petrin kontolle on langennut matkustajaliikenne Ruotsissa
ja rahdit Skotlannissa. Talven pakkasennatys on muuten Ruotsista,
Storumanista, jossa oli aamulla -38 astetta. Postiljooni Suomenkorven
mukaan hieman oli tiukassa potkurien py6riminen, varsinkin kun lamp-
pari oli hajonnut yolla... Puhelinsoitto Saabin tehtaille varmisti kuitenkin
ettd ruotsalaiskone kestda ja eikun taipaleelle.

Skotlannin saarilla on kevat jo pitkalld ja talven myrskyt jo unohdettu,
vaikka se valilld haasteellista olikin. Petri kertoo ettei Skotlantiin Iahdén
takana ollut oikeastaan muuta kun etta kysynta ja tarjonta kohtasivat,
he kysyivat etta lahdetkd ja han vastasi etta kylla. Nain yksinkertaista

koon. Taas menndan. Lahdosta suo-
raan kohti Benbeculan vorria, lounaa-
seen, pinnalle 60. Noin 17 minuutin
paastd saa jo jarrutella vauhteja pois
madrakentalla.

“Taxi to the end of the runway, en-
ter taxiway Alpha and self parking in
the north-west corner of the apron.
Wind forecast 160-200 degrees 16 kno-
ts. Recommended parking direction
south”.

Ensi kerran kdydessani Benbeculan
saarella nojasin 26 solmun tuuleen ja
ihmettelin daneen sen voimakkuutta
maahenkilokunnalle. He totesivat hy-

Skotlantilaista tehokkuutta koneen kuormaa-
misessa...

myillen, ettd timahan on vain tallai-
nen hento ”summer breeze” ja ettd vas-
ta sitten tuulee kun tuulipussi katoaa
tolpan nokasta. Parhaimmat puuskat
ylittdvat 60 solmua.

Benbeculassa on aikaa kuutisen tun-
tia, ennen kuin iltapéivan posti ajetaan
kentalle. Kaytossamme on huoneisto
pienkerrostalossa. Kaikki rakennuk-
set muutamaa poikkeusta lukuun ot-
tamatta nayttavat samanlaisilta pipar-
kakku- tai nakkileipéataloilta, my0s ta-
md majoituksemme. Sielld vietimme
aikamme kuka mitenkin. Itse otan mu-
kavat pikku tirsat, noin neljan tunnin
mittaiset.

Benbeculassa ei ole oikeastaan mi-
taan. Se on puuton saari. Taloja sielld
taalla ja loput saaresta on lampaiden
laidunta. Alueena melko mielenkiin-
notonta. Vain tuulta ja sateita riittad
ympaéri vuoden. Vanha Spar nékyi ole-
van ja pari muuta pikku ruokakaup-
paa. Asioita, joita mielesténi olisi hyva
valttda Benissa ovat: juomavesi hanas-
ta, Stinky Bay, The Dark Island Hotel.
Vesi maistuu ja haisee pahalle, Stinky
Bay on nimensd veroinen madanty-
van merilevan lahti. “"Hotelli” taas...
en ole moiseen aiemmin tormannyt,
vaatimaton on lievd kuvaus. Ihmiset
sen sijaan ovat erittdin ystavallisia ja
kohteliaita. Huomaavainen kaytos on
ensimmadinen asia, joka tulee esiin.
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Ben Beculan lentokenttd. Kuva kertoo enemman kuin tuhat sanaa.

Toissddn ovat ahkeria ja napisematta
tayttavat paikkansa sddssa kuin saas-
sd. Esimerkillisid ihmisia!

Saari kaiken kaikkiaan on melkoi-
nen paikka, vanha Naton tukikohta.
Meritorjuntaohjusasema sielta 10ytyy
my6s, ampuma-alueella D701 mm.
ruotsalaiset kdyvat ampumassa Jas
Gripeneilldan. Paikallinen vaki kertoo,
ettd pikku ohjus maksaa 40.000 puntaa
kappale ja isompi tuplat. Ammuntoja
suoritetaan melko useasti. Ei se sodan
harjoittelu ihan halpaa hommaa ole.

Levon jalkeen taas lentédmaan

[ltapaivalla alati hyvantuulinen Rhoda
Macaulay noutaa meidét autollaan ta-
kaisin lentokentalle. Matkalla olen sda-
tanyt auton ilmastoinnin paalle ja lait-
tanut puhaltimen nollasta ykkoselle,
kertonut, ettd naitd vehkeitd autossa
tulisi kdyttad. Paikallinen véki kun aje-
lee ikkunat auki kelilla kuin kelilld saa-
dakseen ne kirkkaiksi. Humoristinen
Rhoda ei ohjeista perusta, vaan sanoo,
ettd ilmastointi vain kuluttaa liikaa
polttoainetta. Viikko viikon jalkeen
yha laittelen vaivihkaa ilmanvaihdon
paaélle autossaan. Yleensa vasta perilld
hén huomaa pikku kepposen ja huu-
taa peraani:

7.

- Petrie! Leave my buttons alone or
I chop your fingers. I promise, ja nau-
raa sydamellisesti perdan. Joskus saan
saman tekstiviestind kannykkaani.

Rhoda ja muut maahenkilokuntaan
kuuluvat ovat tulleet hyviksi tutuiksi
ja ystaviksi. Usein nautimme yhdessa
kupposet kahvia ennen 1dht64 ja ker-
romme toisillemme mita huikeimpia
tarinoita milloin mistdkin aiheesta.
Toimistossa vallitsee hyva ja veljelli-
nen henki.

Kun taas tulee aika lahted koneel-
le, kdymme turvatarkastuksessa, jossa
joskus seitsemén virkailijaa ottaa mei-
dat kaksi pilottia vastaan. Yksi skan-
naa laukut ja takit, toinen lukee kul-
kuluvat ja loput yleensa pelaavat kort-
tia tai lukevat péivan lehtia. Rauhaisaa
menoa.

Heidédn suuri lukumaddransa joh-
tuu siitd, etta Iso-Britanniassa tietty
turvallisuushenkildiden lukumadara
lentopaikoilla on pakollista. Kentalle
on myos useita sadnnollisid reittilen-
toja paivittdin. Yksi tulee Glasgowsta,
toinen Stornowaystad ja eréds erikoinen
lento lennetddn Barran lentopaikalle.
Barran lentopaikka on kéytossd aina
kun laskuvesi paljastaa altaan tasai-
sen hiekkarannan. Se sijaitsee South
Uist -saariryhmaén eteldisessa osassa.

