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Feel the difference

Automyynti ma-pe klo 7-18 ja la klo 10-16. 
Huolto ma-pe klo 7-18 ja la klo 10-16.
Huollon ajanvaraus p. 010 7656 930 
Puheluhinnat Snt/puhelu Snt/min 
Kotimaan kiinteän verkon liittymistä 8,21 snt 5,9 snt
Kotimaan matkapuhelinverkoista 8,21 snt 16,9 snt  Hinnat sis. Alv 23%

Automaa Vantaa
Ohtolankatu 2 A
Puhelin: 010 7656 900
www.automaa.fi

Automaa Herttoniemi
Mekaanikonkatu 12
Puhelin: 010 7656 200

Automaa Konala
Päiväläisentie 1-6
Puhelin: 010 7656 300

Automaa Espoo
Haltilanniitty 6
Puhelin: 010 7656 700

Automaa Turku
Satakunnantie 164
Puhelin: 010 7656 800

Automaa Tampere
Kuokkamaantie 6-10
Puhelin: 010 7656 400

Automaa Lahti
Saksalankatu 28
Puhelin: 010 7656 600

Uusi FORD MONDEO ja EcoBoost
– Edistyksellistä teknologiaa.

Todellinen kauneus ulottuu pintaa syvemmälle. Edistyksellisen Ford 
EcoBoost-bensiinimoottorin ansiosta käytössäsi on nyt enemmän te-
hoa (160 hv - 240 hv) pienemmällä kulutuksella.

Uusi Ford Mondeo -mallisto alkaen 26.612,13 €. (+ toim.kulut 600 €) 
Tervetuloa koeajolle!                                                                              www.ford.fi

Uusi Ford Mondeo -mallisto alkaen 26.612,13 €. (Autoveroton suositus-
hinta 20.480 € + arvioitu autovero CO2-päästöllä 159 g/km 6.132,13 €). 
Hintaan lisätään toimituskulut 600 €. Ford Mondeo -malliston EU-yh-
distetty kulutus 5,3 - 8,0 l/100 km ja CO2-päästöt 139 - 184 g/km. Kuvan 
auto erikoisvarustein.

Uusi Ford S-MAX alkaen 34.605,39 € (Autoveroton suositushinta 25.310 € + arvioitu auto-
vero CO2-päästöllä 191 g/km 9.295,39 €). Hintaan lisätään toimituskulut 600 €. Ford S-MAX 
-malliston EU-yhdistetty kulutus 5,2 - 8,2 l/100km ja CO2-päästöt 139 - 191 g/km. Kuvan auto 
erikoisvarustein.

Uusi FORD S-MAX 
– Enemmän

Uusi Ford S-MAX on urheilullisen tyylikäs tila-auto, joka tarjoaa 
vakiona seitsemän paikkaa, erittäin kattavan varustelun sekä erin-
omaiset ajo-ominaisuudet.

Uusi Ford S-MAX alkaen 34.605,39 € (+ toim.kulut 600 €)
Tervetuloa koeajolle!    ford.fi

Ford C-MAX alkaen 22.998,71 € (autoveroton suositushinta 17.840 € + arvioitu autovero CO2-
päästöillä 154 g/km 5.158,71 €). Vapaa autoetu alk. 540 €, käyttöetu alk. 375 €. Hintaan lisä-
tään toimituskulut 600 €. Kuvan auto erikoisvarustein.

Uusi FORD C-MAX.
Nyt myös 7-paikkainen  
Grand C-Max liikkeissämme.

Täysin uusi Ford C-MAX on edistyksellistä teknologiaa ilman 
kompromisseja. Mallisto tarjoaa vähäpäästöisiä moottoreita, 
pitkälle vietyä monikäyttöisyyttä ja kineettistä muotoilua.  

Ford C-MAX alkaen 22.998,71 € (+ toim.kulut 600 €)
                          ford.fi
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Puheenjohtajan Palsta

Kysymystä voi lähestyä monella tavalla. Lentäjille tutulla koordinaatiojärjestelmällä 
päästään eri tulokseen kuin fysiikan kvanttitieteiden kautta. Eliökuntana olemme 
vain pieni häiriö universumin syklissä, kuten Japanin maanjäristys huomautti. 
Nyt kuitenkin katson asiaa FPA:n päätehtävän, lentoturvatyön kautta.

Missä me olemme?

Jotta olisimme tässä, on mei
dän täytynyt tulla jostain. 
Lentoturvallisuustyössä olem

me kulkeneet  työntäyteisen taipa
leen, kuten edellisen lehden pu
heenjohtajapalstalta saimme lukea. 
Omasta puolestani kiitän edeltäjiä
ni, tästä on hyvä jatkaa. 

Kokeneimmat meistä ovat ol
leet lentoalalla aikana, jolloin len
toturvatyö alkoi todella nousta sii
villeen. Ensimmäisten lentäjien len
toturvatyö perustui itsesuojeluvais
toon ilman ohjeita tai määräyksiä. 
Ongelmista keskusteltiin kaveripo
rukalla ja joku keksi tehdä siitä jo
pa liiketoiminnan, kuten esimerkiksi 
Herra Jeppesen. Hän kehitti monen 
lentäjän tunteman karttakokoelman 
ensipainoksen pelkästään kuuntele
malla kavereiden vinkkejä vaaralli
sista lentopaikoista ja hyvistä rei
teistä. Niistä ajoista ollaan kuljettu 
pitkä kehitysmatka ja tiedonvaih
to on myös FPA:ssa nykyään maail
manlaajuista ja kulkee sähköimpuls
sin vauhtia.

Olen kuullut sanottavan, että eko
nomi on lentoturvallisuuden suurin 
uhka. On hyvinkin globaali ilmiö 
pyrkiä laskemaan kaikki asiat ja 
tuottamaan siitä dataa, joka saadaan 
erilaisten mittareiden ja työn pilkko
misjärjestelyjen kautta. Talousalan 
ihmiselle tulee joko käskystä tai ai
van automaattisesti mieleen etsiä 
tuotetuista luvuista kohteita, jol
la saadaan säästöä ja tehostusta ai
kaan. Säästö voi olla kokonaisval
taista leikkausta, supistusta, yhdis
tämistä tai joidenkin lukujen siirtoa 
ostopalveluiksi. Paperillahan se me
nee hienosti ja aivan kuin opettaja 
opetti. Aikaansaatu ”säästö” saattaa 
kuitenkin maksaa toisaalla. 

Kävin viime kuussa eräässä Suo
men voimalaitoksessa auttamas
sa tuttua mekaanikkokaveriani. 
Siellä tuli keskustelua laitoksen                   

perustyöntekijäportaan kanssa teh
taan tilasta. Keskustelun lomassa ei 
voinut kuin ihmetellä, kuinka sa
manlainen, lentoalalta tuttu johta
missäästämisoppi oli myös tehtaa
seen iskenyt. Olimme korjaamassa 
yhtä varavoimakonetta. Tehtaassa 
niitä oli neljä. Varavoimakoneiden 
ylläpito ja huolto oli aikojen saa
tossa siirretty lisätehtäviksi muissa 
tehtävissä oleville henkilöille ja ko
neisiin erikoistuneet kaverit oli siir
retty muihin tehtäviin tai kadulle. 
Ulkoistuksia oli yritetty, mutta teh
das ei ollut enää pätevien kavereiden 
haluttu asiakas. Koekäyttöjen mää
rät oli minimoitu polttoaine ja käyt
tökustannussyistä. Tällä oli toteutet
tu varmasti monta mukavaa kvartaa
lisäästöä ja johtajat olivat leipänsä ja 
makkaransa ansainneet. Kun sitten 
se sähkökatkos iski, niistä neljästä 
koneesta yksi lähti käyntiin, toinen 
vähän yritti. Kaksi muuta ei edes lu
vannut käynnistyä. Voimalaitoksen 
tuotanto oli hiuskarvan varassa py
sähtyä, koska ainoa toimiva kone yli
kuumeni rasituksessa ja lähes hajo
si. Arvatkaa mitä maksaa voimalai
toksen hätäpysäytys, seisokki ja pys
tyyn nosto? Entä seurannaisvaiku
tukset lähikylän jäätyessä? Itkevät 
äidit ja lapset? Suljetut koulut ja 
virastot? Ehkä vähän ylidramaat
tista, mutta onnellisena lopputu
loksena oli totaalinen varavoima
koneiden uudelleen rakentaminen, 
huoltorakennelmien ja ylläpitotoi
minnan pystyyn nosto. Lopputulos 
taloudellisesti? Edellisillä kvar
taaleilta joku on varmasti saanut                                               

taputusta ja bonusta säästöistä, 
mutta tämä yksi insidentti tuhosi 
tuloksen pitkällä aikavälillä.

Miksi tämä tarina? Samainen joh
tamistoimintamalli on globaali ilmiö 
ja se on iskenyt säälimättä myös len
toyhtiöihin. Leikkaamalla, töitä tii
vistämällä ja ulkoistamalla säästä
minen ovat tuttuja uutisia kaikille 
ruohonjuuritasolla työskentelevil
le. Lentäjä on siinä erikoisessa ase
massa, että johdon näkökulmasta 
lentäjä on duunari, tuotantoyksikkö, 
jonka kulut tulee minimoida, mut
ta matkustajan näkökulmasta lentä
jä on lähes supersankari, joka pitää 
hänet hengissä lentomatkan ajan. 
Lentäjän mielestä hän on koneesta 
riippuen pienen tai suuremman yri
tyksen johtaja. Kaikki ovat oikeassa, 
mutta epäsuhta johdon ja työnteki
jän näkökulman välillä aiheuttaa jat
kuvaa kitkaa ja häiritsee ”lähessu
persankarin” perustyötä, turvallista 
lentämistä. 

Mitä sitten on edessä? (Teillä 
hyvät lukijat on edessänne loistava 
lehti, jonka laatua voi vain ylistää.) 
Meillä tavallisilla lentokapteeneil
la ja perämiehillä tehtävä on se sa
ma vanha: viedä matkustajat peril
le turvallisesti, miellyttävästi ja te
hokkaasti. Mitä päättäjillä on edes
sä? Ison laivan suunnan kääntämi
nen ei ole helppo tehtävä ja vaatii 
isoa egoa sekä betonista selkäran
kaa. Kääntyyhän se suunta kiveen 
ajettaessa, kuten Amerikassa lento
työaikalaki. Toivottavasti omat suo
malaiset ja eurooppalaiset päättäjät 
sekä lentoyhtiöiden johtajat näkevät 
pidemmälle kuin Titanicin tähystä
jät aikoinaan.

Lukuiloa,
Sami Simonen
Puheenjohtaja  
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Sami Simonen
FPA:n 
puheenjohtaja,
E70/90-kapteeni
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Melu 
Miten lennämme lähestymisiä Helsinkiin, 
melun kannalta? Pekka Lehtinen 
selvitti ja samalla selvisi myös miten 
niitä kannattaa lentää, melun kannalta. 
Vastaus on hyvin yksinkertainen

Säteily
Mikä on Sievert? Entäs Becquerel? Missä vai
heessa alamme hohtaa pimeässä? Lentävä 
tohtorimme Antti Tuori laati lehteen lyhyen 
oppimäärän

EADS
Euroopan suurin lentokonevalmistaja val
mistaa myös paljon muuta, mm. helikopte
reita. Miikka Hult kävi kuuntelemassa hei
dän tulevaisuuden näkymiä, mm. selvisi onko 
A350XWB aikataulussa

Ilmailuvinkit
Erilainen tapa liikkua Siperian halki, ensim
mäisessä luokassa. Matias Jaskari matkusti 
Moskovasta Pekingiin, junalla…

tässä numerossa

Julkaisĳa:
Suomen Lentäjäliitto ry. –
Finnish Pilots´ Association (FPA)
Tietotie 13, 01530 Vantaa
p. 09753 7220,
fax 09753 7177

Vastaava päätoimittaja: 
FPA:n puheenjohtaja
Sami Simonen
p. 0400684 818
sami.simonen@fpapilots.fi

Päätoimittaja:
Tom Nyström
tom.nystrom@fpapilots.fi

Toimittajat:
Miikka Hult, Pekka Lehtinen, Matias 
Jaskari ja Heikki Tolvanen

Ulkoasu:
Jukka Luoma

Taitto:
Jukka Luoma
Heikki Pirinen

Toimituksen sähköpostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:
Suomen Lentäjäliitto ry:n hallitus

Oikoluku ja kieliasu:
Proverbial Oy, Helsinki
p. 0400471924

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu 
FPA ry:n alayhdistysten toimesta. 

Ilmoitusmyynti:
Mikael Währn
040752 9269
mikael.wahrn@sllpilots.fi

Tämän lehden painopaikka:
Suomen Painotuote
Äyritie 8 A
01510 Vantaa
020 779 7264
www.painotuote.fi

Vuonna 2011 ilmestyy viisi numeroa.

Materiaalin jättöpäivät ja ilmestymis
ajankohdat löytyvät myös  
FPA:n internetsivuilta:  
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet 
ovat heidän omiaan, eivätkä ne edus
ta Suomen Lentäjäliitto ry:n virallista 
kantaa. Virallisen kannan ilmaisee leh
dessä ainoastaan Suomen Lentäjäliitto 
ry:n puheenjohtaja.

Kansi: Miikka Hult

Sisäsivuilla myös:

3 Puheenjohtajan katsaus
5 Päätoimittajalta
13 Viimeisimmät uutiset 

moottoririntamalta
16 Turvatoimikunnan raportti
18 AGEkomitean kokous
33 Suomalaisia maailmalla
38 Kapteeni Koskikartio

Liikennelentäjä-lehden aineisto– ja ilmestymiskalenteri 2011

Nro Toimitusaineisto Ilmoitusaineisto Lehti ilmestyy
1/2011 1.1. 6.1. viikolla 8
2/2011 28.2. 6.3. viikolla 18
3/2011 30.4. 6.5. viikolla 25 (ennen juhannusta)
4/2011 31.8. 6.9. viikolla 42
5/2011 31.10. 6.11. viikolla 51 (ennen joulua)

Lehti pyytää huomioimaan, että toimitustyön luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisaja
kohdat ovat ohjeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, 
jos hyväksyttyä ilmoitusta ei tuotannollisista tai muista syistä voida julkaista määrättyyn 
ajankohtaan mennessä. Toimitus tiedottaa etukäteen tiedossaan olevista julkaisuviiveistä. 
Lehden vastuu ilmoituksen julkaisemisessa tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitus
hinnan palautukseen.
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Päätoimittajalta

Tämä on totta

Kunhan lumi sulaa, kannattaa oh
jaamosta ruveta tähystelemään 
heinäsirkkaparvia. Se tuntuu 

olevan ainoa vitsaus, joka ei ilmailualaa 
viime aikoina ole koetellut. On kuitenkin 
itsekästä pohtia ilmailun omia rahallisia 
ongelmia, samalla kuin kymmenet tu
hannet kuolevat ja kärsivät Japanissa. 
Jos ydinreaktori poksahtaa, lukema 
nousee huikeasti ja tulos näkyy vuosi
kymmentenkin kuluttua. Se vasta pelot
tava ajatus onkin.

Ihmishengistä kun keskustellaan, 
on aiheellista kysyä, millä oikeutuksel
la lähetetään työntekijöitä alueelle, jos
sa heidän turvallisuuttaan ei voida taa
ta? Päätökset ovat varmaankin  tar
kan harkinnan tulos, ja Japanissa (lue: 
Tokiossa) on turvallista oleskella juuri 
nyt, mutta entä jos poksahtaa?

Viime aikaisten luonnonmullistus
ten ja kapinoiden aikana on nähty mi
ten nopeasti infrastruktuuri pettää. 
Ensimmäisenä katkeaa tietoliikenne, eli 
puhelin (+ faksi) ja sähköposti. Ota siinä 
sitten yhteyttä kohteessa oleviin miehis
töihin. Samalla todennäköisesti lakkaa 
luottokortti toimimasta, eli käteiskassan 
varassa ollaan. Ai niin, sellaista ei nyky
ään ole olemassa. Aika omillaan miehis
töt sitten toimivat. Sopii vaan uskoa, että 
improvisointikykyä löytyy tarpeeksi, jot
ta kaikki säilyvät hengissä ja ehkä joskus 
jopa pääsevät pois. Koska usko ei vali
tettavasti auta lentokoneen turvallises
sa operoinnissa, kannattaa ehkä miettiä 
muitakin vaihtoehtoja. Inhimillisyyttä ei 
kuitenkaan ole unohdettu ja hyvä niin, 
Tokion lennoista on sallittua kieltäytyä. 
Liikennelentäjälehti aikoo tämän vuo
den aikana tutkia tarkemmin eri yhtiöi
den varautumista erilaisiin hätä ja on
gelmatilanteisiin, siitä sitten aikanaan 
enemmän.