Twin Otter ajaa tata liitkennetta kysei-
selle rannalle aina kun kelit ja vesi sal-
livat.

Matkamme takaisin kohti
Stornowayta ja Invernessid alkaa ja
teemme samat judanssit kddnnetyssa
jarjestyksessa. Parkkipaikalla olem-
me 16.00 jalkeen. Varsinaista kiirettd
ei reitilla paase syntymaan, silla aika-
taulu on melko 16yha. Nailla saarilla ei
asioita muutenkaan tehda sekuntiai-
kataululla. Posti otetaan, kun se tulee
ja sitten lahdetdan. Eras ruotsalainen
kollegani Jan Andersson (EvL evp.)
sanoi kerran osuvasti tuumiessam-
me hommiemme helppoutta: “Miksi
stressata, jos ei tarvitse?” Se on tervet-
td filosofiaa.

Home Sweet Home

Olemme viiden jalkeen hotellissam-
me. Hotelli on nimeltdan Newton
Hotel. Alkuperdinen rakennus oli
maalaistalo, joka rakennettiin uudel-
leen vuoden 1650 paikkeilla. Rakennus
oli ennen kéaytossa yksityisasunto-
na Finleyn suvulla. Robert Finley os-
ti kiinteiston 1887 ja se sdilyi suvul-
la aina vuoteen 1919. Linnamainen
olemus korkeine torneineen ja tera-
vine kattoineen tekee vaikutuksen si-
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td katsellessa. Hotelli siita tuli 1951.
Hotellia on jatkettu uudella puolella
ja sielld me asustamme.

Hotelliin  liittyy ~ erds tarina.
Omistajaperheen tytdr oli menos-
sa naimisiin ja haat tultaisiin vietta-
maan tdssa rakennuksessa. Kavi kui-
tenkin niin, ettei sulho koskaan saa-
punutkaan, josta Lady Finley kovasti
suivaantui. Epatoivoissaan avasi han
tornihuoneiston oven katolle ja hyp-
pési katolta monta kerrosta alas ki-
viportaille ja kuoli. Sittemmin hanen
haamunsa kerrotaan ilmestyneen ho-
tellissa lukuisia kertoja. Eréds Fly Ben
kapteeni rouvineen oli herédnnyt ker-
ran huoneessaan yolla siihen, etta jo-
ku kavelee siella. Kertoivat, etta tati
marssi suoraan huoneen poikki ja sei-
nastd lapi. Itse en ole torménnyt Lady
Finleyyn. Toki toivottaisin hanet ker-
naasti tervetulleeksi vaikka Giseenkin
aikaan, odottamatonta naisseuraa yol-
1a kun ei koskaan saa liikaa.

Hotellin vaki on tullut kovin tu-
tuksi ja laheiseksi. Kaikki kutsuvat
meitd vakioasiakkaita etunimilla.
Baarimikko Tom Crowden on sitten
hieno mies. Kdvimme kesalld vapaa-
paivillimme kalassa Lossie Mouthin
takana rannalla. Hanelld oli ylimaarai-
nen vapa, kela ja koukut minua var-
ten. Nostelimme pikkusintteja muuta-
man minuutin valein ja heitimme ne
heti takaisin. Yksi kampelakin saatiin,
mutta ei otettu sitdkaan. Erikoisin saa-
lis, jonka sain, oli kdden kokoinen ra-

3

pu. Oli vain tarttunut syottiin saksil-
laan ja piteli itsepintaisesti kiinni, kun-
nes oli kuivalla maalla. Rapukin len-
si takaisin mereen. Halusimme vain
nautiskella heittelyst ja siitd kuinka
kala tarttuu koukkuun.

Muutenkin on mukavat oltavat

Ruokapuoli on sitten oma lukun-
sa. Jos pitéa friteeratusta ruuasta, on
Skotlanti silloin ihanne ruuan suh-
teen. Ruoat ovat yleensd melko ras-
vaisia, ja vihanneksia ei ravintola-an-
noksissa paljon esiinny. Ranskalaisia
perunoita sen sijaan tulee joka annok-
seen. Kerran halusin tarkoituksella
valttyd saamasta ranskalaisia ja tila-
sin lasagnea. Sain lasagnea ranskalai-
silla... Ajan my®6té olen 16ytanyt ruo-
kapaikat, josta saa my0s ihan kelvol-
lista syotavaa.

Kaupassa kdynti on Skotlannissa
edullista. Siella ei leipa maksa kymp-
pia, eika sielld muustakaan rokoteta
ylihintaa. Alkomahoolia, my0s vake-
vid, saa kaupasta tavalliseen tapaan,
kuten kaikissa muissakin Euroopan
maissa, muutamaa pohjoista nimel-
td mainitsematonta maata lukuun ot-
tamatta. Apteekkituotteetkin 16ytyvéat
tavallisesta ruokakaupasta.

Skotlannissa riittad nahtavaa ja ko-
ettavaa. Kesélld kavimme kiipeamas-
sa Ben Mur -nimiselle huipulle lahelld
Ullapoolia ja Summer Islandia. Reppu
seldssd, jossa vettd ja evasta sekd rin-

"Petrie, leave my buttons alone or I'll chop Your fingers off, I promise!"
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noissamme poikamaista intoa rop-
pakaupalla. Monen tunnin urakka
ja upea reissu. Mychemmin kavim-
me eraallda kukkulalla katsastamassa
Wind Parkin, jossa komeili kolmat-
takymmenettda  tuuligeneraattoria.
Tama sijoittui lahelle Dingwallin ky-
laa. Nakoalat ovat sanoinkuvaamat-
toman upeita.

Kelitkin kohdallaan

Talvisaikaan ei Skotlannissa paljon
lunta ndy, paitsi tietysti vuonna 2009.
Sitdhan sitten tulikin parikymmen-
td senttid ja se vieldpd pysyi maassa-
kin. Lumi on sikéldiselle average-Jo-
elle melko tuntematon luonnonvara.
Jopa paitahihasillaan kuljetaan pitkin
katuja ja ihmetelldan, kun on kylma.
Ei sielld hirveasti teitdkdan aurailla. ..
suolataan vain rutkasti. Jos ei lumi
lahde, niin suljetaan tie. Lahikoulukin
Nairnin kylédssa suljettiin lumen tu-
lon takia. Paikallinen autovéki ajelee
kesdkumeilla koko vuoden ympari.
Eraalta taksikuskilta kyselin, ettd joko
kohta pitéisi nastat laittaa alle, kun ke-
likin oli kuin Suomessa tammikuussa.
Mies totesi vain, ettei ole tarpeen, ajel-
laan jailla vahan hiljempaa!

Lentotoiminta takkuaa lumenpois-
tokaluston puuttuessa. Viisi senttid
lunta aiheuttaa jo sellaisen katastro-
fin, ettei pahemmasta valia. Kenttid
suljetaan, kun suola ei tepsi. Sellainen
kuiva talvinen, osin luminen kiitotie
neljankympin kitkoilla on sielld mel-
koinen huolen aihe. Sanovat, ettei sel-
laiselle voi laskeutua, eikd siitd voi
nousta... pituuttakin sikéldisilla ken-
tilla piisaa. Kylld me Mikkeliin ajettiin
talvella ja Seindojaan ja muille ”valta-
ville” lentopaikoille.

Ben Beculan kenttd oli talven tul-
len yksi ensimmaisista lentopaikois-
ta, joka paatettiin kylmasti sulkea,
koska kiitotien pinnassa oli kuuraa.
Paikallista nitraattia oli kylla, jolla
kuuran olisi saanut pois, mutta kun
se on niin kallista. Paattivat odottaa,
ettd aurinko nousee ja sulattaa jaan.
Aamulla ldmpétila oli oikein miinus
kaksi ja auringon nousun jalkeen pai-
valla plus kaksi.

Saastoa syntyi heti, silla jaan sulat-
ti ilmainen aurinko! Validko lentolii-
kenteestda? Kulkeehan ne laivat saar-

ten valid.
/b
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Audiovisuaalinen vaikuttajayksilo

Sakari Nikkola

un puhelin soi, oli rouva Kerttu
KKoskikartio lopettelemassa tis-
kidan.

- Han-nuuu! huusi Kerttu, puheli-
meen! Tero Mustakallio kysyy!

Kapteeni Koskikartio heitti lehden
syrjdan ja kalpeni. Mutta vaikka han
ei voinutkaan muistaa mitdan sellaista
tormailyé, joka olisi saattanut aiheuttaa
lentotoiminnan johtajan soiton, han nos-
ti kuulotorven hyvin varovaisesti kor-
valleen.

- Heipa hei, Hannu, sanoi Mustakallio.
Taalla Tero. Mahtaisiko sinulla olla mi-
taan erityista tana iltana?

- E-ei minulla mitaan...

- Sepa mainiota. Nimittdin tunnin
kuluttua alkaa Tv:ssd padohjaajan ja il-
mailuhallituksen miehen vélinen kes-
kustelu lentoturvallisuuskysymyksia.
Suora lahetys.

- Tiedan, huokaisi Koskikartio hel-
pottuneena. Olenkin ajatellut katsoa
sen.

- Mutta tilanne on nyt sellainen etta
Juuso ei padsekédn tulemaan. Kone on
vield Kéopenhaminassa. Niilld on siel-
1a renkaanvaihto. Ohjelmaa emme kui-
tenkaan voi enda peruuttaa. Meidan on
ehdottomasti saatava joku hénen tilal-
leen.

- Vai niin vastasi Koskikartio kiinnos-
tuneena. Ketd olet ajatellut?

- Sinua!

Kapteeni Koskikartio kalpeni jo toi-
sen kerran mutta ennenkuin hén ennt-
ti torjua ehdotusta Tero jatkoi:

- Nimittain olemme jo soittaneet kai-
kille mahdollisille. Sind olet viimeisena
listalla... tarkoitan... olet ainoa joka tulee
kysymykseen...

Hannu Koskikartio oli mielissaan.
Hanta olikin jo alkanut ihmetytta. mik-
sei hantd enempaa kaytetty tdménkaltai-
sissa edustushommissa. Janyt...padoh-
jaajan sijaisena...ainoa mahdollinen...

Ennenkuin kapteeni Koskikartio
huomasikaan, han oli jo antanut suos-
tumuksensa.

Vaikkei Hannu Koskikartio ollut tullut
kysyneeksi miten pukeutua tilaisuu-
teen, niin itse han arveli, ettd univor-
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mu olisi televisiomaisin. Ndin katso-
jillekin kévisi ilmeiseksi, kumpi edus-
taisi ilmailuhallitusta, kumpi kaytéan-
non lentotoimintaa. Onneksi hanen
vastavalmistunut uusi virkapukunsa
oli vield kotona hohtaen ryhdikkaana
vaatekaapissa. Ja koska tilanne olisi
eraalld tavalla juhlallinen. Han paat-
ti pukeutua oikein juhlaunivormuun
— siis valkoiseen paitaan ja hansikkai-
siin ja lisdksi kiillottaa kenggit.

- Taram-taram-ta-taa! hyréili kaptee-
ni Koskikartio solmiotaan kiristdessaan.
Kerttu Koskikartio pyyhki viimeiset p6-
lyt, tarkasti kunniakomppanian ja nyok-
kasi hyvaksyvasti.

- Katselen sinua kylla sitten televisi-
osta. han sanoi rohkaisevasti ja tyonsi
miehensd ulos kovaan maailmaan.

Kapteeni Koskikartion auto ei ldhte-
nyt kédyntiin. Juhlaunivormu ylla ja
esiintyminen 35 minuutin péaéssa es-
ti Koskikartiota tunkeutumasta kovin-

kaan syville konepellin alle. Rystyset
valkoisina hdn kéaansi starttiavainta,
mutta se oli hyodytonta. Tuo ndyra
olento oli nyt itsepdinen kuin muuli.
Lopulta Hannu Koskikartion oli hei-
tettava kaynnistysyritykset. Han ryn-
tdsi vuokra-autoasemalle. Pieni jo-
no tyhjalla asemalla katseli juhlauni-
vormua peittelemattoméan uteliaana.
Kaikki, mika vei Koskikartiota edes
televisiostudioitten suuntaan oli nyt
kultaakin kalliimpaa, ja kun raitiovau-

nu samassa lahestyi, kiiruhti Hannu
Koskikartio tietenkin pysakille ja hyp-
pasi vaunun takasillalle. Hetipaikalla
viisi matkustajaa néytti hanelle mat-
kalippunsa.