Kertaus on opintojen äiti, sanotaan, 
mutta miksi Euroopan lentoyhtiöt ei
vät sitten usko että väsynyt lentäjä on 
vaarallinen lentäjä? Uusia lento ja työ
aikarajoituksia laaditaan parhaillaan 
Eurooppaan. Asiasta tehtiin puolueeton 
tutkimus. Tutkijat suosittelivat mones
sa kohtaa nykyisten säännöstöjen tiu
kentamista. Yhteisesti sovittu tutkimus 
ei kuitenkaan tyydyttänyt lentoyhtiöitä, 
kun selvisi, että se saattaa aiheuttaa lisä
kustannuksia. Alkoi vahva EASAn lob
baaminen ja tutkimustulosten vähättely.

Lobbaaminen näköjään auttoi, kun 
ylityöllistetty EASA äskettäin julkai
si ensimmäisen version kokoelmasta. 
Rajoitukset ovat kaukana tutkimustu
loksista. Yhdysvalloissa tapahtui vaka
va lentoonnettomuus, ennen kuin asi
aan saatiin vauhtia, vaatiko se saman 
Euroopassa? Tarinaan kuuluu myös, et
tei FAA:n uudistuneita rajoituksia halu
ta huomioida, selityksenä se, että ovat 
vielä viimeistelyvaiheessa… Seuraavassa 
numerossa sukellamme syvemmäl
le näihin koukeroihin, nyt soi korvis
sa vain Laura Närhen sopivat sanat: 
”Katoamaan tätä petosta en saa. Tätä 
mä en voi enää uneksi muuttaa. Tämä 
on totta, tämä on totta, tämä on totta”.

Kädessäsi on nyt uusi Liikenne
lentäjälehti. Edellisen numeron poik
keava ulkonäkö oli retrohyppäys muu
tama vuosikymmen taaksepäin, jotta 
nyt pääsemme ikään kuin aloittamaan 
puhtaalta pöydältä. Olemme halunneet 

modernisoida ulkonäköä, samalla kui
tenkin säilyttää tietty perinteisyys ja 
arvokkuus. Vanhasta kannattaa oppia, 
mutta avarin mielin kohti tulevaisuut
ta voisi olla alaamme ja lehteemme pä
tevä mietelause. Olemmeko tässä uu
distuksessa onnistuneet, sen päätätte 
te, hyvät lukijat. Kuten aina, palaute on 
nytkin tervetullutta, ilman sitä meidän 
vaikea tietää millaisen lehden haluatte. 
Sisällön ulkonäkö tulee vuoden mittaan 
myös hieman uusiutumaan, tarkoituk
sena on luoda helppolukuisempi ja sel
keämpi lehti.

Tässä numerossa esittelemme, mitä 
asioita kannattaa harkita lähestymisten 
kannalta, jos melusta on kyse. Emme 
missään nimessä halua vaikuttaa turval
lisiin lähestymisiin ja niiden suoritusta
poihin, vaan nimenomaan normaalista 
poikkeaviin. Melu on tämän päivän yh
teiskunnassa muodostumassa yhä suu
remmaksi ongelmaksi, sitä on nimittäin 
vaikea päästä pakoon.

Ei ole mikään yllätys, että lentoko
neista lähtee melua, mutta tiesittekö 
että suurin ongelma on aerodynaami
nen melu, siis koneen vauhdista ja asu
muutoksista koituva. Faktaa on, että mi
tä harvempi ihminen kokee lentomelun 
häiritsevänä, sitä vähemmän rajoituksia 
lentoliikenteelle syntyy.

Säteily on toinen asia, joka luonnol
lisesti ollut viime aikoina paljon esillä. 
Tässä lehdessä kerromme, mitä säteily 
oikein on ja onko syytä olla huolissaan. 
Normaaliraporttien lisäksi raportoim
me myös vaihtoehtoisesta tavasta läh
teä Aasiaan, edellyttäen että aikaa on 
tarpeeksi.

Muuttolintuja väistellen,

       Nysä

The best way to escape from a problem is 
to solve it.

          
              Alan Saporta

" "

Tom Nyström
Päätoimittaja
E70/90-kapteeni
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Lentomelun

Tikkurilan melumittari on yksi seitsemästä kiinteästä melumittarista Helsinki-Vantaan lentoaseman ympäristössä. Lentomelu erotetaan taustamelusta 
sekä muista häiriötekijöistä tietyillä lentomelulle tyypillisillä ja vuorokaudenajan mukaan muuttuvilla kriteereillä. Kuva: Jyrki Komulainen/Finavia

Lentomelu on yksi nykypäivän huomionarvoisimpia Helsinki-
Vantaan lentoaseman liikenteen tuottamia ympäristöhaittoja 

ja sen merkitys tulee vain kasvamaan. Se on myös selittävä 
tekijä kentän kiitoteiden käytölle, joka niin monesti tuntuu 

herättävän kummastusta lentäjien keskuudessa.

Melunseuranta ja hallinta
työtä on suoritettu Helsinki
Vantaalla 1980luvulta saak

ka. Noista ajoista alkaen lentokoneiden 
tuottama melu on teknisen kehityksen 
myötä vähentynyt ja melua on saatu 
rajattua yhä tarkemmin. Toisaalta lii
kennemäärät ovat lisääntyneet huimas
ti, mistä johtuen melun kokonaismää
rä on lisääntynyt. Siinä missä kentän 
koko operaatiomäärä vuonna 1990 oli 
133 000, suoritettiin vuonna 2010 177 
000 operaatiota. Vuoden 2025 ennus
teessa kentällä arvioidaan suoritettavan       
334 000 operaatiota.

tuottamien ympäristövaikutusten sel
vittäminen. Näistä melu on merkittä
vässä osassa pitkälti sen laajan ja näky
vän, tai pikemminkin kuuluvan, ympä
ristövaikutuksen vuoksi. Melun parissa 
yksikössä työskentelee päivittäin neljä 
henkilöä Viinikaisen lisäksi.

Melunhallintatyö on pitkäjänteistä 
jatkuvaluonteista ja siihen sisältyy me
lun  mittaus, analysointi, laskenta, kehi
tystoimenpiteet, seuranta sekä asiakas
palautteiden käsittely. Lähtökohtana 
on tyypillisesti aina kompromissi 
maankäytön, kansalaisten ja melun 
välillä, joiden painotukset ovat hyvin

Pekka Lehtinen  
ATR 42/72-perämies

Finavian ympäristöyksikkö sijait
see TOTOssa (nykyinen WTC) ja sen 
toiminnasta vastaa ympäristöjohta
ja Mikko Viinikainen. Yksikön vas
tuulla on kaikkien Finavian lentoase
mien ympäristöasioiden koordinoin
ti ja ympäristölupaprosessit sisältä
en lentoasemien ja niiden liikenteen                              

Lähteillä
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Helsinki-Vantaan ympäristö asukastiheyksineen ja melualueineen vuonna 2010. Melukäyrät ku-
vaavat vuorokauden ajalla painotettua keskiäänitasoa (Lden) desibeleissä. Suurimmat ongel-
ma-alueet ovat Keravalle saakka ulottuva 22L:n melualue sekä 04:n lähestymissuunta. Kuva: 
Finavia.

kin erilaiset eri maissa, kertoo ympä
ristöjohtaja Viinikainen. Esimerkiksi 
Lontoossa Heathrown ympäristö on 
rakennettu täyteen, eikä lentomelulla 
ole enää juurikaan maankäytöllisiä vai
kutuksia. Asuinalueet ovat siellä mis
sä ovat, eikä uutta maata voida juuri
kaan ottaa käyttöön. Käytännön keinoi
na voidaan käyttää vain tietyn meluta
son ylittävien koneiden rajoittamista tai 
sakottamista. 

HelsinkiVantaalla katsantokanta 
on hyvin erilainen. Kentän ympäristös
sä on runsaasti rakentamatonta maata, 
ja ympäristökunnilla on hyvin suuri int
ressi lisätä asutusta Helsingin seudulla. 
Näin ollen ne seuraavat tarkoin melun 
leviämistä ja sen kehittymistä koske
via tietoja. Finavian tavoitteena onkin 
saada aikaan kehitys, joka mahdollistaa 
kentän toiminnan nyt ja tulevaisuudes
sa – sopusoinnussa kentän ympäristön 
nykyisten ja tulevien asukkaiden kans
sa. Tarkoitus on ennen kaikkea välttää 
tilanne, jossa ollaan selkä seinää vas
ten tulevaisuudessa kentän liikenteen 
lisääntyessä.

Melun seuranta

Käytännön melunhallintatyön apuväli
neenä käytetään lentokoneiden reittien 
ja melun seurantajärjestelmää (GEMS). 
Järjestelmä vastaanottaa tietoja len
nonjohdon tutka ja tietojärjestelmistä, 
lentosäästä sekä seitsemältä kiinteältä 
melunmittausasemalta. Järjestelmän 
avulla voidaan yhdistää lennonjohdon 
tutkadata lentosuunnitelmiin ja näin 
yksilöidä jokainen yksittäinen melu
havainto tiettyyn koneeseen.

HelsinkiVantaan ympäristöön si
joitetut seitsemän melumittaria mit
taavat lentomelun määrää kyseisessä 
paikassa. Lentomelu erotetaan taus
tamelusta sekä muista häiriötekijöistä 
tietyillä lentomelulle tyypillisillä ja vuo
rokaudenajan mukaan muuttuvilla kri
teereillä. Meluhavainnot painotetaan 
siten, että iltaaikaiseen (klo 1922) me
lutapahtumaan lisätään + 5 dB (vastaa 
operaatiomäärän kertomista 3,16:sta) 
ja yöaikaiseen (klo 2207) + 10 dB (vas
taa kertomista 10:llä). Painotusten jäl
keen saadaan vuorokauden ajalla pai
notettu keskiäänitaso (Lden), jonka 
avulla arvioidaan melun määrää mit
tauspisteessä. Mittausraportit ovat saa
tavilla osoitteessa http://www.finavia.

fi/ymparisto/ymparistojulkaisut/sel
vitykset.

Yksittäisiä meluhavaintoja ei käytetä 
koneiden valvontaan, vaan ne ovat vain 
osa pitkän aikavälin seurantaaineistoa. 
Mitatut konetyyppikohtaiset keskimää
räiset melutasot eri pisteissä ovat tär
keä pohjaaineisto laskettaessa tietoko
nemallien avulla melun seudullista levi
ämistä. Muita GEMSjärjestelmän tuot
tamia tietoja ovat toteutuneet lentorei
tit, liikenteen kiitotie ja reittijakauma 
eri vuorokauden aikana sekä toteutu
neet lasku- ja nousuprofiilit eri kone
tyypeille eri painoilla. Lentoprofiileista 
tuotetaan ympäristöyksikön työkaluil
la tieto moottoritehosta lennon eri vai
heessa. Moottoriteho ja ilmaaluksen 
konfiguraatio yhdistetään kansainväli
siin tietokantoihin koneiden melupääs
töistä ja välitulokset tarkennetaan me
lumittausten perusteella. Kaikki nämä 
lähtötiedot syötetään melun leviämistä 
laskevaan FAA:n ohjelmistoon.

Yhdistämällä laskentatulokset eril
aisiin karttapohjiin, nähdään melun 
jakautuminen maantieteellisesti sekä 
esimerkiksi asukastiheyksien perus
teella. Aineiston avulla voidaan myös 
verrata vastaanotettuja melu   valituksia 
laskettuihin lentomelualueeseen. 
Asiakaspalautetta vastaanotetaan koko 
ajan nettisivuilla olevan                           lo
makkeen kautta. 

”Vuonna 2010 meluun liittyviä           

palautteita saapui 520 kappaletta”, 
viestinnästä vastaava Johanna Kara 
kertoo.

Lähestymiset ongelmana

Lähtevän liikenteen osalta melu on ny
kyään varsin hyvin hallittua, eikä sitä 
pidetä Finaviassa suurena ongelmana. 
Lentoyhtiöiden käyttämät lentoonläh
tömenetelmät ovat samalla melunvai
mennusmenetelmiä, ja uudistuneen 
konekaluston myötä moottoreiden 
tuottama melu on vähentynyt. Lisäksi 
lähtömelu on saatu rajattua hyvin tar
koille reiteille, joiden osalta viime syk
synä uudelleen käyttöön otetut RNAV
perustaiset lähtöreitit ovat parantaneen 
tilannetta entisestään. Ainoa keino läh
tömelun vähentämiseen onkin oikeas
taan tulevien konetyyppien moottori
teknologian kehittyminen.

Sen sijaan lähestymisvaihe on on
gelma. Melualueet ulottuvat nykyisel
lään luvattoman kauas kiitoteiden jat
keille ja syy on selvä: laskeutuvien ko
neiden suurella nopeudella tuottama 
pääosin aerodynaaminen melu. Siinä 
missä lentokone ja             moottorival
mistajat ovat panostaneet moottorei
den saattamiseksi hiljaisemmiksi, on 
koneiden tuottama aerodynaaminen 
melu vähentynyt vain vähän.

Lähestymisvaiheessa suoritetut 
asunmuutokset tuottavat melua, ja        
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tilanne on sitä pahempi, mitä suuremmalta nopeudelta ja 
matalammalla muutokset tehdään. Kiitoteiden 22 loppulin
jan alle jäävä Kerava, sekä 04:n alle jäävät Martinlaakson, 
Myyrmäen ja Hämeenkylän ympäristöt ovat suurimpia kär
sijöitä. Näillä alueilla asuu myös huomattava joukko ihmi
siä, mistä johtuen meluvaikutus on suuri. 

”Erityisen merkillepantava paikka sijaitsee 6,2 mai
lia 22L:n kynnykseltä”, kertoo Finavian meluasiantunti
ja Tuomo Linnanto. Tällöin alle jää Keravan melumittari, 
joka sijaitsee kohdassa, jossa asumuutoksilla on suuri vai
kutus koneiden tuottamaan meluun. ”Pienikin vähennys 
tästä olisi arvokas”, hän toteaa.

Finavian osalta käytössä olevat keinot melun hallintaan 
rajoittuvat kiitoteiden käytön priorisoitiin ja rajoittamiseen, 
reittien sijoittamiseen sekä lennonjohdon toimintamene
telmiin. Yleisesti ottaen turvallisuus menee aina melun
hallinnan edelle, mikä tarkoittaa sitä, että vallitsevat sää 
ja tuuliolosuhteet asettavat rajat käytettäville kiitotielle. 
Olosuhteiden salliessa noudatetaan kuitenkin aina kiitotei
den käyttöjärjestystä, joka löytyy muun muassa Navtechin 
(EAG) kartoista EFHK generalosiosta. 

Melun kannalta ylivoimaisesti paras kiitotie laskevil
le koneille on 15. Tällöin lähestymismelulle altistuu sel
västi pienin ihmisjoukko. Ainoa vaikuttava alue tällöin on 
Nurmijärven taajama, jota lennonjohtajat pyrkivät välttä
mään tuodessaan koneita laskuun. Käytännössä tämä tar
koittaa vektoreita pisteen ELKUN tasalle tai lähemmäs. 
Lähtevien koneiden osalta ylivoimaisesti paras vaihtoehto 
on puolestaan 22R. Tällöin lähtevä liikenne kaartaa Kehä 
III:a pitkin luoteen suuntaan väistäen suurimmat asutus
keskittymät. Rinnakkaissuuntaisten kiitoteiden käytön ol
lessa välttämätöntä, on 22suunta melun kannalta selvästi 
parempi. Vallitsevien keskimääräisten tuulten ansiosta tä
mä suunta onkin onneksi selvästi yleisin.

Kovin usein ohjaamossa keskustelua herättävä aihe on 
kiitotien 04R käyttö. 04:n ollessa käytössä on ensisijainen 
kiitotie laskeville koneille aina 04L.

”Syy tähän on yksinkertaisesti 04R:n tuottama suurempi 
meluvaikutus”, ympäristöjohtaja Mikko Viinikainen kertoo. 
Vuonna 2010, jolloin itätuulet vallitsivat tavallista enem
män, suoritettiin kaikista kentän laskeu
tumisista 04L:lle 22 % ja 04R:lle 9 %. 
Vuoden 2025 ennusteessa vastaavat pro
senttiosuudet ovat 11 % ja 8 %. 

Keinoja melun vähentämiseen?

Miten lähestymismeluun voitaisiin vai
kuttaa? Optimaalisin tapa olisi suorittaa 
lähestyminen jatkuvana korkeuden vä
hennyksenä (Continuous Descent, CD) ta
saisesti hidastaen ottaen asua ulos tasai
sesti pienellä nopeudella. Tällöin lähesty
misprofiili tulee korkealta, ja aerodynaa
minen sekä moottoreiden tuottama melu
saaste maahan on vähäisin. Käytännössä 
kuitenkin lennonjohdon antamat nope
us tai korkeusrajoitukset estävät usein 
optimaalisimman profiilin lentämisen           

erityisesti rinnakkaislähestymisten aikaan. Tällöin asumuu
tokset on usein pakko tehdä matalalla, jolloin ainoa keino 
melun vähentämiseen on hidastaa ensin nopeutta ja vasta tä
män jälkeen ottaa asua ulos. Havainnollistavana esimerkki
nä mainittakoon, että lennettäessä 5 mailia nopeudella 200 
solmua 250 solmun sijasta, hävitään ajassa 18 sekuntia.

Finavian tilaston mukaan vuoden 2010 kaikista lähesty
misistä 56 % pystyttiin suorittamaan jatkuvana korkeuden 
vähennyksenä. Iltapäivän ruuhkaaika (klo 14.30 – 16.00) 
erottuu tilastosta selvästi, sillä tuolloin CDlähestymisiä suo
ritettiin vain 34 %. Kiitotie 15 erottuu puolestaan edukseen, 
sillä sille lennetyistä lähestymisistä 62 % pystyttiin toteut
tamaan CD:nä. Tiedot keräävä GEMSjärjestelmä tulkitsee 
lähestymisen jatkuvana korkeuden vähennyksenä suorite
tuksi, kun alle 6000 jalan korkeudessa ei ole lennetty yh
tään kahden mailin osuutta, jossa korkeus vähenisi vähem
män kuin 50 jalkaa.

Tulevaisuudesta

Tulevaisuuden osalta erittäin merkittävä tekijä Helsinki
Vantaan toiminnan jatkolle on uusi tämän vuoden aika
na myönnettävä ympäristölupa. Vuonna 2007 jätetty lupa
hakemus sisälsi selvitykset kaikista lentoaseman ja sen lii
kenteen ympäristövaikutuksista mukaan lukien melu. Pian 
myönnettävästä päätöksestä selviää tulevaisuuden reuna
ehdot toiminnan jatkamiselle. Varmaa on ainakin se, että 
meluun kiinnitetään yhä enemmän huomiota, ja että rajoi
tuksia on luvassa lisää. Sen vuoksi melun huomioiminen ja 
sen vähentäminen on kaikkien alan toimijoiden – myös len
täjien  yhteinen asia.

Vuoden 2011 aikana Finavian ympäristöyksikkö pyr
kii käynnistämään yhteistyöfoorumin ympäristöyksikön, 
HelsinkiVantaan pääoperaattoreiden ja lennonjohdon vä
lille. Foorumin tarkoituksena on kehittää keskusteluyhte
yksiä ympäristöasioiden osalta, joista melu on yksi keskei
simmistä. Avoimen keskustelun toivotaan tuottavan hedel
mää tulevaisuuden lentomenetelmien kehittämisen osalta 
vähämeluisampaan suuntaan.

Mitä useampi lentää, sitä parempi ympäristölle. 
Finavialla on 25 lentoasemaa. Netistä löydät 
monta hyvää syytä niiden käyttämiseen.
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Antti Tuori
LT, A330/340-perämies

Säteily on huolta herättävä 
ja joskus pelottavakin asia. 
Sen mittayksiköt, mikro- ja 
milliSievertit, eivät kerro 
kuinka paljosta ja haitallisesta 
määrästä oikein puhutaan, 
saatika siitä, mitä riskejä 
altistukseen liittyy.

Tärkeätä on, että säteilyn määrät 
ja niiden terveysvaikutukset saa
vat oikean perspektiiviin ja mit

tasuhteet. Riskiarvion tässäkin asiassa 
tulee perustua faktatietoon. Tällä het
kellä esimerkiksi syöpään vaikuttavis
ta riskitekijöistä säteily ei suinkaan ole 
ensimmäisenä, vaan kirkkaasti edelle 
menevät muut riskit jokapäiväisessä 
elämässämme, kuten tupakka, nuuska, 
alkoholi, lihavuus ja erilaiset infektiot.

Säteilyä on kaikkialla ympärilläm
me. Suomessa vuosittainen säteilyn 
määrä on n. 3,7 milliSievertiä (mSv). 
Tämä koostuu pääasiassa radonista, 
taustasäteilystä sekä terveydenhuollos
sa käytetystä säteilystä. Tämän lisäksi 
lentävä henkilöstö saa kosmista sätei
lyä 25 mSv vuodessa riippuen lento
tunneista, lentokorkeudesta, reitistä ja 
auringon aktiivisuudesta.

Lentokoneessa kosmisen sätei
lyn keskimääräinen annosnopeus on 
37µSv/h. Kosminen säteily on pää
osin peräisin avaruudesta (85 %) ja 
auringosta (15 %). Se koostuu pääasi
assa neutroneista, protoneista, elektro
neista, fotoneista ja gammasäteilystä. 
Kosminen säteily on erittäin läpitunke
vaa eikä lentokone suojaa ihmisiä siltä. 
Säteilyturvakeskuksen (STUK) ohjeen 
mukaan lentävän henkilöstön vuosit
tainen kosmisen säteilyn enimmäis
määrä on 6 mSv.

Raskaana olevan työntekijän sä
teilyaltistus ei saa ylittää 1 mSv ras
kauden aikana raskauden ilmoitta
misen jälkeen. Jos kosmisen sätei
lyn määrän epäillään tai todetaan ole
van yli 1 mSv vuodessa, on lentotoi
minnan harjoittajan selvitettävä len
tohenkilöstölle aiheutuva säteilyal
tistus. Käytän nössä alle kahdeksan                                                         

kilometrin korkeudessa tapahtuvassa 
operoinnissa kosmisen säteilyn mää
rä ei ylitä 1 mSv:iä.

Yhtiöt käyttävät kansainvälisesti ve
rifioituja ja STUKin hyväksymiä ma
temaattisia säteilyn laskentamalleja, 
jolla arvioidaan kunkin yksilön saama 
kosmisen säteilyn määrä. Mallit arvi
oivat säteilyä jonkin verran yläkanttiin, 
joten tulokset ovat turvalliseen suun
taan.

Miten paljon ja mtä 
seurauksia?

Tällä hetkellä sopivan kokoisia, lento
koneeseen sopivia aktiivisia säteilymit
tareita, jotka mittaisivat kosmisen sä
teilyn kaikkia lajeja, ei ole saatavilla. 
Tämän takia käytetään laskentamalle
ja. Kosminen säteily on kuitenkin koh
tuullisen tasaista ja helposti mallinnet
tavissa.

Auringon aktiivisena aikana (11 
vuoden sykli, ja juuri nyt auringon 
aktiivisuus lisääntyy) saattaa esiin
tyä ns. avaruusmyrskyjä, eli auringon 
pinnassa tapahtuvista massiivisista 
räjähdyksistä johtuvia säteilypyrskei
tä. Suurin osa myrskyistä on pieniä, ja 
nostavat vain hieman säteilyaltistus

ta. Viimeisen 60 vuoden aikana on ol
lut neljä avaruusmyrskyä, jolloin sä
teilyannos on         ylittänyt 1 mSv:n. 
Suurimmankin myrskyn aiheuttama 
säteilyannos on jäänyt alle 4 mSv:n.

Säteilyllä on kahdenlaisia ter
veysvaikutuksia: suoria ja satunnai
sia. Suorat haittavaikutukset johtu
vat laajasta solutuhosta ja tällöin pu
hutaan akuutista säteilysairaudesta. 
Akuuttiin säteilysairauteen vaaditaan 
yli 5001000mSv:n säteilyaltistus lyhy
essä ajassa. Rauhan aikana vain ydin
voimala tai pelastustyöntekijät ydin
voimaonnettomuuksissa ovat altistu
neet näin suurille säteilyannoksille. 

Satunnaiset vaikutukset ovat tilas
tollisia haittavaikutuksia, jotka johtu
vat perimämuutoksesta yhdessä solus
sa. Näistä vakavin ja pelätyin on syöpä. 
Jokainen säteilyannos lisää kokonais
syöpäriskiä hiukan, vaikka annos oli
si miten pieni tahansa. Rajaa turvalli
sen ja vaarallisen säteilyannoksen vä
lille ei voi asettaa. Pieni annos aiheut
taa äärimmäisen pienen riskin, mutta 
riski ei ole nolla, jos ei säteilyannos ole 
nolla – ja sitä se ei koskaan ole. Toisin 
kuin säteilyn suorissa terveysvaikutuk
sissa, annosnopeudella ei ole oleellis
ta vaikutusta satunnaisten vaikutus
ten ilmentymiseen. Vaikka elimistö ei 
osaa erottaa luonnonsäteilyä ja keino
tekoista säteilyä toisistaan, tiedetään, 
että tietyntyyppinen säteily voi altistaa 
tietyntyyppiselle syövälle. Esimerkiksi 
radioaktiivinen jodi kertyy kilpirau
haseen, ja altistaa kilpirauhassyövälle 
enemmän kuin esim. kosminen säteily.

SäteiLy  LentotyöSSä

Mittaus tehdään monesta eri paikasta, luotettavien arvojen saamiseksi. Kuvat: Miikka Hult
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Sievert kuvaa säteilyn aiheuttamaa ter-
veydellistä haittaa

Aktiivisuuden mitta on (Bq), ja se kuvaa kuinka monta virityksen purkau
tumista aineessa tapahtuu sekunnissa. Tämä ei kuitenkaan kerro mitään 
aineen haitallisuudesta, ja sen takia on otettu käyttöön suure, joka kuvaa 
säteilyn aiheuttamaa terveydellistä haittaa. Tätä kutsutaan Sievertiksi (Sv) 
ja se on säteilyannoksen mitta. Kullakin radioaktiivilla aineilla erilainen 
muuntosuhde Becquerelistä Sievertiin. Tällä tavoin eri säteilylajeja voi
daan vertailla keskenään ja pystytään arvioimaan niiden aiheuttamaa ter
veyshaittaa. Sievert on erittäin suuri suure, ja yleisimmin käytetään joko 
milliSievertiä (tuhannesosa Sievertistä) tai mikroSievertiä (miljoonasosa 
Sievertistä tai tuhannesosa milliSievertistä).

Tilastotietoa syövästä
Kansainvälinen säteilysuojelutoimi
kunnan (ICRP) laskelmien mukaan 
100mSv:n säteilyannos nostaa kuole
maan johtavan syövän riskiä 0,5 pro
sentilla. Tämä tarkoittaa sitä, että las
kennallisesti esim. tuhannesta lentäjäs
tä, joiden uran aikainen kosmisen sä
teilyaltistus on 100mSv (esim. 30 vuot
ta 3.3 mSv/vuosi), viisi kuolisi säteilys
tä johtuvaan syöpään. Tilastollisesti sä
teilystä riippumatta noin 20 prosenttia 
ihmisistä menehtyy syöpään.

Epidemiologisissa tutkimuksissa 
lentävällä henkilöstöllä ei ole kuiten
kaan havaittu tällaista syöpäkuolemi
en lisääntymistä. Lentäjien syöpämää
rät yleisesti ovat olleet pienempiä kuin 
verrokeilla, mutta tämä johtunee ns. 
healthy worker efektistä, eli lentäjien 
elintavat ovat terveempiä kuin keski
vertoväestön. Varsinkin lentäjien tupa
kanpoltto on vähäisempää kuin keski
määrin muilla. Tutkittaessa eri syöpi
en yleisyyttä mieslentäjiltä on löytynyt 
ihosyöpiä hieman enemmän kuin ver
rokeilta, mutta tämä johtunee kohteis
sa saatavasta UVsäteilystä, eikä kos
misesta säteilystä. Naisilla on taas to
dettu rintasyöpien määrän lisääntymi
nen ihosyöpien lisäksi. Osassa tutki
muksia aivosyöpien määrä oli hieman 
suurempi, mutta ero ei ollut tilastolli
sesti merkittävä. 

Täytyy kuitenkin muistaa, että yk
sittäisten syöpien syitä arvioitaessa on 
kuitenkin mahdotonta osoittaa,  että 
tietty syöpä johtuisi juuri säteilystä.
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• STUK: Säteilyturvallisuus lentotoiminnassa. OHJE ST 12.4 / 20.6.2005

Erilaisia annosnopeuksia
     
0,04-0,30 
µSv/h

Luonnon taustasäteily Suomessa

3-7 µSv/h Annosnopeus lennettäessä 12 kilometrin korkeudessa

5 µSv/h Tshernobylin onnettomuuden aikana suurin mitattu annosno
peus Suomessa

18 µSv/h ISSavaruusasemalla keskimääräinen annosnopeus

100 µSv/h Suojelutoimet (esim. sisälle suojautuminen) ovat tarpeen

Kosmisen säteilyn suuruuteen
vaikuttavia seikkoja
     
Lentokorkeus Karkeasti 8 km korkeudesta 1 500 metrin välein kosmisen sätei

lyn määrä kaksinkertaistuu.

Latitudi Napojen lähellä kosmisen säteilyn määrä on suurinta johtuen 
maan magneettikentän heikkoudesta.

Auringon 
aktiivisuus

Auringon aktiivisena aikana taustasäteilyn määrä on noin puolet 
verrattuna auringon hiljaiseen aikaan. Toisaalta auringon aktii
visena aikana mahdollisuus aurinkomyrskyihin, jolloin säteilyn 
määrä lyhytaikaisesti nousee.

tropopaussin
korkeus

Tropopaussi suojaa kosmiselta säteilyltä. Lennettäessä se ylä
puolella säteilyn määrä on suurempi kuin sen alla lennettäessä.

STUKin ohjeen mukaan lentävän henkilöstön 
vuosittainen kosmisen säteilyn enimmäismää-
rä on 6 mSv.
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säteily

Henkistä ja fyysistä 
hyvinvointia 

edistämässä jo 
35 vuotta.

Erilaisia säteilyannoksia
     
0,01 mSv Hammasröntgenkuvauksesta potilaalle aiheutuva annos

0,08 mSv Edestakainen lento HelsinkiTokioHelsinki

0,1 mSv Keuhkojen röntgenkuvauksesta potilaalle aiheutuva annos

2-5 mSv Lentävän henkilöstön vuotuinen kosmisen säteilyn määrä

3,7 mSv Suomessa säteilystä (sisäilman radon, röntgentutkimukset jne.) 
aiheutuva keskimääräinen annos vuodessa

20 mSv Tietokonetomografiakuvaus

50 mSv Säteilytyöntekijälle suurin sallittu annos vuoden aikana

80 mSv ½ vuoden oleskelu ISSavaruusasemalla

500-1000mSv Säteilysairauteen vaadittava säteilyn määrä

Säteilysuojelun tavoitteena on eh
käistä ennalta säteilyn terveyshaitto
jen syntyminen. Periaatteena on, että 
kaikissa tilanteissa tulee torjua sätei
lyn suorat haitat. Säteilyn satunnais
haitat, syöpä ja perinnölliset haitat, 
pyritään rajoittamaan mahdollisim
man vähäisiksi toisaalta annosrajojen 
avulla ja toisaalta pitämällä säteilyal
tistus aina niin alhaisena kuin käytän
nön toimin on mahdollista. Tätä kut
sutaan ALARAperiaatteeksi (As Low 
As Reasonably Achievable).

Fukushiman ydinvoi-
malan onnettomuus

Tätä kirjoittaessa Tokiossa mitatut sä
teilymäärät ovat lähes normaaleja (0,1 
µSv/h, vrt. Suomessa normaali tausta
säteilyn nopeus on 0,040,30 µSv/h). 
Noin sata kilometriä Fukushimasta 
annosnopeudet ovat olleet noin 0,3–
1 µSv/h, eli noin 10–20kertaisia nor
maaliin luonnon taustasäteilyyn ver
rattuna, mutta edelleen maksimissaan 
viidesosa lennonaikaisesta säteilystä. 