Tyomatkoillaan kapteeni Koskikartio
ei yleensd koskaan tavannut ketéan,
mutta tietenkin juuri nyt, kun han juh-
launivormussaan ja ymparilldan pie-
ni tyhjio seisoi raitiovaunun takasillal-
la, hdan huomasi etusillalla koulutove-
rinsa Valdemarin. Hannu Koskikartio
seisoi aivan liikkumatta toivoen, ettd
Valdemar ei huomaisi hantd, mutta
nuo merkilliset aivoaallot saivatkin
Valdemarin kohta vilkaisemaan taak-
seen.

- No ei mutta Hannu! han huhuili
etusillalta.

Raitiovaunuyleison péat kaantyi-
vat.

- Han-nuu! huusi Valdemar. Mitd
kuuluu? Miksi sinulla on univormu yl-
lasi? Oletko menossa l-e-n-t-a-m-a-a-n?

38 silmédparia tuijotti odottavasti
Koskikartiota suoraan silmien véliin.
Hannu Koskikartio nosti sormen suul-
leen, suhisi epdtoivoisesti ja yritti pii-
loutua aivan liian lyhyen takinkaan-
teen taakse.

- Hannu! Miksi et vastaa? Milla linjal-
la sind nykyisin lentelet? Mita sina suhi-
set? Lennétko suihkukonetta?

Kapteeni Koskikartio ndki yhtaai-
kaa useita asioita, nimittdin etta a) vau-
nu oli ldhestymassa pyséakkid, etta b) va-
paa taksi oli lahestymadssd samaa pysak-
kidja ettd c) Valdemar oli lahtenyt etusil-
lalta kompuroimaan takasiltaa kohden.
Niinpa siis kun raitiovaunun ovet vé-
héan raottuivat, Hannu Koskikartio loik-
kasi syntyneesta aukosta ulos aivan piit-
taamatta rahastajan huudosta: "Hei seis
seis, malttakaa kunnes se seisoo!" ja hyp-
pasi suoraan taksiin.

- TV-studioille! karjaisi han. Ja husch
husch, niinkuin olisitte jo!

Tytt6 sitd uutta tehotyyppid, jonka ym-
pyrésankaiset silmalasitkin olivat suu-
ret kuin han olisi katsellut killiin, oli
vastassa ulko-ovella. Koskikartio mak-
soi kiireesti taksin ja yhdessa he kii-
ruhtivat sisddn rakennuksen aulaan.
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Lahetyksen alkuun oli aikaa viitisen
minuuttia. He astuivat hissiin ja sa-
maan hissiin astui my0s tarmokkaan-
nakoinen nuorimies. Hissi oli pie-
ni. Kolmistaan he melkein tayttivét
sen, mutta vield nayttaytyi oviaukos-
sa odottava &iti. Hissin vaki vetdytyi
pienempaan kokoon ja yritti tehda ti-
laa, mutta odottava diti sanoi:

- Menkaa vain. Odotan kaksosia.

Hississaolijoiden suut aukenivat
hammastyksestd ja jopa itse automaat-
tihissikin yritti vetdd oviaan enemman
ammolleen. Odottava diti osoitti punas-
tuen portaikossa vield kompuroivaa
kahta lasta ja sanoi:

- Tarkoitan, odotan noita kahta!

Hissi huokasi helpotuksesta, ovet
sulkeutuivat ja hissi lahti. Lahetyksen
alkuun oli kaksi minuuttia.

Kun Hannu Koskikartio hoveineen as-
tui TV-studioon, ilmailuhallituksen mies
ponnahti pystyyn ja kalpeni.

- Mi-mitd tdma on? dnkytti han. Mi-
missé kapteeni Gulin on?

- Padohjaaja Gulinille tuli este viime
hetkelld, selitti ohjelman juontaja, juu-
ri sama tarmokkaan tuntuinen nuori-
mies, joka oli ollut hississakin. Kapteeni
Mustakallio lahetti tilalle parhaan mah-
dollisen miehen. Téassd on kapteeni
Koskikartio. Mutta nyt on kiire. Lahetys
alkaa!

- Tama ei voi olla totta! huohotti ilmai-
luhallituksen mies. Kapteeni Koskikartio
hymyili ylimyksellisesti kuin kameli.

- Hiljaisuus, kuvaus, kamerat! hihkui
ohjaaja.

- Ja olkapéaét lautaan kiinni, hengitta-
mattd, valmis, mumisi Koskikartio vie-
rustoverilleen. Ilmailuhallituksen mies
tuijotti hanta synkat aavistukset mie-
lessdan. Studion seinélld olevaan valo-
tauluun syttyivat sanat: "IN THE AIR".
Ohjelmanjuontajan kasvoille levisi tot-
tuneen televisioesiintyjan rauha:

- Hyvit katselijat! aloitti han. Téassa
suorassa ldhetyksessamme "Kaksin ai-
na kaunihimpi" olemme saattaneet vas-
takkain kaksi suomalaisen siviili-ilmai-
lun edustajaa, ilmailuhallituksen miehen
(ilmailuhallituksen mies kumarsi kohti
kameroita), joka ilmailuviranomaise-
na edustaa teitd kaikkia, ja kirjaimelli-
sesti teidan luottamusmiehenanne val-
voo, ettd kaikkia lentdmisesta annettu-
ja ohjeita ja maarayksia tarkoin nouda-
tetaan. Hanen ansiostaan lentoturvalli-
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suus maassamme sdilyy ja jopa lisdan-
tyy - niinpa esimerkiksi lentovaurion tai
lento-onnettomuuden sattuessa han en-
simmadisena kiiruhtaa tapahtumapaikal-
lejaryhtyy etsimaan syytd samankaltais-
ten tapahtumien estamiseksi vastaisuu-
ohjaamon oven takaa, kulisseista niin sa-
noakseni...

- Ohoo, nuori mies! huudahti kaptee-
ni Koskikartio. Kuka tdssa oikein kulis-
seissa liikkuu? Kylld vain asia on niin, et-
ta ensisijassa lentoturvallisuudesta huo-
lehditaan lentokoneen ohjaamossa. Ja
mita kulisseihin tulee, niin haluan huo-
mauttaa, ettd esimerkiksi onnettomuus-
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paikalle saapuvat ohjaajat aina ensim-
madisind ja vasta sen jalkeen nama ilmai-
luhallituksen herrat astuvat esiin kulis-
seistaan!