Täten ainoastaan säteilyn terveys
vaikutuksia ajatellen oleskelu Tokiossa 
on turvallista. Tilanne voi toki muut
tua riippuen Fukushiman päästöistä ja 
tuulen suunnasta.

Tshernobylin onnettomuudessa 
radioaktiivinen jodi (sekä hengitetty
nä että ruoan mukana) aiheutti suu
rimman säteilyaltistuksen. Radiojodi 
vaikuttaa lähinnä kilpirauhaseen, ja 
sen vaikutus voidaan estää varsin te
hokkaasti oikeaaikaisesti otetulla jo
ditabletilla. Cesium oli toinen merkit
tävä isotooppi, ja pitkän puoliintumis
ajan takia vielä tänä päivänäkin esim. 
suomalaisista metsäsienistä on löy
detty sallittuja pitoisuuksia suurem
pia määriä cesiumia.

Mielestäni kosmisen säteilyn pe
rusasiat tulisi olla jokaisella lentotyö
tä tekevällä selvillä. Säteily tulee ottaa 
vakavasti, mutta sitä ei tarvitse pelätä. 
Säteilystä johtuvan syövän riski lentä
vällä henkilöstöllä hitusen kohonnut, 
mutta itse en pidä tätä riskiä merkit
tävänä. Monet muut elintavoista (ra
vinto, alkoholi, tupakka) tai infektiois
ta johtuvat riskitekijät altistavat syö
välle enemmän kuin kosminen säteily.
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Heikki Tolvanen
B757-kapteeni

Kevyempien lentokonerakenteiden ja -järjestelmien kanssa ponnistelu ei ole vain 
nykymaailman ilmiö, sillä sama ongelma kohtasi jo Wrightin veljeksiä. Silloiset 
moottorit olivat liian raskaita Wright Flyeriin, joten he joutuivat modifioimaan 
voimanlähdettään, samalla kun potkurista piti saada aikaiseksi enemmän työntövoimaa.

Ohivirtaussuihkumoottorien 
kehitys on ollut huimaa nii
den lähes 50vuotisen histori

an aikana, mutta entisestään tiuken
tuvien ympäristömääräysten maail
massa on ilmailuteknologian kyettä
vä kehittämään aivan uusia keinoja 
liikenneilmailun kasvun mahdollis
tamiseksi.

Lentskarien lahdutuskuuri

Komposiittimateriaalit ovat epäile
mättä yksi tärkeä osatekijä, jonka 
avulla haasteeseen kyetään vastaa
maan. A350 ja 787koneet valmiste
taan yli 50prosenttisesti komposiit
timateriaaleista ja moottorivalmista
jat tyrkyttävät markkinoille tuoreita 
ratkaisuja, kuten suuren ohivirtaus
suhteen (12:1) omaavat suihkumoot
torit ja avoroottorit.

Airbus on ollut edelläkävijä kom
posiittimateriaalien käytössä A300

mallista lähtien. A380:n rakenteis
ta neljäsosa on komposiittia, kuten 
pyrstö, laippojen muotosuojat, las
kutelineiden luukut sekä siiven kes
kisalko, joka jo itsessään säästää 1,5 
tonnia koneen kokonaispainossa.

Boeingin mukaan 747–100/ 
200malleissa käytettiin komposiit
tia vain prosentin verran, kun 757 / 
767malleissa niitä oli kolme prosent
tia. 777:ssä komposiittien osuus on 
11 prosenttia ja 787:ssa päästäänkin 
jo yli 50 %. Komposiittimateriaalit 
tarkoittavat painosäästön lisäk
si helpompia työvaiheita, sillä sii
nä missä 777:n metallirunkoon                               

      Vähemmän on 
  enemmän
Wright veljesten Flyer. Kuva: Miikka Hult

upotetaan 50 000 niittiä, pärjää 787 
vain viidesosalla niistä. 

Moottoriteknologia

Suihkumoottoriinsinöörit ansait
sevat kunniaa ja kumarruksia vuo
sikymmenten kehitystyöstään. 
1970luvun alkupuolella Lockheed 
TriStarin RollsRoyce RB211
moottorin paino/tehosuhde oli 0,22 
lb/1 lb työntövoimaa. Seuraavan su
kupolven B757siiven alle istutettu 
RB211535E4 pääsi 0.18 lb /1 lb pai
no/tehosuhteeseen ja 787:n Trent 
1000 jo 0.16 lb /1 lb paino/teho
suhteeseen. Samalla kulutusluke
mat ovat pienentyneet selvästi, sil
lä Trent 1000 puhkuu 20 prosenttia 
pihimpänä kuin 535E4. Jopa 777:n 
voimanlähteeseen (Trent 895) ver
rattuna Trent 1000 pihistää 13 pro
senttia kulutuksesta ja 33 prosenttia 
typpioksidipäästöistä. 
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KevyemPää teKnologiaa

Rollsin kehitystyö tukeutuu yhdek
sään kansainväliseen projektiin, ku
ten IsonBritannian Environmentally 
Friendly Engine ja EU:n Clean 
Skies Joint Technology Initiative. 
Moottorinvalmistaja jakaa kehitys
työnsä sekä nykymoottoreiden evo
luutioon että uuteen moottoritek
nologiaan. Laajarunkokoneiden 
Advance3ohjelma keskittyy Trent 
1000 ja XWBmoottoreiden kehitys
työhön. Kapearunkopuolen voiman
lähdeohjelmat ovat ohivirtausmoot
toreiden Advance2 sekä avoroottorin 
AdvanceOR (Open Rotor). 

Pratt & Whitney palaa suhinal
la taistelemaan kapearunkomarkki
noiden kuninkuudesta PW1000G
moottorillaan. Pihimmän moottorin 
salaisuus on kaksi kertaa suurempi 
ohivirtaussuhde 12:1. Moottori tulee 
tarjolle kaikkiin kapearunkoisiin, 
paitsi 737NGkoneisiin.

CFM International ei ole jää
nyt katsomaan kilpailijoidensa te
kemisiä sivusta ja tuo markkinoille 
LEAPX:n, evoluutioversion tutusta 
CFM56mallista. Ohivirtaussuhde 
kasvanut 10:1:een, matalapaineahti
men siipien määrä (18) on vain puo
let edeltäjästään, korkeapainetur
biinin rakenteissa on käytetty ke
raamiskomposiittia, jonka tiheys on 
kolmasosa metallin tiheydestä se
kä moottorin kuorirakenteessa on 
hyödynnetty komposiitteja. Näiden 
avulla moottorin paino on keventy
nyt 500 kg, se on 15 prosenttia edel
täjäänsä taloudellisempi, typpioksi
dipäästöt ovat vain puolet ICAO:n 
CAEP/6vaatimuksista ja melutaso
kin on 10–15 dB alle ICAO:n Chapter 
4 määräysten.

GE Aviation on puolestaan pääty
nyt käyttämään 787 ja 7478mal
lien GEnxmoottorissa titaani                
aluminidipinnoitusta, jonka tihe
ys on puolet nikkelimetalliseokseen 
verrattuna. Lisäksi TiAl kestää kevy
emmästä rakenteestaan huolimatta 
hyvin 700–800 °C lämpötiloja sekä 
korrosoivia ja hapettavia olosuhteita.

Airbusin hiljattain julkistma 
ja vuon na 2016 markkinoille tu
leva A320neo voidaan tilata joko 
PW1100G tai LEAPXmoottoreilla, 
joiden avulla koneen pitäisi olla 15 
prosenttia taloudellisempi, 3600 
tonnia puhtaampi hiilidioksipääs

töjen osalta vuositasolla, hiljaisem
pi melutasoltaan sekä kuskata mat
kaajat noin tuhat kilometriä pidem
mälle tai vastaavasti pari tonnia suu
remman hyötykuorman.

Suurin pudottaja

Yksi parhaista lentoyhtiöiden ”pai
nonpudottajista” on Emirates. Yhtiön 
ultrapitkät reitit ja varsinkin Dubain 
kesäajan lämpötilat asettavat sen 
operaatioihin lisähaasteensa, joihin 
yhtiö pyrkii vastaamaan jatkuvalla 
”dieetillä”. Emirates on tunnettu tiu
koista vaatimuksistaan lentokone ja 
moottorivalmistajien painon ja ku
lutuksensäästöjen suhteen – tietysti 

ICAO Chapter 4 – 
ICAOn tuorein melu-
sertifiointimääräys

Chapter 2 luotiin 1977, tähän 
meluluokkaan kuuluvat sen 
ajan suihkukoneet mm. B727 
ja DC9. Alkuperäisiä Chapter 3 
luokan koneita ovat esim. B737
300/400, B767 ja A319. Vuonna 
2001, CAEP/5 kokouksen tulok
sena luotiin Chapter 4meluluok
ka, joka astui voimaan vuonna 
1.1.2006. Tämän jälkeen kaikki
en uusien konetyyppisertifioin
tien tulee täyttää kyseiset melu
vaatimukset. 

Vaatimukset koskevat myös tiet
tyjä chapter 3luokan koneita. 
Modifiointien avulla on mahdol
lista saada koneet hyväksytettyä 
4luokan koneiksi. Chapter 3 ja 
4 ero on oikeastaan vain tiukem
mat meluvaatimukset neloses
sa. Melumäärittely tehdään len
tokoneen sertifioinnin yhteydes
sä maasta käsin, testilentojen eri 
vaiheissa (lähtö, nousukiito, lä
hestyminen jne.). Lähes kaikki 
Airbusit ovat nykyään Chapter 
4koneita, kun taas E170/190, 
B717 ja Avrot kuuluvat 3luok
kaan. Käytännössä luokitukset 
näkyvät rajoituksien kautta, esim. 
meluisimpien 3luokan koneiden 
operaatioita voidaan tietyille ken
tille rajoittaa.

yhtiön konetilausmäärillä voi hieman 
kovistellakin!

Yhtiö on luopunut lennoillaan pa
perilehdistä ja vaihtaa matkustajais
tuimia kevyempiin versioihin. Siinä 
missä A340500 koneiden istuimet 
painavat 29 kg, niin A380:ssa on 8 
kiloa kevyemmät penkit kookkaim
mista viihdenäytöistä huolimatta. 
Lähitulevaisuudessa penkkipaino pu
toaa vain kahdeksaan kiloon, joskin 
täysin varusteltu, valokuituteknolo
gialla toimiva viihdenäyttö nostaa 
istuimen kokonaispainon 11 kiloon. 
Tämä tarkoittaa kumminkin A380:n 
turistiosastossa (427 paikkaa) yli kol
men tonnin kevennystä ja kun se las
ketaan tulevan yhdeksänkymmenen 
A380 laivaston osalle vuositasolla, 
niin puhutaan miljoonien säästöistä.

”Puroista muodostuu joki” – van
ha sanonta on edelleen ajankohtai
nen. Pienilläkin paino ja kulutus
säästöillä voi olla suuri vaikutus pi
demmällä ajanjaksolla tarkasteltu
na. Liikenneilmailun kriisit ovat tus
kin taakse jäänyttä elämää, varsin
kin kun polttoaineen hinta kipuaa 
jälleen kohti ennätyksiä. Näin ollen 
hyvin ennakoidut säästökohteet saat
tavat olla ”kultaakin arvokkaampia” 
lähitulevaisuudessa. 

CAEP - Committee 
on Aviation 
Environmental 
Protection

Komitea on jaettu kolmeen 
työ ja neljään tukiryhmään. 
Työryhmissä keskitytään me
luvaimennuksen ja seurannan 
operatiivisiin ja teknisiin puo
liin, tukiryhmissä taas keskity
tään ympäristöllisiin ja talou
dellisiin seikkoihin.
CAEP kokoontuu vuoden välein 
väliraportin merkeissä, viralli
set kokoukset ovat 34 vuoden 
välein (viimeisin, CAEP/8 ko
koontui 2010). Viralliset koko
ukset tuottavat raportin suosi
tuksineen, joka sitten esitellään 
ICAOn neuvostossa. ICAOn neu
vosto on toimeenpaneva elin.



Hannu Taukojärvi, Ilmailuoptikko
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• työterveyslaitoksen Optoergonomiakurssityö   
   lennonjohtajien näköergonomiasta (1998)
•  Ilmavoimien hyväksymä ilmailuoptikko (2006)
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turvatoimiKunta

 MiLLAinen uhrAuS 
      vAAditAAn?
Helmikuussa tuli kuluneeksi 
kaksi vuotta USA:n Buffalossa 
tapahtuneesta Colgan Air -yh-
tiön lento-onnettomuudesta, 
jonka yhdeksi pääsyyksi tut-
kijalautakunta totesi lentäjien 
väsymyksen. Tapahtuman 
saaman huomion siivittämä-
nä USA:n siviili-ilmailuviran-
omainen FAA asetti asiantun-
tijatyöryhmän luonnostele-
maan parempia lentäjien työ- 
ja lepoaikamääräyksiä (Flight 
Time Limitations – FTL). 

Hannu Korhonen
A330/340-kapteeni

Työryhmän luonnos julkaistiin 
syyskuussa 2010. Se pitää si
sällään useita muutoksia, jotka 

tulevaisuudessa suojaavat lentäjiä ja 
matkustajia tämän päivän pahimmal
ta turvallisuusuhalta, väsymykseltä. 
Luonnos ei ole täydellinen, mutta se 
on muutos oikeaan suuntaan. Herää 
kuitenkin kysymys, miksi vaadit
tiin 50 hengen menetys, ennen kuin 
kauan tiedossa ollut ongelma saatiin 
muutoksen alle?

Samanaikaisesti Euroopan len
toturvallisuusvirasto EASA luon
nostelee uutta FTLsäännöstöä van
han EUOPS subpart Q:n tilalle. 
Pelonsekaista hämmennystä herät
tää se, että joulukuussa 2010 julkais
tu ensimmäinen luonnos (Notice of 
Proposed Amendment NPA2010
14A) alittaa turvallisuudessa FAA:n 
julkaiseman FTLluonnoksen lähes 
kaikessa. Kaiken lisäksi EASA jät
ti lähes kokonaan huomioitta itsel
leen teettämän, Moebus Aviationin 
tuottaman tieteellisen tutkimuksen 
suositukset. Merkillepantavaa täs
sä rimanalituksessa on, että FAA:n 
luonnoksessa nuo suositukset on 
suurimmalta osin katettu. European 
Cockpit Associationin  ECA:n mu
kaan EASAn FTLtyöryhmältä puut
tuu asiantuntemusta ja se on taipunut 
liikaa kaupallisten paineiden edessä.

Olemmeko Euroopassa      
immuuneja väsymykselle? 

Euroopassakin väsytään: SAS kaptee
ni nukahti yksin ohjaamossa kolle
gansa ollessa WCkäynnillä. Norjassa 
tehdyn tutkimuksen mukaan 70 pro
senttia lentäjistä on kokenut väsy
myksen joskus vaikuttaneen lennon 
turvallisuuteen ja heistä usea myönsi 
myös nukahtaneensa lennolla tahat
tomasti. Nyt pitäisi hälytyskellojen 
jo soida. Joudummeko odottamaan 
Buffalon kaltaista tragediaa, ennen 
kuin muutosta saadaan aikaiseksi? 

Vielä ei kuitenkaan heitetä kir
vestä kaivoon. Suomen Lentäjäliiton 
turvatoimikunta on muiden ECA
jäsenyhdistysten myötä tehnyt paljon 
työtä kommentoidakseen annettua 
luonnosta EASAlle, sekä Suomen lii
kenneturvallisuusvirastolle Trafille. 
Ensimmäinen kommentointikierros 
on nyt päättynyt ja  seuraava askel 

otetaan kesäkuussa, kun EASA julkai
see Comment Response Documentin 
(CRD:n) annettujen kommentti
en pohjalta.  Tällöin on vielä mah
dollisuus vaikuttaa suoraan FTL
työryhmään. Ensi vuonna, kun sään
nöstön luonnostelu on edennyt EU
komission käsittelyyn, voimme vie
lä vaikuttaa komissaarien ja MEPien 
kautta. 

Tällä välillä haluamme, että suu
ri yleisö, matkustajat ja kansalaiset 
koneiden lentoreittien alapuolella he
räävät. Painetta pitää saada päättä
jiin, jotta vuoden 2012 lopussa voi
maan astuva säännöstö on tieteeseen, 
eikä pelkästään talouteen perustuva. 
Lentoturvallisuuden tulee olla yhtei
nen asia kaikille. Sen perustana voi 
vain olla väsymykseltä suojaava työ 
ja lepoaikasäännöstö.  Kaikki talkoi
siin. Kellot soimaan!