Juontajan paperit tuntuivat sekoa-
van. Ilmailuhallituksen mies tyon-
si uhmaavasti leukaansa eteenpdin.
Kotikatsomossa Temmeksen silmit ka-
penivat viiruiksi. Mustakallio jaykistyi
nojatuolissaan. My06s Koskikartio huo-
masi kdyttaneensa liian voimakasta kiel-
ta. Lieventaakseen sanontansa teravyytta
han huomautti:

- Mutta kylla ilmailuhallitus on pal-
jon kehittynyt minun aikanani. Kun kak-
si kertaa vuodessa kdyn uusimassa lupa-
kirjaani Hakaniemen torilla, tunnen ny-
kyisen ilmailuhallituksen muodostavan
minulle aivan toisenlaisen viitekehyksen
kuin aikanaan toimiessaan ilmailuosas-
tona Aleksanterinkadulle!

IImailuhallituksen miehen mitta alkoi
olla taysi. Varitelevisioista saattoi selvasti
havaita kiukun punan kohoavan héanen
otsalleen - mustavalkoisissa vastaanotti-
missa sama ilmeni kuvan vaaristymise-
nd, kun kuvaputken sisdinen paine kas-
VOL.

- Torimummuiltako te merkintéja lu-
pakirjaanne kéytte hakemassa, han kysyi

sihisten. Ohjelman juontaja vaanteleh-
ti vaivautuneena. Kapteeni Koskikartio
vaistosi ettd keskustelu oli luisumassa
pahasti pieleen ja paatti vaihtaa radikaa-
listi puheenaihetta, ettd jos se sitten ottaisi
paremmin tulta. Keskusteluryhman ym-
parilla pyoriviin kolmeen TV-kameraan
viitaten han huomautti juontajalle:

- Néama TV-koneethan kaartelevat ym-
parillimme kuin koneet ennen Karjalan
taivaalla!

Nyt oli juontajan vuoro kalveta, kun
han ajatteli kaikkia niitd kamalia ulko-
poliittisia seuraamutksia, joita talla lau-
sumalla tulisi olemaan ohjelmaneuvos-
ton seuraavassa kokouksessa.

- Te-teilld, teilla on kadehdittava
ammatti, kapteeni, han sanoi kiirees-
ti. Tiedattekd, monet kadehtivat teita.
"Teraslintunen taivaan sinessa keulansa
kaantaa rantahan kaukaiseen", niinhan
laulussa sanotaan.

- Voi voi, nauroi kapteeni Koskikartio.
Joka meita kadehtii, se ei varmaan kos-
kaan ole nahnyt, kun esimerkiksi DC-8-
koneen ohjaajat saapuvat kotitanhuvil-
le. Késivarret venyneind matkalaukku-
jen kantamisesta, seldssd paha skolioo-
si ohjaamon lepoistuimella istumisesta,
kapteeni vasemmalle, perdamies oikeal-
le ontuen kun ilmastointilaite on puhal-
tanut polvilumpioon kahdeksan tuntia
yhteen menoon... todella, "unrasiert und
ferne Heimat", se laulu paremmin sopisi
meihin, voi meitd raukkoja, eksyksissd ja
vieraalla maalla...

Kapteeni Koskikartio ojensi pitkan kasi-
vartensa ja otti poydalta keksin.

- Hm. Niin tosiaan, eksyksissa.
Lentoturvallisuuteen palataksemme,
miten paikantaisitte itsenne, jos olisitte
keskelld Pohjanmerta ja eksyksissa et-
tekd saisi suuntimia mistdan ja ulkona
raivoaisi myrsky ja...

- Jos asiat todella olisivat nadin hul-
lusti, niin silloin me tietenkin olisimme
keskelld Pohjanmerta!

- Kapteeni tddlla vain viisastelee!
puuttui ilmailuhallituksen mies kes-
kusteluun. Hén oli paattanyt ryhtya ra-
kentamaan sovintoa, vaikka puhe vii-
tekehyksista viela kismittikin. Ja eihdn
ollutkaan kovin tyylikastd kinastella eh-
kadpa satojentuhansien ihmisten silmien
edessa. Han jatkoi:

- Arvoisat katselijat eivat ehka tieda-
kdan, ettd kapteeni Koskikartio on ko-
keneimpia suomalaisia liikennelenta-
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jid. Meillakin ilmailuhallituksessa on
erityinen kansio, mihin kerddmme ha-
nen kokemuksiaan. Kansiolla on nimi-
kin: "Kapteeni Koskikartion tapaus"...
- Oo... Kapteeni Koskikartion ta-
paus... Kapteeni Koskikartio files...
paperit... Kapteeni Koskikartio, jatti-
lainen taivaalla... juontaja imeskeli sa-
noja unelmoiden. Miten jannittavaa.
Voisimme tehdé aiheesta ohjelman ...

- En tiennytkaan, ettd kerdatte niitd, virk-
koi Koskikartio kiinnostuneena. Oletteko
saanut kokoelmiinne jo viimeisimman
raporttini?

- Tarkoitatteko lentoanne Oulusta
Agadiriin?

- Sitapa juuri!

- Kylla. Paperi saapui meille eilen.
Haluaisinkin puhua joskus tuosta len-
nosta kanssanne.

- Kysykaa pois vain! Nythén on mi-
ta sopivin hetki. Mitd nimenomaan ha-
luaisitte tietaa?

- Niin todella, ilahtui juontajakin.
Ehka tillaisen konkreettisen asian yhtey-
dessd my06s lentoturvallisuuteen Liitty vt
aspektit tulevat parhaiten illustroitua...

IImailuhallituksen mies horjui hetken
kahden vaiheilla, mutta kohautti sitten
olkapditddn ja paétti tarttua héarkaa sar-
vista:

- Vaikkapa aluksi varakenttakysymys.
Olitte merkinnyt lentosuunnitelmaanne
varakentiksi Casablancan Marokossa ja
Bergenin Norjassa. Nyt kysymys kuu-
luu, miksi valitsitte juuri Bergenin? -
Madraysten mukaan nelimoottorisel-
la koneella on oltava varakenttd myds
lahtokenttaa varten, jos saa on niin huo-
no, ettd se estdd paluun takaisin lahto-
kentélle mahdollisen moottorihdirion
tapahtuessa. Madraysten mukaan tallai-
sen kentan on oltava 720 NM etaisyydel-
la maarakentdstd. No nyt kaikki Pohjois-
Euroopan kentit Oulu mukaanluettuna
olivat sumun peitossa. Kaikki muut pait-
si Bergen...

- Mutta Bergenhéan on Oulusta 749
NM paassa...

- Niin on, nimittdin siind tapaukses-
sa, ettd teilld on tapana lentad Oulusta
Bergeniin pitkin lentovaylida R13, FW17
ja G3 - eli siis Vaasan, Sundsvallin,
Brattforsin ja Oslon kautta. Mutta me-
pa ajattelimmekin lentdd Bergeniin
Kokkolan, Uumajan ja Trondheimin
kautta seka sitten alas pitkin Norjan ran-
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nikkoa. T&ll6in matkaa kertyykin vain
721 NM!

- Mutta onhan sekin enemmaén kuin
maaradysten sallima 720 NM! huudahti
ilmailuhallituksen mies. - Katsotaanpa,
aloitti Koskikartio karsivéllisesti. Asiat ei-
vit aina ole sellaisia kuin miltd ne puus-
ta katsoen nayttavat. Kaytossa ollut kii-
totie Oulussa oli rata 30. Lahtokiidon
pituus on noin 1800 metrid eli yksi me-
rimaili. Entd miksi yleensa tarvitsem-
me 720 NM paassa olevaa varakenttad?
Ainoastaan mahdollisen moottorihdirion
varalta. No jos nyt moottorihéirio sattuu
ennen V-l:td, keskeytimme lentoonlah-
don ja olemme kuin olemmekin edel-
leen Oulussa. Mutta jos moottorihairio
sattuu V-1:n jdlkeen, olemme Bergenista
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720 NM etdisyydelld jo ennenkuin yli-
tamme lentokentan hirviaidan. Valilla
on ehkédpa 500 metrin pituinen riskialtis
matka lahtokiidon aikana. Paatin ottaa
taman harkitun riskin.

- Ajattelisitte vahan! Kuka teille on an-
tanut luvan ajatella! puuskahti ilmailu-
hallituksen mies. Jos kansa aikaa saveltaa
omia sovituksiaan, niin tilannehan lui-
suu kdsistamme. ..

- My6nnaén, ettd olette oikeassa. vas-
tasi Koskikartio auliisti. Ei mitddn omia
savellyksid. Mutta ehka jokin cadenza sil-
loin talloin...

- Te joudutte helposti liukuvalle pin-
nalle. Miten silloin suu pannaan?

- Minun sallittaneen tdssa sanoa, etta
kaytan suomalaisia Nalle-Karhu lasikui-
tusuksia seka epoksiliisteria. ..

Imailuhallituksen mies korskui, mutta
saavutti pian itsehillinténsa.

- Sitten toinen asia. Teilla oli revers-
seissa jotakin hamminkia. ..

- Aivan. Itse asiassa molemmat sisa-
reverssit olivat epakunnossa. Mutta ko-
neen lentokasikirjan kohdan 1.1.4.5. mu-
kaan saatoimme ldhted. Meillahan oli
kaksi symmetrista reverssid, nimittdain
ulkoreverssit, kunnossa. Tosin AFM:n
kohdat 1.1.-1.5. ja 1.5.4.16.1. ovat jonkin

verran ristiriitaisia keskenaan, ei kuiten-
kaan tdssa suhteessa...

- Mutta katsoen siihen, mita lennolla
myOhemmin tapahtui, teidan olisi tullut
erityisesti ottaa huomioon FOM:in koh-
dan 1.1.7.3. johdantokappale ja olla pi-
dattyvéinen ratkaisuissanne ...

- Harkitsin luonnollisestikin asiaa
FOM:in kohdan 2.1.5. valossa ja tieten-
kin otin tarkoin huomioon AFM:n koh-
dan 4.3.1.4. tdhan asiaan liittyvat rajoi-
tukset. Mutta nokittaisin TES:in kohdil-
la3.1.1, 3.1.2.ja 3.6. seka luvulla 9 koko-
naisuudessaan...

- Hetkinen! Bingo! hihkaisi juontaja
valiin.

- TES:in yhdeksas luku kokonaisuu-
dessaan muodostaa erdanlaisen takasei-
nén lentotoiminnalle. jatkoi Koskikartio
si aikaa istumaan jollekin kentélle, tule-
vat lennon loppuvaiheessa tydaikarajoi-
tukset vastaan ja olisikin ollut fiksum-
paa menna suoraan hotelliin nukku-
maan. Tallaista taustaa vasten meidan
on tarkasteltava lennon suoritusmah-
dollisuuksia...

- Mutta ldhditte silti Suomesta epa-
kuntoisella koneella...

-  Lahdimme Oulusta, emme
Helsingista. AFM:n kohdan 1.3. mukaan
vain Helsingista lahtevéin koneen on olta-
va aivan ehdottoman kunnossa. Muualta
lahtiessa voidaan soveltaa harkiten mi-
nimivarusteluetteloa. Mitd muuten ko-
neeseemme tulee, niin se oli Kar-Airin
"viirupyrsto”

DC-8-51, ei Finnairin DC-8-62. Mutta
maaraykset ovat samanlaisia kummalle-
kin konetyypille...

- Onko ndissd koneissa jotakin eroa?
uteli juontaja.

- Matkustajien kannalta ei mitdan,
vastasi Koskikartio. Mutta ohjaajien kan-
nalta eroa on kuin volkkarilla ja ukko-
mersulla. Esimerkiksi siind missa DC-8-
62-koneella ei ole mitdén vaikeuksia, sii-
na DC-8-51-koneella jo laskupaino rajoit-
taa mukaan saatavaa polttoainetta, niin-
kuin juuri talldkin Oulun - Agadirin len-
nolla ...

- Oliko siind jotakin vaaraa...

- Ei mitddn. Kun laskemme poltto-
ainemaddran, otamme huomioon myds
polttoaineen varakentille, puolen tun-
nin odotuksen, reittireservimme edus-
taa tuollaista 40 minuutin ylim&araista
lentoaikaa ja niin edespdin. Yllattaviin
tilanteisiin on siis varauduttu...
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- Mutta sitten teiltd meni PTC epa-
kuntoon, kuten raportistanne kay ilmi.
Syntyi yllattava tilanne. Kertoisitteko sii-
ta? ilmailuhallituksen mies oli valmiste-
lemassa uutta hyokkaysta.

- Niin, todellakin. Bordeauxin kohdal-
la koneen Pitch Trim Compensator me-
ni jumiskoon. Tama tilanne edellyttai-
si sitd, ettd korkeutta olisi vahennetta-
va 25 000 jalkaan. Kun nimittdin my6s
molemmat sisdreverssit olivat epakun-
nossa...

- Mutta ette kuitenkaan heti vahen-
tanyt korkeutta?

- Sanokaamme, ettd ldhdin alaspdin
hieman tavallista loivemmin. En tien-
nyt joutuvani tallaiseen kuulusteluun.