Kuka johtaa?

Työympäristömme on ollut muser
tavan muutospaineen alla viimei
set kymmenen vuotta: joka kulua 
yritetään karsia, työmäärät ovat jo                        
vuosia olleet tapissa ja työmark
kinapolitiikka herättää närää.                                                                                                                            
Teoriakoulutus on nykyään                        

Lentäjillä menee hyvin, vai meneekö? Ei välttämättä jos EASAn ehdotus työ- ja lepoajoista me-
nee läpi. Kuvat: Miikka Hult
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ulkoistettua etäopiskelua epäergo
nomisilla ja hitailla nettiohjelmilla 
ja manuaalimme käyvät yhä suurem
miksi ja vaikeammiksi hallita sähköi
sessä muodossa. Yhtiöidemme orga
nisaatioita on muutettu viime vuo
sina useaan otteeseen ja rankasti, 
lentotoiminnalle oleellisia tukitoi
mintoja on ulkoistettu mitä minne
kin. Aikataulut ovat lumimyräkässä 
pelkkää päiväunta ja jatkoyhteyksien 
katkeaminen palkanmaksajiltamme 
painaa päälle. Eturiviin! Halutuin! 
Suurin....  STOP – TimeOut!

Kuka sanoo SEIS – aikalisä? 

Lennon päällikön täytyy uskaltaa se 
sanoa. Samoin lennon perämiehen.  
Seis  aikalisä, tulee sanoa jokaisen 
toimijan läpi koko organisaation ha
vaitessaan, tai edes epäillessään tur
vallisuuden vaarantuvan. Aikalisä 
olisi syytä kuulua myös  yhtiöidemme 
johdon suusta, ennen kuin se kuul
laan viranomaisen taholta. Kiire ja 
kaupalliset paineet kuuluvat toimis
toihin. Siellä tehdään kaikki valmis
televa työ, jotta me ohjaajat voim
me keskittyä lennon turvalliseen 

operointiin. Olen aina sanonut, että      
koneen moottoreiden käydessä kaikki 
yhtiön muut työntekijät, aina toimi
tusjohtajaa myöten, ovat meille vain 
konsultteja – heitä on hyvä kuunnel
la, mutta päätösten takana seisoo yk
sin koneen päällikkö. Katse peiliin: 
kuka määrää ja kenen lupakirjalla 
operaatiota johdetaan kentällä?

Viestinviejä vaihtuu

Sain vuodenvaihteessa kunnian tul
la nimitetyksi sekä SLL:n että FPA:n 
turvatoimikuntien puheenjohtajaksi. 
Kiitos FPA:n hallitukselle sekä SLL:n 
valtuustolle ja sitä kautta koko jäse
nistölle minulle osoitetusta luotta
muksesta. Otan tehtävän nöyränä 
vastaan, sillä edeltäjinäni toimineet 
Tomi Tervo, Riku Aakkula ja Matti 
Allonen ovat nostaneet suomalai
sen lentoturvallisuustyön riman to
della korkealle. Oltuani toimessani 
pari kuukautta alkaa valjeta, miten 
syvissä vesissä toiminnassamme ui
daan. Kansainvälinen toiminta on ar
kipäivää ja IFALPAn ja ECA:n kaut
ta näköala ilmailun päättäviin eli
miin ICAOon ja EASAan on estee

tön.  Meillä on myös erittäin hyvä ja 
luottamuksellinen suhde niin Trafin 
ilmailuosastoon kuin onnettomuus
tutkintakeskukseenkin. 

Haen vielä jonkin aikaa omaa ta
paani toimia TTK:n puheenjohtaja
na. Vanha linja on kuitenkin oikea: 
lentoturvallisuustyöhön ei kuulu sor
mella osoittelu ja "besserwisser"toi
minta. Silti on  tärkeätä ja hedelmäl
listä tuoda eriäviä mielipiteitä esille.  
Keskustelua ja toimintatapoja on hy
vä pöyhiä aika ajoin. Vaikka pöyhin
nän jälkeen palattaisiin vanhaan mal
liin, on perusteet jälleen käyty läpi. 
Lentoturvallisuustyössä ei ole vääriä 
tai huonoja kysymyksiä.

Kun seuraa asioita hieman sivus
ta, tekee monesti havaintoja, joita 
toiminnan keskeltä on vaikea tehdä. 
Havainnointi ilman taloudellisia tai 
poliittisia paineita antaa tilaa ajatella. 
Tällainen havainnointi on keskeistä 
TTK:n toiminnassa. Meillä on myös 
IFALPAn myötä erinomainen, koko 
maapallon kattava verkosto vertailu
jen tekoon. Toivon teiltä, arvon kol
legat, havaintoapua. Te olette tunto
sarvemme lentotoimintaan. 

Yhdysvalloissa vaadittiin ihmishenkien menetyksiä, ennen kuin lainsäädäntöpuolella herättiin. 
Miten on asian laita Euroopassa?

turvatoimiKunta
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KiiToTieTurvallisuuTTa KehiTTäen, 
LInTUJA VArOEn, 
pelasTuspalvelua peläTen

Kustannuksien karsiminen tun
tuu olevan tämän hetken tren
di kaikilla ilmailun osaalueil

la. Kotimaisessa toimintaympäristös
sämme olemme viime aikoina saaneet 
todeta, että nämä paineet eivät kos
keta ainoastaan operaattoreita, vaan 
myös infrastruktuurista vastaavia ta
hoja. Tavoite on hyvä, mutta seura
ukset saattavat olla turvallisuuden 
kannalta arvaamattomia, vaikka tur
vallisuuskartoitukset olisivatkin suo
ritettu. 

Pelastuspalvelusta puhti pois?

ICAOssa on viime aikoina otettu suu
rennuslasin alle palo ja pelastuspal
velu, tai tarkemmin sanottuna sen 
kustannukset. Paine niiden pienen
tämiseen on kova ja vaarana on pää
töksenteossa taloudellisten intressien 
ajaminen turvallisuuden edelle. 

Keskustelimme aiheesta jäl
leen, asia on ollut esillä AGE:ssa 

aiemminkin (kts. Liikennelentäjä 
4/2010). ICAOssa suunnitellaan 
RFFkategoriavaatimuksen pudot
tamista, mikäli lentokentällä on vaa
timukset täyttävä RESA (Runway 
End Safety Area). Komitean mieles
tä perustelu on ontuva, sillä sen mu
kaan pelastuspalvelun kategoriaa ol
laan muuttamassa vain yhden onnet
tomuusskenaarion pohjalta (runway 
excursion). Erään lentokonevalmis
tajan pääkoelentäjä muistutti, että 
silloin kun poikkeuksellisen voimak
kaassa rengasjarrutuksessa tullaan 
tilanteeseen, jossa maximum brake 
energyn rajat tulevat vastaan, saate
taan heavyluokan koneella tarvita 

jopa lähemmäs 30 paloautoa pelkäs
tään jarrujen jäähdyttämiseen.

Mainittakoon, että RESAongelma 
on todellinen myös HelsinkiVantaal 
la. Kiitoteistä 04R ei tällä hetkellä täy
tä ICAOn minimivaatimuksia RESAn 
osalta. Kiinnostavaa, että operaatto
rit tai viranomainen eivät ole asiaan 
puuttuneet kuluneina vuosina, vaik
ka kyseessä on pääkiitotie erityisesti 
heavyluokan koneille.

Komitea hyväksyi aiemmasa koko
uksessa päätetyn ehdotuksen koskien 
lentäjien ja pelastushenkilökunnan 
välistä kommunikointia. Aiemmin 
oli päätetty, että käytössä täytyy olla 
kaksipuolinen kommunikointimah
dollisuus asianosaisten välillä omal 
la taajuudella, joka tulisi julkaista 

Vuoden 2010 toinen IFALPAn AGE (Airport and Ground Environment) -komitean kokous 
järjestettiin Buenos Airesissa. Polttavia puheenaiheita olivat ICAOn suunnittelemat heiken-
nykset pelastuspalveluun sekä kiitotieturvallisuuteen liittyvät erilaiset valot ja järjestelmät. 

Lasse Lehtonen
ATr 42/72-kapteeni

Sanoi -evacuate 
now, tarkoittaen 
-Sopii pysäyttää

"

Heavy-luokan koneella saatetaan tarvita jopa 30 paloautoa jäähdyttämään jarruja, jos maximum brake energy tulee vastaan. Siinä ei yhdellä let-
kulla pitkälle pärjätä. Kuva: Miikka Hult
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kartoissa. Kielitaitovaatimuksista he
räsi kuitenkin keskustelua, sillä mo
nissa maissa pelastusmiehistön eng
lanninkielen taito on heikkoa tai jo
pa olematonta. Ongelmaksi havaittiin 
myös standardifraseologian puute.

On olemassa esimerkkitapaus, jos
sa kielimuuri aiheutti todellisia on
gelmia. Kyseisessä tapauksessa ko
neella oli rullatessa ongelmia ja pa
lohenkilökunta oli paikalla varmista
massa tilannetta. Palopäällikkö oli to
dennut miehistölle ”Evacuate now”, 
tosiasiassa hän kuitenkin tarkoitti, et
tä paikka on sopiva pysäyttää ja pois
taa matkustajat normaalisti konees
ta, sillä tilanne oli stabiili. Miehistö 
suoritti evakuoinnin, mistä aiheutui 
henkilövahinkoja ja vaurioita koneel
le. Komitea päätti uudesta IFALPAn 
toimintaohjeesta, jossa vaaditaan pa
lopäälliköltä (incident commander) 
ICAOn englanninkielen tasokokees
sa vähintään tason kolme läpäisyä.

Eurooppalaiset yhtenäisenä 
rintamana valojen kimpussa

European Cockpit Association (ECA) 
oli ollut aktiivinen ja lähetti Buenos 
Airesiin monta paperia käsiteltäväk
si. Tämä oli ensimmäinen kerta, kun 
eurooppalaiset jäsenyhdistykset lä
hettivät papereita keskitetysti alu
eellisen kattojärjestönsä ECA:n ni
missä ja eurooppalaisten yksimie
lisyys mahdollisti oman näkökul
mamme tehokkaamman ajamisen 
IFALPAssa. Eurooppalaisten panos 
heijastui myös delegaatiossa, sillä 
yhdestätoista edustajasta peräti kuu
si oli Euroopasta.

ECA oli työstänyt aiemmassa 
IFALPAn kokouksessa ehdotettua 
muutosta IFALPAn linjaukseen, kos
kien odotuspaikoilla sijaitsevien kel
taisten vilkkuvalojen (Runway Guard 
Lights) käyttöperiaatteita. ECA:n eh
dotus hyväksyttiin ja päätettiin täs
mentää ehdotettua linjausta valojen 
sijoittelun, käyttöperiaatteiden osal
ta sekä lisätä vaatimus valojen näky
vyydestä myös ajoneuvoille.

Runway Status Lights eli RWSL
valot yleistyvät lentokentillä ja 
Euroopassa sellaiset asennetaan en
simmäisenä Pariisin CDG:n lento
kentälle. RWSL toimii itsenäisenä ja 
automaattisena järjestelmänä stop 

bar valojen rinnalla varoittaen, mi
käli kiitotie on varattu. Järjestelmä 
saa tietonsa lentokoneiden ja ajo
neuvojen transpondereista, tutkil
ta ja muista mahdollisista lähteistä. 
Ongelmaksi on todettu, että järjes
telmiä ei ole standardoitu, sillä niil
le ei ole vaatimuksia, joten jokaiselle 
kentälle on tulossa hiukan toisistaan 
eroavia järjestelmiä. Tilanne on len
täjän kannalta hankala. IFALPAlla ei 
ole vielä linjausta järjestelmistä, jo
ten Euroopan lentäjäliitto oli käsi
tellyt (ATMAtyöryhmän kokouksis
sa) asiaa ja päätynyt ehdottamaan 
linjausta, jolla haetaan järjestelmän 
yhdenmukaistamista ja standardien 
luontia. AGEkomitea ei ollut valmis 
hyväksymään ehdotusta ihan sellai
senaan toimintaohjeeksi mutta sen 
pohjalta muodostetaan IFALPAn 
kanta. Komitea päätti lisäksi, että 
IFALPA laatii aiheesta koulutusma
teriaalin lentäjille.

ECA oli laatinut myös laajemman 
ehdotuksen kaikkien kiitotiellä tai 
sen läheisyydessä sijaitsevien valojen 
väreistä ja niiden käyttöperiaatteista. 
Komitea piti ehdotusta hyvänä, mut
ta ei päättänyt tehdä siitä varsinais
ta toimintaohjetta, koska sen sisäl
lyttäminen ICAOn annexeihin ei oli
si teknisesti mahdollista, mutta hy
väksyttiin IFALPAn kannanotoksi ja 
siitä muokataan tarvittaessa viralli
nen linjaus tulevaisuudessa.

reaaliaikaisen ja dynaamisen 
lintuhavainnoinnin jäljillä

Lintujen riskit ilmailulle ovat olleet 
tiedossa jo pitkään. Paremman reaa
liaikaisen tilannekuvan välittämis
tä niin lentäjille kuin lennonjohtajil
le sekä erilaisille karkotusyksiköille 
lentoasemaalueella on kehitetty in
tensiivisesti. Teknologia on kehitty
nyt viime aikoina huikeasti ja erit
täin tarkkoja lintututkasovelluksia 
on tulossa markkinoille. Paremmat         
menetelmät ovat todella tarpeeseen, 

sillä yhdeksän kuukautta vuodessa 
ATISsääsanomassa putkeen rullaa
va tieto ”heavy bird activity”, on yhtä 
hyödyllinen, kuin toistaa joka päivä, 
että talvella on kylmempi kuin kesäl
lä. ECA esitteli komitealle ehdotuk
sen IFALPAn kannan muodostami
seksi lintujen havainnointiteknolo
gian osalta. Ehdotus sai hyvin kan
natusta ja päätettiin perustaa viiden 
henkilön työryhmä, joka määrittelee 
myöhemmin toimintatavat ja frase
ologiat millä lintudataa välitetään 
eteenpäin. AGEkomitea tulee teke
mään asiassa yhteistyötä myös ADO
komitean kanssa, koskien reaaliaikai
sia varoitusjärjestelmiä ohjaamossa.

AGE (Aerodrome 
Ground Environment)

AGEkomitean asialistalla ovat 
lentokentät, niiden turvallinen 
ja toimiva suunnittelu ja raken
ne. Keskeisiin teemoihin kuu
luvat mm. rullaustiejärjestelyt, 
maalaitteiden laatu ja toimivuus 
sekä eräänä tärkeimmistä kiito
tieturvallisuus. Erityishuomio 
on runway incursion ja ex
cursion –tapausten ehkäisys
sä. AGEkomitealla on iso rooli 
myös IFALPAn Airport Liaison 
Representative eli ALR koulu
tuksen toteutuksessa. Koulutus 
tuottaa IFALPAn jäsenistä len
tokenttien suunnitteluun suun
tautuneita asiantuntijalen
täjiä, joiden tietotaitoa voi
daan käyttää alan projekteis
sa missä tahansa maailmas
sa.  AGEkomiteaedustajana 
on FinnCommin ATRkapteeni 
Lasse Lehtonen

     
reSA Runway End Safety Area

rFF Rescue and Fire Fighting

rWSL Runway Status Lights

AtMA Air Traffic Management & Airports working group. ECA:n työryhmä, johon 
on yhdistetty lennonjohto ja lentokenttäasiat
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EADS-konsernin tavoitteena 
on olla maailman ykkönen 
ilmailu- ja avaruusratkai-
sujen tarjoamisessa vuonna 
2020. Kymmenen vuotta 
vanha konserni kilpailee 
jo nyt täysin USA:n ilmai-
luteollisuuden kanssa.

Konsernin toiminta on tuonut 
noin 15000 uutta työpaik
kaa ilmailualalle. EADS (The 

European Aeronautic Defence and 
Space Company) tavoittelee 80 miljar
din euron liikevaihtoa (Airbus 50 %, 
muut toiminnot 50 %) vuoteen 2020 
mennessä. Liikevoiton (EBIT) olete
taan olevan 10 % nykyistä suurempi 
vuoteen 2015 mennessä. 

EADS on suuri eurooppalainen il
mailu, avaruus ja puolustusväline
teollisuuden yhtiö. Se perustettiin 
vuonna 2000 sulauttamalla ranskalai
nen AérospatialeMatra, saksalainen 
DaimlerChrysler Aerospace (DASA) 
ja espanjalainen Construcciones 
Aeronáuticas (CASA). Tämä stra
teginen toimenpide oli seurausta                                         
toisaalta kyseisten yhtiöiden   valmista

man Airbusin menestyksestä ja toisaal
ta vuosikymmeniä pitkistä kansallisen 
sotilaslentokoneteollisuuden konsoli
daatiosta Saksassa ja Ranskassa.

Kylmän sodan loppu oli luonut 
Yhdysvaltoihin muutamien suurten 
alan yrityksen ja synnyttänyt markki
noille epätäydellisen kilpailun muo
don, mihin haluttiin EUalueella val
mistautua. Aseiden valmistajana EADS 
on toiseksi suurin LänsiEuroopassa 
englantilaisen BAE Systemsin jäl
keen. Lentokoneiden valmistajana se 
on maailman suurin.

Kun mikään ei riitä

EADS:n johtokunnan henkilöstö
toimintojen vetäjä Jussi Itävuori 
avasi ilmailuteollisuusjätin tulok
sen lukuja Helsingissä maaliskuun                               
puolivälissä. Liikevaihto kasvoi odo

tetusti, mutta 81 prosentin kasvu tila
usten määrässä yllätti kaikki. Tilausten 
määrän arvoksi ilmoitettiin 83,1 mil
jardia euroa, joka on lähes kahden vuo
den liikevaihdon verran. EADS:lla oli 
vuoden 2010 lopussa sisällä 448,5 mil
jardin euron ja sen myötä yli seitsemän 
vuoden työmäärää vastaava tilauskan
ta. Liikevoitto (EBIT) nousi vuoden 
2009 0,3 miljardin tappioista 1,3 mil
jardiin euroon.

Ilmailuteollisuusjätti on 11,9 mil
jardin euron nettovarallisuudella erit
täin vakavarainen ja ilmeisen hyvin va
rautunut mahdollisiin yritysostoihin. 
Itävuoren mukaan huimista luvuista 
ja voitollisesta tuloksesta huolimatta 
kannattavuus ei ole vielä tyydyttäväl
lä tasolla. Lisää siis odotetaan ja sellai
set tulokset näyttävät suunnitelmien ja 
lukujen valossa olevan saavutettavissa.

Airbusdivisioona saavutti vuonna 
2010 uuden liikennelentokoneiden toi
mitusennätyksen 510:lla toimitetulla 
koneella. Kiinaan avatulta kokoonpa
nolinjalta saatiin toimitettua 26 kappa
letta A320koneita. Jatkossa tehtaalta 
toimitetaan jopa puolet Kiinan toimi
tuksista. Airbus onnistui yli odotusten 
myös säästöohjelmassaan.

Miikka Hult
A330/A340-perämies

eaDs 
KATSE ETEEn – SUUnTA YLöS

Tämän Superjumbon vastaanottaja on jo selvillä… Kuvat: Miikka Hult
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EADS:n johtokunnan henkilöstötoimintojen vetäjä Jussi Itävuori kertomassa konsernin tulevaisuu-
den näkymistä.

eaDs

Vauhti kiihtyy
A380koneen moottoriongelmat ovat 
takanapäin ja vika johtui komponen
tin valmistusvirheestä yhden tuotanto
sarjan moottoreissa. Moottoriongelma 
hidasti koneiden toimituksia, kun ko
koonpanolinjalta kannibalisoitiin osia 
lentoyhtiöiden tarpeisiin. Vaikeuksien 
kanssa kamppaillut A380koneen 
tuotanto on saatu stabiloitumaan 
ja toimituksia oli vuoden aikana 
18. Airbusin sotilaspuolen A400M
kuljetuskoneohjelma etenee neljän ko
neen koelentovaiheessa ja takana on yli 
1000 lentotuntia. A350XWB on aika
taulussa ja käyttöönotto edelleen vuo
den 2013 jälkimmäisellä puolikkaalla. 
Ensimmäisiä rungon komposiittiosia 
on jo valmistettu. Viimeisin edistysas
kel on Airbusin alihankkijan valmista
ma 93 neliömetrinen hiilikuitupanee
li, josta tulee koneen oikea eturunko.

Viimeaikojen suurin tilausme
netys oli Yhdysvaltain ilmavoimien 
179:n koneen KCX ilmatankkausko
neohjelman häviäminen Boeingille. 
Monivaiheinen tarjouskilpailu toi 
Itävuoren mukaan USA:lle 16 miljardin 
dollarin säästöt verrattuna Boeingin 
alkuperäistarjoukseen vuodelta 2002. 
Boeingin kone oli Airbusiin verrattuna 
pienempi ja pienemmällä kapasiteetil
la varustettu.

Lopullisen kilpailun häviämisen 
vaikutus EADS:n toimintaan on vuo
sittain 15 koneen verran seuraavan 
kymmenen vuoden ajan. Itävuori ker
too kansallisten intressien vaihtele
van nykypäivänä huomattavasta erit
täin huomattavaan. Tulevaisuudessa 
EADS aikoo olla enemmän läsnä 
USA:n markkinoilla.

EADS:n tavoite maailman ykkö
seksi näyttää onnistuvan ainakin lii
kelentokoneiden osalta, sillä Airbus 
on kahdeksana vuonna kymmenes
tä toimittanut enemmän lentokoneita 
kuin Boeing. Myös myytyjen koneiden 
määrässä Boeing on lyöty kahdeksana 
vuotena kymmenestä. 

Vaikka tilanne näyttääkin hyvältä 
on ilmassa myös joitain huolenaihei
ta, sillä aiemmin USA:n dominoima 
Ilmailuteollisuus käyttää valuuttanaan 
edelleen dollaria markkinoiden jakau
tumisesta huolimatta. Valuuttariski on 
siten osana EADS:n toimintaa, kun ti
lauskannan laskutus on dollareissa ja 
kuitenkin noin puolet kustannuksista 

on euroissa.
Itävuoren mukaan vahva euro on 

kustannusongelma ja useat kustannus
parannukset katoavatkin valuuttaon
gelmiin. Pieneltä vaikuttava kymme
nen eurosentin muutos valuuttakurs
sissa aiheuttaa jopa miljardin muutok
sen tuloksessa. EADS pyrkiikin vie
mään kustannusrakennettaan kohti 
dollaripohjaa.

Ei ainoastaan mat-
kustajakoneita

EADSkonsernin muodostavat 
Airbusin lisäksi kolme muutakin di
visioonaa. Helikoptereita valmistava 
Eurocopter, turvallisuusalalla toimiva 
Cassidian sekä avaruusteknologiaa tar
joava Astrium. 

Lama vaikutti kovasti Eurocopterin 
siviilihelikoptereiden tilauksiin, mut
ta sotilaspuolen projektit ovat stabi
loituneet. Eurocopter kaksinkertaisti 
NH90 ja Tigerhelikoptereiden toi
mitukset vuoden 2010 aikana, jolloin 
toimituksia oli 527 (NH90 28 kpl ja 
Tiger 15 kpl). Yhtiön tilauskannassa 
on 1122 helikopteria. Uusia innovaa
tioita tarjoavat jopa 220 kt nopeuteen 
pystyvä X3hydrokopteri sekä jopa 
2+ 16paikkainen seitsemäntonninen 
EC175kopteri.

Eurocopterilla on hallussaan             
53 % maa ilman siviilikopterimarkki
noista ja 15 % sotilaskopterien puo
lelta. Säästöohjelmat eivät ole vain 

Airbusin ympärillä pyörivä ilmiö, sillä 
Eurocopterilla on käynnissä oma sääs
töohjelmansa. 

Astriumin ohjelmat ja liikevaih
to ovat kehittyneet vahvasti. Ariane 
5kantoraketilla tehtiin kuusi laukai
sua vuonna 2010 ja takana on siten 41 
peräkkäistä onnistunutta laukaisua.  
Avaruuteen lähetettiin myös kymme
nen Astriumin rakentamaa satelliit
tia. Tulevan Galileojärjestelmän sa
telliiteista neljä on yhtiön omia ja li
säksi mukana ollaan 14 satelliitin val
mistamisessa alihankkijoiden kanssa. 
Sotilaspuolen toimituksia ovat mm. 
M51ballistiset ohjukset Ranskan lai
vastolle. Myös Astriumissa on käynnis
sä säästöohjelma.

Turvallisuusratkaisuiden parissa 
toimiva Cassidian kasvatti liikevaih
toaan ja laajensi markkinoitaan uusil
le alueille. Eurofighter Typhoon -hävit
täjän toimitukset ovat kasvaneet koti
markkinoiden ja viennin osalta. Isointa 
roolia taistelukoneen osalta näyttelevät 
Intian hävittäjäkaupat, joissa on kyse 
126:n hävittäjäkoneen hankinnasta. 
Yhtiö on mukana myös  miehittämät
tömien ilmaalusten kehityksessä ja 
viimeisin tulokas on Euro Hawk yh
teistyö Northrop Grummanin kanssa. 
Muuta osaamisaluetta on mm. Saudi
Arabialta saatu toimeksianto 9000 ki
lometrin mittaisesta rajavalvontapro
jektista ja Brasilian kanssa menossa 
oleva raja ja merivalvontaprojekti.
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Tulevaisuuden kasvu näyttää hy
vältä, sillä valtioiden puolustusbud
jetit kutistuvat ja yhteistyön tar
peellisuus korostuu. Monista sa
mankaltaisista projekteista hyvänä                                                         
esimerkkinä on Euroopan hävittäjä
kehitys, jossa on samaan aikaan val
mistetaan Eurofighteria, JAS Gripeniä 
sekä Dassault Rafalea. Itävuoren mu
kaan rahkeet eivät enää välttämät
tä riitä yksin toimimiseen ja ostojen 
suuntaaminen muualle vie sekä osaa
misen että työpaikat. Yhteistyön avul
la high tech osaamisella on mahdolli
suus säilyä Euroopassa.

Kriisit läsnä, mutta 
kasvua luvassa

Airbus saavutti 50 % markkinaosuu
den vuonna 1999 ja vuonna 2010 nel
jänkymmenen vuoden ajanjakson koh
dalla saavutettiin 10 000 lentokoneen 
tilauksen raja. Kasvua oli kuudessa 
vuodessa 5000 tilauksen verran. 

Kriisit vaikeuttavat ja vaikuttavat 
ilmailualaan lähes jatkuvasti, mutta 
isoa kuvaa katsellessa myös kasvu jat
kuu aina. Islannin tuhkakriisin vaiku
tus näkyy maailman matkustajaliiken
teen nousujohteisella kuvaajalla vain 
nopeana muutaman kuukauden kestä
neenä noin kolmen prosentin pudotuk
sena. PohjoisAtlantin liikenteen suu
ren vaikutuksen avulla kesällä 2010 
oltiin jo samassa kasvuvauhdissa kuin 
ennen kriisiä verrattuna edellisvuoden 
vastaavaan aikaan. 

IATAn Giovanni Bisignanin mu

kaan tuorein Japanin kriisi hidastaa 
reilusti maan kasvulukuja. Japanin 
62,5 miljardin dollarin lentomarkki
nat edustavat 6,5 prosenttia maailman 
aikataulunmukaisesta liikenteestä ja 
kymmentä prosenttia alan tuotoista. 
Finnairilla on Japaniin 18 viikoittais
ta lentoa ja elokuussa 2010 Japanissa 
myytiin enemmän Finnairin lippuja 
kuin Suomessa. Suurimmat vaikutuk
set kohdistuvat IATAn mukaan kui
tenkin 19 miljardin dollarin arvoisiin 
Japanin sisämarkkinoihin. 

Kriisien lisäksi kasvun riskinä on 
nouseva polttoaineen hinta. Japanin 
maanjäristykset ovat vaurioittaneet 
maan polttoainejalostamoja ja mah
dollinen vaikutus kerosiinin hintaan 
on tulossa. Japanissa jalostetaan 34 
% maailman JETpolttoaineesta. 
Tuoreimpien ennusteiden mukaan öl
jyn barrelihinta olisi vuonna 2016 kol
kuttelemassa 120 USD:n rajaa. (Yksi 
barreli on noin 160 litraa. Taantuman 
aikana hinta kävi korkeimmillaan mel
kein 140 USD:ssä. Toim. huom.)

Tammikuun 2011 kasvu matkusta
jaliikenteessä oli edellisvuoteen ver
rattuna 7,4 % ja kaukoliikenteen osal
ta kasvu oli kahdeksan prosentin luok
kaa. LänsiEuroopan alueella lentolii
kenteen kasvu oli tammikuussa 2011 
6,4 prosenttia. Rahtiliikenteen kas
vuluvut ovat  vieläkin suurempia. 
Tavaran pitää liikkua tulevaisuudes
sa entistä nopeammin ja jouheammin 
jäykän matkustajaliikenteen reittiver
koston sijaan.

Vuosittainen lentoliikenne on kak

sinkertaistunut tilastojen mukaan vii
dentoista vuoden välein ja näin on 
myös tulevaisuudessa Airbusin glo
baalin markkinaennusteen mukaan. 
Kahdenkymmenen vuoden ajalla vuo
sittainen liikenteen kasvu maailmassa 
on ollut 4,8 prosenttia. Laman jälkeen 
maailman BKT:n elpymisen odotettiin 
tapahtuvan nopeasti, mutta kasvun pa
lautuminen vuoden 2009 BKT:n mii
nus kahdesta prosentista tapahtui jopa 
odotettua nopeammin. Ennustemallin 
mukaan vuodelle 2010 odotettiin kas
vua 2,7 prosenttia, mutta lopulta kasvu 
oli neljä prosenttia. Tavoitteet siis yli
tettiin reilusti. Maailmantalouden odo
tetaan kasvavan 3,5 % vuonna 2011. 

Muuttuvat markkinat

Lentokonemarkkinat ovat ison mur
roksen edessä, kun markkinat leviä
vät kiihtyvällä tahdilla uusiin maan
osiin. Suurimmat kasvuluvut ovat odo
tettavissa ns. kehittyviltä markkinoil
ta ja erityisesti alueen uusilta lento
yhtiöiltä ja laajarunkoliikenteen kas
vusta. Seuraavan 20 vuoden aikana 
AasianTyynenmeren alueella tarvi
taan Airbusin ennusteen mukaan 8560 
uutta lentokonetta. Määrä on kolman
nes kaikista maailman lentokonetoimi
tuksista ja se nostaa alueen maailman 
suurimmaksi lentomarkkinaksi.

Nuoret yhtiöt näyttelevät vah
vaa roolia kasvavilla markkinoilla. 
Hyvänä esimerkkinä alueen kysynnäs
tä on viisi vuotta toiminut intialainen 
Air Indigo, joka on lyhyen historiansa 
aikana tilannut koneita vain kahdes
ti. Jälkimmäinen 180 kapearunkoko
neen tilaus on määrältään kaupallisen 
ilmailun suurin.

Ennusteen mukaan Aasian ja 
Tyynenmeren maat korvaavat 
78 prosenttia koneistaan uusilla. 
Ekotehokkuus varmistetaan vaihta
malla 3680:sta koneesta 2870 konetta 
uusiin. Samalla aikavälillä alueen len
toyhtiöille toimitetaan 3360 eli 40 % 
maailman laajarunkokoneista.

Jos lukua hieman avataan, niin 
sisältä paljastuu 780 kappaletta 
A380kokoluokan konetta sekä 2580             
kappaletta A330/A350XWBkokoista 
laajarunkokonetta. Kapearunkoisia 
100210paikkaisia koneita alueel
le uskotaan myytävän 5200 kappa
letta.   Alueen   rahtikonekapasiteetin 

Airbusin osuus koko EADS:n liikevaihdosta on 50%.
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uskotaan nelinkertaistuvan 1056:een 
koneeseen.  Airbusin nykyisestä ti
lauskannasta jo 32 % on Aasian ja 
Tyynenmeren alueelta. 

Pienten satapaikkaisten konei
den sarjassa kilpailu on kireää. 
Markkinoille on tulossa tunnetuim
pien Embraerin ja Bombardierin ko
neiden lisäksi runsaasti uusia tulok
kaita. Haastajan roolia ovat ottamas
sa Mitsubishi MRJ, Sukhoi Superjet 
100 ja hieman suurempi Yakovlevin ja 
Iljushinin yhteistyöprojekti MC21 se
kä kiinalaisten Comac ARJ21. Pitkällä 
tähtäimellä osa näistäkin valmistajista 
murtautunee mukaan suurempien ko
neiden markkinoille.