- Ei tdma ole kuulustelu, oikaisi
juontaja. Tama on suora televisio-oh-
jelma "Kaksin aina kaunihimpi"...

- No niin. Jos olisimme heti laskeu-
tuneet pinnalle FL 250, olisivat moot-
torit kuluttaneet yhteensa polttoainet-
ta 1400 kg/tunnissa enemmaén kuin pin-
nalla FL 350. Bordeauxin kohdalta on
Agadiriin vield matkaa 1015 NM. Se
tarkoittaa, ettd lento perille alemmal-
la lentopinnalla olisi vaatinut 3500 kg
enemman polttoainetta. Polttoaine ei
olisi riittanyt ... Harkitsin ...

- Maardysten mukaan teidan oli-
si tullut laskeutua pinnalle FL 250! sa-
noi ilmailuhallituksen mies tiukasti.
Kysymys ei ole mistadn harkinnasta.
Haluaisinpa kuulla perustelunne, mik-
si viivyttelitte alaspdin ldhtemisessa.
Jos polttoaine ei sitten riittdisi maara-
kentdlle, teidan olisi laskeuduttava jol-
lekin kentélle matkan varrella. Mutta
ehdoin tahdoin rikkoa annettuja maa-
rayksia. ..

- Tsot tsot, sanoi kapteeni Koskikartio.
Onko kuokka paalla? En voinut laskeu-
tua millekddn kentélle. Koneen paino
oli vield liian suuri. Koneella olisi ol-
lut suurin sallittu laskupainonsa vas-
ta perilla Agadirissa, kun polttoainet-
ta olisi kulunut. Ja alemmallakin pin-
nalla FL 250 lentden kone olisi keven-
tynyt suurimpaan sallittuun laskupai-
noonsa vasta Casablancan kohdalla.
Mutta Casablancasta Agadiriin alem-
massa korkeudessa se ei enda olisi riit-
tanyt. Taas polttoaineen dumppaami-
seen Biskajan lahden ylld en arvannut
ryhtya. Se olisi ollut tilanteen ylidrama-
tisointia. Eurooppalaiset ovat muuten-
kin hukkua 6ljyyn.
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- No niin. Te siis viivyttelitte alas-
pdin lahtemisessd. Mutta viidentois-
ta minuutin kuluttua ldhditte kuiten-
kin alakertaan ja sitten laskeuduitte
Casablancaan. Miksi ette roikkunut
ylhaalla vield yhta ylimaaraista puolta
tuntia ja jatkanut suoraan Agadiriin?

- Tamépa kummallista. Viela dsken
halusitte minun lahtevan heti alas. Nyt
yllytatte minua roikkumaan ylakorke-
uksissa, vaikka minulla on kaksi sisa-
reverssid ja PTC epakunnossa! Mita la-
ki sanoo yllyttdmisesta?

- Kuulkaahan nyt Koskikartio....
sanoi ilmailuhallituksen mies varoit-
tavasti.

- Paatin tehda valilaskun Casablan-
caan, koska noudatan mustasukkaises-
ti kasikirjojen maarayksia. Mutta sitd
varten minun oli laskeuduttava alem-
mas jotta polttoainetta kuluisi enem-
maén ja kone ehtisi siis kevetd maksi-
milaskupainoonsa ennen Casablancaa.
Niin ettd silld lailla. Tunnetteko kasikir-
jojen madraykset?

- Tunnenko! rajahti ilmailuhallituk-
sen mies. Mindhan hyviaksyn kasikir-
jat!

- Katsokaahan sda oli Agadirissa
hieman marginaalinen. Matalaa pilvea
ja satoi. Rata mérka. Kun rata on mérka
ja yksikin reverssi epakunnossa, on sen
vaikutus ratavaatimukseen 800 metria.
Agadirin radan pituus on 2910 metria.
Casablancan 3720 metria. Kaiken lisak-
si Maija Poppanen oli liikkeelld, koska-
pa tuuli kdantyi. Kylma rintama oli ylit-
tamassa Agadiria.

Juontajan mielenkiinto herasi.

- Jokin uusi vapautusrintama? han
uteli, mutta Koskikartio jatkoi jarkky-
matta:

- Aikaisemmin olisimme padsseet
ILS:114 vastatuulessa sisdan radalle 29.
Nyt olisimme joutuneet NDB:lla yrit-
tamaan radalle 11. Toinen puoli asias-
sa on se, ettd Agadirin kenttd suljetaan
puoli tuntia auringonlaskun jalkeen ja
avataan vasta puoli tuntia ennen au-
ringon nousua. No jos emme nyt oli-
sikaan padsseet Agadiriin sddn takia
vaan olisimme yhden turhan yrityk-
sen jalkeen joutuneet lentdmé&an vara-
kentille Casablancaan, olisi aikaa ku-
lunut niin paljon, etta tankkauksen jal-
keen uusi ldhtd Casablancasta ei olisi
ollut mahdollinen ennenkuin seuraa-
vana aamuna. Mutta silloin my®0s stu-
erttien ja lentoemantien tyGaikamaara-

ykset olisivat tulleet vastaan, ja olisim-
me niitten takia joutuneet odottamaan
ainakin 15 tuntia. Kun nyt vapaaehtoi-
sesti jo menomatkalla laskeuduimme
Casablancaan, iskimme monta karpés-
ta yhdella iskulla. Niin ettd ehka tama
kelpaa vastaukseksi ndin aluksi. Kansa
vahan purnasi, mutta olen kuin jadkiek-
koerotuomari. Kun vihellan pelin poik-
kija sanon, ettd se on paitsio, niin se on
paitsio, vihelsipé yleiso vaikka kuinka!
Ei ollut minun syyni, etta sitten kuiten-
kin jouduimme viettimaan koko yon
Casablancassa. Polttoaineyhtiot. ..

- Hm, sanoi juontaja. Nayttda silta kuin
kapteeni Koskikartio olisi menetellyt jo-
ka suhteessa mallikelpoisella tavalla.
Ainoastaan tuosta 500 metristd Oulussa
voisimme laatia ohjelman. Mutta sano-
kaahan, oliko tdma sama lento, mista oli
kirjoittelua yleistnosastossakin? Joku
matkustaja valitti...

- Ahaa, vastasi kapteeni Koskikartio.
Tarkoitatte varmaan Miest3, Joka Halusi
Juustosampylda?

- Varmaan niin, niin juuri.
Kirjoituksessa puhuttiin jotakin juus-
tosampylasta. Kirjoituksessa mainittiin,
ettd kapteeni oli hyvin epakohtelias...