Kaikkiaan maailmanlaajuisen en
nusteen mukaan seuraavan 20 vuo
den aikana matkustaja ja rahtikonei
den kysynnän uskotaan olevan 25 850 
lentokonetta ja tilausten arvon noin 
3200 miljardia dollaria.

Sijoitus ympäristöön

Teknologian odotetaan tekevän ison 
harppauksen 2020luvulla ja sen myö
tä alalle odotetaan varsinaista ”game 
changeria” eli täysin uutta lentokonet
ta. Airbusilla ja ACARE:lla (Advisory  
Council for Aeronautics Research in 
Europe) on kunnianhimoiset tavoit
teet CO2päästöjen vähentämiseksi. 
Yhtiön visio vuoteen 2020 mennes
sä on leikata hiilidioksidipäästöjä 50 
prosenttia. Luku pitää sisällään mel
koisen määrän jo olemassa olevia sekä 
kehitteillä olevia innovaatioita. Ensim                                
mäiset 2025 prosenttia päästöistä on 
tarkoitus leikata kehittyneillä lentoko

neilla. Seuraava 1520 prosentin siivu 
katoaa kehittyneen moottoriteknologi
an myötä ja viimeiset 510 prosenttia 
leikataan muilla tukitoimilla.

Ensimmäinen  suuri harppaus koh
ti tavoitteita on uusi Airbus A320neo
konesarja ja sen mukana esiteltä
vät kehittyneet CFM:n LEAPX ja 
PW:n Purepower PW1100G moot
torit. Koneen luvataan tuovan jopa 15 
% polttoainesäästöt, joka tekee noin 
3600 tonnia vähemmän CO2 päästöjä 
vuosittain per koneyksilö. Lisähyötyä 
tulee pienentyneistä NOxpäästöistä, 
vähentyneestä melusta, alentuneis
ta operointikustannuksista sekä jopa 
500nm lisäkantamasta tai kahden ton
nin lisähyötykuormasta. Neosarjan 
koneiden toimitusten on määrä alkaa 
vuonna 2016.

Lentoyhtiöt ovat ottaneet polttoai
netaloudellisemman A320neokoneen 
vastaan erittäin hyvin. A320neo
tilaajien listalta löytyy muiden muas
sa Air Indigo 150 koneella, liisausyh
tiö ILFC sadan koneen tilauksella sekä 
tuoreimpana tulokkaana Lufthansa 30 
koneen tilauksella. Polttoaineen hin
nannousujen myötä on odotettavissa 
nopeaa konekannan vaihtoa. Itävuoren 
mukaan A320neo on luonnollinen 
suojaus polttoaineen hinnan nousul
le. A320neokoneiden myötä A32S
elinkaari jatkuu 2020luvulle saakka. 

Moottoriteknologia kehittyy edel
leen ja eri projekteina seurataan 
Open Rotor, Geared Turbo Fan ja 
Advanced Turbo Fan vaihtoehtoja. 
Lentokoneiden ja moottoreiden uusi
misen lisäksi suuri vaikutus päästöihin 
on myös vaihtoehtoisilla polttoaineilla. 

Kuvassa Airbusin tutkimuskone, jossa tutkitaan uutta fuelcell-teknologiaa. Yleistettynä voi sa-
noa että kyseessä on puhtaampi tapa tuottaa sähköä kuin polttomoottorin kautta.

Tulostettava lentokone
pian totta

EADS esitteli maaliskuussa 2011 
Additive Layer Manufacturing 
tekniikalla (ALM) valmistetun 
Airbikepolkupyörän. Airbike on 
valmistettu nailonjauheesta kol
miulotteisen tulostamisen tavoin, 
joka voi mullistaa tuotteiden val
mistamisen. 

ALMtekniikassa käytetty jau
he voi olla titaania, ruostuma
tonta terästä, alumiinia, nailonia 
tai hiilikuitulujitteista muovia. 
Tietokoneella suunniteltu kap
pale tulostetaan kolmiulotteisesti 
kerros kerrokselta ja näin osa kas
vatetaan valmiiksi. ALM:n avulla 
monimutkaisia kappaleita voi
daan valmistaa ilman lisäkuluja 
tarkan laserleikkauksen avulla. 
Prosessissa kuluu materiaalia vain 
kymmenesosa perinteisen tuotan
non vaatimaan määrään nähden 
ja varaosia voitaisiin tulostaa vaik
ka paikan päällä. 

Uutta tekniikkaa voidaan käyt
tää suuren rasituksen ja kor
keiden turvallisuusvaatimus
ten ilmailusovelluksissa. ALM
tekniikalla valmistetut tuotteet 
ovat yhtä vahvoja kuin perintei
sin menetelmin työstetyt osat, 
mutta 65 prosenttia kevyempiä. 
Airbusin mukaan jokainen pai
nosta poistettu kilo voi säästää 
lentokoneen elinkaaren aikana 
3500 dollarin arvosta polttoai
netta ja sitä kautta myös pääs
töjä. Toistaiseksi valmistetta
van kappaleen koolla on ylära
ja ja valmistus on vielä kallis
ta. Teknologia kuitenkin kehit
tyy nopeasti ja kenties se ”game 
changer” nähdään odotusten 
mukaisesti 2020luvulla.
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Viimeisin uutinen biopolttoaineiden parista on Airbusin 
ja romanialaisen Taromin yhteistyö biopolttoaineen kas
vattamiseksi ja jalostamiseksi Romanian kotoperäisestä 
kitupellavakasvista.

Myös kotimainen Neste Oil on hyvin mukana lento
liikenteen biopolttoainekehityksessä ja yhtiön NExBTL
lentopolttoaine täyttää jo ilmailun laatuvaatimukset. 
Lufthansa onkin ilmoittanut aloittavansa päivittäiset 
operaatiot Hampurin ja Frankfurtin välillä NExBTL
polttoaineella huhtikuussa 2011.

Tulevaisuuden säästöjä haetaan myös innovatiivisil
la rakenteilla: komposiitilla, kehittyvillä metalliseoksilla 
ja nanoteknologian käytöllä. Kehitysprojektina on myös 
älykkäät siivet luonnollisella laminaari sekä hybridila
minaarivirtauksella.

Lentoliikenteen hallinta näyttelee myös isoa osaa 
päästöjen pienentämisessä. Euroopan ruuhkia helpot
tamaan on pitkään kehitetty SESARprojektia. Vuoden 
2012 aikana on määrä tehdä valtiosopimus NEFAB
projektista, jossa yhtenäinen taivas aukeaisi  vuosien 
20122020 aikana Suomen, Ruotsin, Norjan, Tanskan, 
Islannin, Viron ja Latvian kanssa. Monilla lentokentil
lä on myös otettu käyttöön ns. vihreitä lähestymisiä. 
HelsinkiVantaalla vihreiden laskeutumisten määrä on 
eurooppalaisittain korkealla tasolla ja lähes 60 % on 
Continuous descent lähestymisiä.

Laajaa toimintaa Suomessa

EADS on suuri toimija myös Suomessa, vaikka useim
min vastaan tulee vain Finnairin suuri Airbuslaivasto. 
Finncomm Airlinesin ATRkoneiden valmistaja ATR on 
EADS:n ja Alenia Aeronautican puoliksi omistama yhteis
yritys. Puolustusvoimien käytössä olevia EADStuotteita 
ovat mm. NH90helikopterit, CASA C295kuljetuskoneet 
ja osa puolustuselektroniikasta. Merivoimille EADS on 
toimittanut tutkia, taistelujärjestelmiä sekä ohjuksia.

Suomen puolustusteollisuuden ylpeydestä Patriasta 
EADS omistaa 26,8 prosentin vähemmistöosuuden. 
Cassidian osti vuonna 2005 Nokian viranomaisverkko
liiketoiminnan ja sai siten haltuunsa käytössä olevan tet
rateknologian. Cassidian Secure Networksin tuotteista 
90 prosenttia menee vientiin ja yhtiö onkin suomen suu
rin turvaalan tuotteiden viejä Suomessa. Vuonna 2010 
EADS:n tutkimus ja tuotekehityskulut olivat Suomessa 
37 miljoonaa euroa.

     
ACAre
Advisory Council for 
Aeronautics Research 
in Europe

Neuvosto, jonka tarkoituksena 
on vahvistaa ja organisoida il
mailualan tutkimus ja kehitys
työtä Euroopassa.

SeSAr 
Single European Sky 
ATM (Air Traffic Mana- 
gement) Research Pro- 
gramme

Ohjelman tavoitteena on yhdis
tää Euroopan pirstaleinen ilmai
lutaivas vuoteen 2020 mennessä.



Unelmien ja persoonallisten ideoiden 
toteuttaminen on mahdollista 

kivitalorakentamisessa lukuisilla 
eri materiaali- ja tilaratkaisuilla. 

Tutustu www.hbkivitalot.fi .

Luotettava ja osaava 
kivitalotoimittaja

Uusi talomallisto 
ilmestyy tammikuussa!

U-arvo 
0,17 W/m2K!

UUTUUS!
HB-ENERGIA

Valueristeharkko UEM400Valueristeharkko UEM400

Erinomainen rakenneratkaisu 
lentomelualueelle!

R

Suomalaisia maalämpöpumppuja vuodesta 1983

“Isi sanoo, että Lämpöässä tuo lämpöä maasta meidän kotiin  
ja auttaa maapalloa paranemaan.

Ja että se parantaa vielä silloinkin,  
kun minä olen jo iso.”

www.lampoassa.fi

Lämpöässä  Vs tuottaa lämpimän käyt-
töveden ja lämmityksen samanaikai-
sesti ilman sähkövastusta ja aiheutta-
matta sähkötehopiikkiä. Edullisesti 
tuotettua lämmintä käyttövettä riittää 
isommallekin saunaseurueelle.

Maalämpöjärjestelmää on mahdollista 
hyödyntää ilmastointijärjestelmään 
yhdistettynä talvella ulkoilman esiläm-
mitykseen ja kesällä asuintilojen 
viilennykseen. 

Moduulikokoinen ja astianpesukonetta 
hiljaisempi laitteisto voidaan sijoittaa 
vaikkapa kodinhoitohuoneeseen.

Lämpöässä-maalämpöpumput lähimmästä K-Raudasta tai Rautiasta.

VAIHDA ÖLJYSTÄ MAALÄMPÖÖN KÄTEVÄSTI  
K-RAUDAN JA RAUTIAN AVAIMET KÄTEEN-PALVEUNA!
Öljynkulutus  

vuodessa
Lämpöässä- 

maalämpöpumppu
Hinta  
asennettuna

2000l Vs 6.0 201 14900 €

2500l Vs 8.0 201 16500 €

3000l Vs 10.0 201 17500 €

3500l Vs 12.0 201 18900 €

Avaimet käteen-paketti sisältää täystehoisen Lämpöässä-maalämpöpumpun sisäänrakenne-
tulla 260 litran varaajalla, pumpun vaatiman energiakaivon asennettuna, sekä kaikki maaläm-
pöjärjestelmän asennukseen liittyvät putki- ja sähkötyöt tarvikkeineen.  Purkutyöt alk. 390 €.

Maalämmön TÄYSTEHOINEN 
PIKKUJÄTTILÄINEN - Lämpöässä Vs
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     Kohti       
        AuringonnouSuA

Vaunu heilahtaa kevy-
esti ja herään nokosiltani. 

Kesäillan aurinko paistaa mata-
lalta hyttiin, kun rata kaartaa hetkeksi 

lähemmäksi pohjoista. Vilkaisen aikataulua. 
Juna pysähtyy Novosibirskissa muutaman minuu-

tin kuluttua. Muistan opaskirjan kehuneen tsaarinajan 
asemahallia komeaksi.

Asemalaiturilla potkaisen sandaalit jalkaan, heitän kameran 
olalle ja ruplat taskuun. Jos vaikka kuvien lisäksi nappaisi ase-

malta parit sašlikit ja oluet iltapalaksi.

Ajatus junamatkasta Siperian 
halki alkoi kehittyä mielessä
ni jo muutama vuosi sitten, 

kun siirryin perämieheksi Finnairin 
kaukoliikenteeseen. Aloin lentää vii
koittain kiinnostavalta kuulostavien 
paikkojen yli, joista huomasin tietä
väni hävettävän vähän. Krasnojarsk. 
Irkutsk. Ulan Bator. Kymmenen ki
lometriä pystysuuntaan tuntui ai
van liian pitkältä tarkasteluetäisyy
deltä. Mieleen putkahtaviin kysy
myksiin oli vaikea saada vastauksia 
lentopinnoilta vilkuillen. Miltä siel
lä näyttää maan pinnalla? Millaisia 
ihmisiä siellä asuu? Moni kollegakin 
tuntui miettivän samoja asioita, mut
ta omakohtaista kokemusta oli har
valla.

Tiirailin maisemia yhä tarkem
min ja kesälomien lähestyessä mat
kakuume alkoi kohota. Selvittelin 

tyttöystäväni kanssa eri reittivaih
toehtoja ja teimme päätöksen läh
teä reissuun. Edessä oli yli kahden 
viikon seikkailu Euroopasta syväl
le Aasiaan: Moskova–Irkutsk–Ulan 
Bator–Peking!

Urheilujuhlan tuntua

Moskovan Jaroslavski-aseman lai-
turi neljä täyttyy heinäkuisena 
sunnuntai-iltana silminnähden in-
nostuneen oloisista matkaajista. 

Vaunupalvelijat eli pravadnitsat 
johdattavat matkustajat hytteihin-
sä. Ykkösluokan vaunu tekee meihin 
välittömästi vaikutuksen. Rossija-
juna Moskovasta Vladivostokiin on 
Venäjän rautateiden ylpeys ja vau-
nu on upouusi. Hytit ovat tilavat, 
siistit ja ilmastoidut. Lakanat ja 
pöytäliinat hohtavat puhtaan val-
koisina, ja vaunun wc kimaltelee 
kromia ja peilipintaa.

Juna liukuu pois asemalta tasan 
aikataulun mukaan. Kun Moskovan   
keskusta häviää näkyvistä, suun
taamme ravintolavaunuun nautti
maan lähtömaljat. Samaan aikaan 
vaunuun pelmahtaa noin parinkym
menen äänekkään hollantilaisen seu
rue. Hetkessä he kiinnittävät orans
sit viirit vaunun kattoon, maalaavat 
kasvoihinsa sinipunavalkoiset tais
telumaalit ja teippaavat läppärin 

Matias Jaskari
A330/340-perämies

Juna matkalla Mongolian pohjoisosien halki. Matka etenee rauhallisesti ja aikaa riittää maisemien ihailuun. Kuvat: Matias Jaskari
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tvantennin ravintolavaunun  ikku
naan. Valitettavasti fanit ehtivät 
nähdä MMfinaalista vain avausmi
nuutit ennen tvsignaalin katoamis
ta, mutta se ei heidän riemuaan la
tista. Finaalitappio Espanjallekaan ei 
tunnu pitkään surettavan, vaan pian 
puheet kääntyvät alkaneen matkan 
odotuksiin.

Syvälle Siperiaan

Moskovalainen vauraus jää pian 
taakse ja maisemat muuttuvat no-
peasti. Läntisen Venäjän maaseu-
tu on vuorotellen henkeäsalpaavan 
kaunista ja karmivan rumaa. Pitkiä 
metsätaipaleita rikkovat maalais-
kylät,    joiden hyvin hoidetut pie-
net hirsitalot niityillä laiduntavine 
eläimineen tuovat mieleen Suomen 
1950–60-lukujen maaseutumaise-

mat. Suurempien keskusten lähis-
töillä näkymä on vuorostaan an-
keampi. Rata kulkee läpi rähjäis-
ten suunnitelmatalouden aikaisten 
teollisuuskombinaattien ja suuruu-
denhullujen kerrostalolähiöiden. 
Niiden kontrasti pääkaupungin os-
toskeskusten säihkeeseen tuntuu ir-
vokkaalta.