- Epéakohtelias? Mindko? Mina en
ole koskaan epdkohtelias. Mutta en-
hén mina voi juustosampylaksikaan
muuttua!

- Meilld ilmailuhallituksessa on sel-
lainen kasitys, ettd voisitte tehda jo-
pa senkin, mutisi ilmailuhallituksen
mies.

- Pédinvastoin mies itse oli sangen
epakohtelias minua kohtaan, huudah-
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ti kapteeni Koskikartio. Minun oli lo-
pulta vedottava YK:n ihmisoikeuksien
julistukseen, jossa sanotaan, ettd "ke-
tadan ihmisolentoa dlkoon kohdeltako
alentavasti...

- Mutta kuitenkin... matkustajat-
han joutuivat nukkumaan lentoaseman
odotushuoneen poydilla...

- Hotellit olivat tdynnd, emme-
kd voineet padastad 186 matkustajaa
Casablancan kujille yolla... siindhan ak-
kia kaksi kauneinta olisi myyty valkoi-
siksi orjiksi jonnekin ja loppu porukka
olisi pistanyt koko Casablancan tasai-
seksi. Mutta emédnnat ja stuertit tekivét
kaikki mita voitiin. Huopia jaettiin ko-
neesta, samoin juotavaa, kahvia ja teet,
lapsista pidettiin aivan erikoista huol-
ta...ja sitten tima mies tulee pyytamaan
juustosampylaa!

- Sehén on aika kohtuullinen pyyn-
to...

- Ajatelkaa nyt. Kaukaa Pohjolasta
ryhmé suomalaisia laskeutuu Atlas-
vuoriston juurelle, Saharan autiomaan
laitaan. Erdmaakoirat haukkuvat mutta
karavaani kulkee. Kuu nousee Saharan
ylle. Valkoisiin verhoutunut beduiini ti-

kari vyollaan kulkee ohi. Casablanca,
synnin pesa (tdssd vaiheessa Marokon
kunniakonsulin Suomessa otsa vetdy-
tyi uhkaaviin ryppyihin), kansainva-
listad rikollisuutta, vakoilua. Humphrey
Bogart... Suuri Seikkailu, juuri se jo-
ta eteldstd ollaan ldhdetty etsimaén.
Taméhan on kuin tuhannen ja yhden
yon sadusta, matkustajat Saharan au-
tiomaassa viehattdvien naisten huolen-
pidon kohteena - ja sitten tama olento

kehtaa tulla vaatimaan juustosampylaa.
Sanoin sen hanelle...

- Kirjoituksen mukaan sananvalin-
tanne ei miellyttanyt miesta?

- En mind mitenkaan erityisesti va-
linnut sanoja. Mutta kysyin, mitd han
arvelisi amiraali Byrdin sanovan etela-
naparetkikuntansa jésenelle, joka kes-
ken lumimyrskyn tulisi pyytdmaan ha-
neltd juustosampylaa!

- Mutta ette te kai olekaan mikdan
amiraali...

Kapteeni Koskikartio katsahti juon-
tajaan arvoituksellisesti.

Yleisradion ohjelmapaivystajat
Annukka ja Lillemar istuivat puhelin-
huoneessa.

- Kuulehan, Lillemar, sanoi
Annukka. Taalla puhelimessa on joku
Temmes, joka haluaa, ettd ilmailulai-
toksen mies soittaisi hénelle heti kun
ohjelma on paattynyt.

- Sepd kummallista, vastasi Lillemar.
Taélla taas on joku Mustakallio, joka
pyytda kapteeni Koskikartiota soitta-
maan héanelle heti kun ohjelma péaat-

tyy!

Gary Clark
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Uutuusmalli on odotettavissa Suomen markkinoille alkusyksysta.
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Audi Center Espoo Audi Center Helsinki Audi Flamingo
Suomenoja, Martinkuja 6 Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10 Vantaa, Vantaanportti, Tasetie 8

automyynti 010 5333 503 automyynti 010 5333 230 Vaihde 010 5333 760

Automyynti palvelee ma-pe 8-18 ja la 10-15. Huolto ja varaosat palvelevat ma-pe 7.30-18 » audicenter.fi Automyynti palvelee ma-pe 9-18, la 10-15
» audiflamingo.fi
Puheluhinta 010-alkuisiin numeroihin lanka- ja matkapuhelimesta 8,21 snt/puh + 11,90 snt/min. J

TAPIOLA q

Etuja keskittamisen,
el eurojen mukaan.
Reilua!

PAREMPI HERKKUKAUPPA

Mita enemman keskitdt pankki- ja vakuutusasioita meille,
sita reilummin etuja saat. Kokonaisuus ratkaisee - ei
lainojesi, talletustesi tai vakuutusmaksujesi euromaara.

Tervetuloa Tapiolaan, jonka tehtava on ajaa asiakkaittensa
etua. Meilta kuulet lisaa. Katso myos tapiola.fi/omaetu
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o o o o . www.giftgourmet.fi
Palveluntarjoajat: Keskinainen Vakuutusyhtio Tapiola, Keskindinen Henkivakuu- gy

tusyhtid Tapiola, Tapiola Pankki Oy, Tapiola Varainhoito Oy.
p. 09-737 737

info@giftgourmet.fi
Tapiolan etuja seka oman yhteyshenkilosi 16ydat SLL-jasensivuilta




BONUSTAjopa 5% Automaa - asiakasomistajan autokauppa
S-Etukortilla

g Erukortt % a Enemmin etuja ja

Tervetuloa Automaa Vantaalle
koeajamaan ja tutustumaan uutuuksiimme!

UUSI PEUGEOT 5008 - AUTO, JOKA EI LOPU KESKEN %

Peugeot 5008 Trendy VTi 120 5-paikkainen hinta alk. 18.950 € + arvioitu autovero 6.043,67 €, ko-
konaishinta 24.993,67 € + toimituskulut 600 €. CO2-paistot E169 g/km, keskikulutus 7,3 1/100 km. PEUGEOT

MOTION & EMOTION

Monipuolinen Ford S-MAX

Hinta alk. 25.450 € + arvioitu autovero 9.209,70 €, kokonaishinta 34.659,70 € + toimi-
tuskulut 600 €. CO2-paastot F 189 g/km.

Feel the difference

AutomaaVantaa,Airport Palvelemme
Ohtolankatu 2 ma-pe klo 7-20 ja
01510 Vantaa la klo 10-16
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