Ensimmäinen legimme Mosko
vasta Irkutskiin on myös matkan pi
sin. Juna kulkee lähes 5200 kilomet
riä vajaassa neljässä vuorokaudessa. 
Totumme pian junamatkustamisen 
leppoisaan rytmiin. Kiirehtimällä 
matkantekoa ei voi jouduttaa, joten 
on vain nautittava ajan kulumises
ta. Kun nukuttaa, nukkuu. Kun tekee 
mieli lukea, lukee. Kun on nälkä, syö.                                  
Venäjänmaa vilisee ohi, yöt ja päivät 
vuorottelevat ja mieli tuntuu muka
valla tavalla rauhoittuvan.

Syömisen suhteen olemme saa
neet matkatoimiston Siperian
rataveteraanilta vinkin: koska venä
läisen ravintolavaunun lista on sup
pea ja hinnat kalliit, ruoka kannat
taa ostaa asemilta. Juna pysähtelee 
muutaman tunnin välein noin vart
titunniksi kerrallaan, jolloin paikal
liset babuškat saapuvat myyntikärry
jensä kanssa laiturille. Matkaajille on 
tarjolla muun muassa kuumia sašlik
vartaita, herkullisia piirakoita, tuo
retta savukalaa, kylmiä juomia, tuo
reita vihanneksia sekä marjoja ja 
hedelmiä. Hinnat ovat halvat, mut
ta myyntituotoilla moni maaseudun 
eläkeläinen saa levennettyä muka
vasti leipäänsä. Myyntikärryjen li
säksi joka asemalla on vähintään pa
ri kioskia, jotka myyvät esimerkiksi 
teetä, mehua, leipää ja nuudeliate
rioita.  Venäläiseen  tapaan  junan 
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Baikalin maisemat ovat jylhät. Järvi jatkuu kauas horisontin taakse.

ilmailuvinKKejä

jokaisessa vaunussa on samovaari, 
jossa on koko ajan tarjolla kuumaa 
vettä.

Viileät aallot

Baikal-järvi on valtava. Olen tajun-
nut sen jo ilmasta käsin, mutta sil-
ti mittasuhteet maan pinnalla yllät-
tävät. Järven länsirannan jyrkiltä 
kukkuloilta katse kantaa kymme-
nien kilometrien päähän, eikä vas-

tarannasta näy silti jälkeäkään.   
Järvi välkehtii kutsuvan syvänsi-
nisenä, mutta heinäkuun helteistä 
huolimatta ainuttakaan uimaria ei 
rannoilla näy. Mökkikylämme isän-
tä Andrei pitää meitä lievästi hullui-
na, kun kyselemme mahdollisuutta 
käydä pulahtamassa järveen hänen 
banjansa löylyistä käsin.

Syykin selviää, kun kastaa var
paan veteen – se on jääkylmää. 
Baikalin pintavesi ei lämpene kun

nolla edes kesällä, sillä se sekoittuu                        
jatkuvasti järven syvyyksistä nouse
vaan kylmään veteen. Rannat ovat 
jyrkät ja järvi syvenee hurjassa kul
massa. Kivenheiton päässä rannasta 
järvivettä on jo yli 40 metriä, ja pa
rin sadan metrin päässä järven pohja 
on jo yli puoli kilometriä pinnan alla. 

Baikaljärvi on sikäläisen venä
läisväestön suosima lomanvietto
paikka. Listvjankan kylä, josa  asum
me,  sijaitsee rantakylistä Irkutskia 
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lähimpänä ja on erityisen suosit
tu viikonloppukohde. Rantatien 
vartta koristavat kymmenet pie
net datšat ja pari suurempaa ho
tellia. Kylän ravintoloissa tarjotaan 
Baikalin omia kalalajeja, joista eri
tyisesti lohensukuinen omul on her
kullista. Rantaterassilla istuskellessa 
saa seurata myös venäläistä häähu
mua. Tapaan kuuluu ajeluttaa hää
paria ympäri kotiseutua ja ottaa ku
via joka paikassa. Päivällisen aikana 
bongaamme ainakin viisi iloisen ää
nekästä juhlaseuruetta.

Parin päivän jälkeen nousemme 
kiinalaiseen junaan ja matka jatkuu 
yhä jylhemmiksi muuttuvien vuoris
tomaisemien halki kohti Mongoliaa. 
Kiinalainen juna on sisustukseltaan 
ja varustelultaan venäläistä vanhan
aikaisempi, mutta yleisilmeeltään 
hyvin siisti. 

UlanUdessa sähköveturi vaih
detaan dieselkäyttöiseen ja reitti er
kanee TransSiperianradalta jyr
kästi kohti etelää. Hyväkuntoiseen 
Moskova–Vladivostok rataan ver

rattuna junan vauhti selvästi hi
dastuu ja kiskojen kolke kovenee. 
Illan        hämärtyessä juna lähestyy 
Mongolian rajaa ja tunnelma junaka
vereiden keskuudessa muuttuu yhä 
jännittyneemmäksi. Jokainen meis
tä on matkalla täysin vieraalle maa
perälle.

”Welcome to Mongolia!”

Hymyilevä pyöreä miehen naama 
työntyy hytin oviaukosta. Korkea 
valkoinen kokinhattu päässään 
mies toivottaa tervetulleeksi ko-
timaahansa. Ennen kuin kunnol-
la ehdimme edes kiittää, hän julis-
taa, että junaan on juuri vaihdet-
tu mongolialainen ravintolavaunu. 
”Mongolian noodle soup, perhaps? 
It's delicious! I just made it. Please 
come!”

Lusikoimme maukasta keittoa 
samalla, kun oranssinpunainen au
rinko laskeutuu PohjoisMongolian 
kukkuloiden taakse. Samaan               
junaan toistamiseen sattuneet hol

Gandan Khiid -luostari Ulan Batorin keskustassa. Buddhalaisuus säilyi Mongoliassa vahvana neuvostoliiton paineesta huolimatta.

lantilaisystävätkin ovat silminnäh
den helpottuneita pahimman jänni
tyksen lauettua. Vodkapullo kiertää 
pöydästä toiseen, ja tunnelma koho
aa junan puskiessa eteenpäin pitkin 
kiemurtelevaa joenvartta kohti Ulan 
Batoria.

”Mennäänkö kovempaa?” 

Vaikka yhteinen kieli puuttuu, po-
jan kysyvässä eleessä ei ole mitään 
epäselvää. Puristan suitsia ja ko-
etan näyttää itsevarmalta. Hevoset 
jouduttavat käyntiään hieman reip-
paampaan vauhtiin ja satulassa 
keikkuen manaan turhan lyhyiksi 
jääneitä jalustimia. Hevoset ylittä-
vät taitavasti pienen joenuoman ja 
jatkavat nousua ylös kukkulan rin-
nettä. Kova maa kasvaa nilkankor-
kuista ruohoa ja yrttikasveja, joi-
den tuoksu leijailee joka puolella. 
Mongolialaisten mukaan sikäläistä 
lampaanlihaa ei tarvitse edes maus-
taa,  sillä  eläinten  syömät  yrtit 
maistuvat niiden lihassa. Ihailen 
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rinteeltä avautuvaa maisemaa ja 
alan pikku hiljaa tuntea oloni va-
kaammaksi ratsuni selässä. Ehkä 
tästä voi sittenkin selvitä ehjänä.

Ratsastusretki Tereljin kansallis
puistossa pääkaupungin koillis
puolella on elämys vailla vertaa. 
Oppainamme on kolme paimento
laispoikaa, jotka käsittelevät hevosi
aan kuin ammattilaiset. Lapset istu
tetaan hevosen selkään jo kolmivuo
tiaina ja he tottuvat elämään puoli
villien ratsujensa kanssa rinnakkain 
koko elämänsä ajan. Hevosten koh
telu on välillä kovakouraista mutta 
silti kunnioittavaa. Paimentolaiset 
tietävät erittäin hyvin olevansa riip
puvaisia eläintensä hyvinvoinnista.

rähjäistä charmia

Ulan Batorin keskusta on ahdas ja 
hälyinen. Heinäkuun helteinen mai-
sema tuo mieleen afrikkalaisen mil-

joonakaupungin. Kadut ovat huo-
nossa kunnossa, autot eivät väis-
tä jalankulkijaa ja rakennuskanta 
on pääasiassa neuvostovaikutteis-
ta betonilaatikkoa. Köyhyydenkin 
keskeltä kaupungista löytyy                                              
luksusta: erinomaisia ravintoloita, 
ranskalaisia leipomoita, kiilteleviä 
Land Cruisereita ja iPadeja. Vauras 
kansanosa on silti äärimmäisen pie-
ni, eikä varsinaista keskiluokkaa ole 
vielä kuin nimeksi.

Kaupunki kärsii juuri tällä het
kellä räjähdysmäisen väestönkasvun 
tuomista ongelmista. Vuosien 2000–
2002 ennätyksellisen ankarat talvet 
tappoivat maaseudun paimentolai
silta yli kymmenen miljoonaa eläin
tä. Tämän seurauksena kokonaisten 
sukujen oli pakko muuttaa kaupun
keihin elannon perässä. Kaupungin 
väkiluku lähes tuplaantui kymme
nessä vuodessa. Infrastruktuuri on 
täysin riittämätön väestöryntäyksen 
edessä. Osoituksena tästä kaupungin 
yllä erottuu talvisin tiheä savupilvi, 

joka nousee esikaupunkien tuhansi
en jurttien puukamiinoista.

Vaikutelma Mongoliasta on sil
ti ennen kaikkea sympaattinen. 
Ihmiset ovat ystävällisiä. On haus
ka törmätä lähes päivittäin asioi
hin, jotka ovat suomalaisille tuttu
ja: jurtat muistuttavat lappalaisten 
kotia, perinteinen mongolialainen 
ruoka on lihaisan tuhtia ja yksinker
taista, hirsitalot ovat lähes identti
siä suomalaisten talojen kanssa ja 
kieli on vaikea mutta sointi saman
kaltainen (kuulumme erään teori
an mukaan samaan uralilaisaltai
laiseen kieliperheeseen). Myös suh
tautuminen yhteiseen naapuriim
me  on jokseenkin samanlainen. 
Kansallistunne on korkealla, mut
ta paikalliset eivät tunnu aina ym
märtävän, kuinka erikoista ja hienoa                                                                   
länsimaalaiselle on nähdä heidän 
poikkeava elämäntapansa.

Ennen Pekingiin saapumista sukelletaan yli neljänkymmenen tunnelin läpi. Jokaisen jälkeen avautuu uusi maisema.

ilmailuvinKKejä
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Junamatkoja myyvät muun muassa:
     
• Traveller Oy, Kasarmikatu 26, 00130 Helsinki  

www.traveller.fi, p. 09-660 002
• MatkaPrima Oy, Erottajankatu 4 C 4. krs, 00120 Helsinki 

www.primatours.fi, 0207 689 970
• Junaliput voi hankkia myös itsenäisesti suoraan VR:ltä tai Venäjän ja Kiinan 

rautateiltä. Hotellien ja lomamökkien varaaminen onnistuu myös verkossa. 
Hinnat: 
 junaliput kahden hengen hytissä n. 800 euroa / henkilö
 viisumit kolmeen maahan yht. n. 150 euroa / henkilö
 hotellit kaikissa kolmessa maassa noin Suomen hinnoissa 
 majoitus omassa jurtassa, Gana's Guesthouse Ulan Batorissa $25/yö

Internet-linkkejä
 
• en.wikipedia.org/wiki/TransSiberian_Railway
• en.wikipedia.org/wiki/TransMongolian_Railway
• wikitravel.org/en/Ulan_Bator
• lisää kuvia kirjoittajan Flickrgalleriassa: http://tinyurl.com/4xqjv5t

Grande Finale
Juna lipuu hitaasti myöhäisillan pi-
meydessä viimeiset metrit Erlianin 
asemalle. Kiinalaiset rajaviran-
omaiset tekevät laiturilla rivissä 
seisten kunniaa, ja marssimusiikin 
rytmit kaikuvat valtavan asema-
rakvennuksen seinistä. Isoveljellä 
on selvästi tarve osoittaa mahta-
vuutensa köyhän naapurimaansa 
vieressä.

Kiinan rajan jälkeen matkanteko 
jouduttuu jälleen ja kiskojen kolke 
vaimenee. Gobin autiomaan armoton 
kuumuus jää viimein taakse ja juna 
syöksyy vauhdilla pitkin vastaraken
nettua rataosuutta. Rata kulkee vii
meiset pari tuntia tunnelista toiseen 
läpi terävien vehreiden vuorten las
keutuakseen viimein Pekingiin.

Takana on upea matka. Kerrankin 
voi sanoa matkustaneensa jokaisen 
taakse jääneistä yli 7800 kilometris
tä. Vielä hienommalta tuntuu se, että 
jokaisesta on ehtinyt nauttia.

Choijin Laman hieno temppelimuseo sijaitsee kylki kyljessä Ulaanbaatarin uusimpien pilvenpiirtäjien kanssa.

ilmailuvinKKejä
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BMW
Uusi X3

www.bmw.fi

ILO JATKAA SIITÄ 
MIHIN TIE LOPPUU.

Arvostetun BMW X-sarjan tuorein jäsen on täydellisesti uudistettu BMW X3. 
Luokkansa mittapuu tarjoaa BMW:lle tyypillisen dynaamisen ajettavuuden, 
muotokielen ja korkealuokkaisen viimeistelyn pienintä yksityiskohtaa myöten. 
Uutuuden vetovoimaa lisää luokkansa ylivoimaisin suorituskyvyn ja päästöjen suhde, 
joka tekee siitä erinomaisen valinnan myös yritysautoksi. Uusi BMW X3 -mallisto on 
saatavana heti myös kattavasti varusteltuina Business-malleina. 

ILO ON UUSI BMW X3.

X3 xDrive20d 5,6 l/100 km 184 hv149 g/km

BMW X3 hinnat alk. 52.383,56 €. Autoveroton hinta 40.860,00 € + arvioitu autovero 11.523,56 € = 52.383,56 €
+ toimituskulut 600 € = 52.983,56 €. (BMW X3 xDrive20d Business). Vapaa autoetu alkaen 950 €/kk, käyttöetu alkaen 770 €/kk.
EU-yhdistetty kulutus 5,6 l/100 km, CO2-päästö 149 g/km (X3 xDrive20d Business). Kuvien autot erikoisvarustein.

Espoo ja Helsinki
Veljekset Laakkonen Oy 
Luomannotko 7
02200 Espoo
puh. 09 5407 4500
bmw.laakkonen.fi

Veljekset Laakkonen Oy 
Mekaanikonkatu 2
00880 Helsinki
puh. 09 5407 4700
bmw.laakkonen.fi
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suomalaisia maailmalla

Suomalaiset siivet kantavat 
Saksassakin

Reilut toistakymmentä vuotta 
sitten Saksan lentäjämark-
kinat kasvoivat nopeasti. 
Antero Maunula päätti ko-
keilla siipien ja koulusaksan 
kantavuutta ja suuntasi 
Länsi-Saksaan lentämään. 

Lyhyellä lukion saksalla alku 
oli hankalaa ja sujui enim
mäkseen englanniksi, mutta 

lehtiä lukemalla ja televisiota katso
malla kieli rupesi pikkuhiljaa taipu
maan (pyöriköhän sielläkin ”Vanha 
kettu”. Toim Huom.).

Liikeilmailun piiristä lähtenyt 
Antero ei ole päätöstään sittemmin 
katunut, vaikka työnantaja onkin pa
ri kertaa mennyt konkurssiin. Viisi 
vuotta sitten löytyi nykyinen yhtiö, 
Air Berlin, jonne Helsingin kasvat
ti pääsi suoraan kapteeniksi, ensim
mäisenä ”direct entry” kipparina.

Air Berlinillä menee aika muka
vasti, konsepti palveluineen tuntuu 
toimivan hyvin halpisten ja vanho
jen linjayhtiöiden välissä. Kasvua 
tällä hetkellä on eniten Venäjän 
suuntaan, mutta myös kaukoliiken
ne on piristynyt. Yhtiö operoi 125 
konetta, lisäksi Germania ja LGW 
lentävät omilla koneillaan, mutta 
Air Berlinin väreissä. Käytössä on 

kaksitoista LTU:n   vanhaa A330
konetta. Finanssikriisin jäljiltä len
täjäkapasiteettia on vielä tarpeeksi, 
eikä tällä hetkellä palkata uusia pe
rämiehiä, mutta nähtäväksi jää mi
tä Oneworldiin liittyminen tuo tul
lessaan ensi vuonna. Antero kertoo, 
että direct entry kapteeniajat ovat 
ohitse, nykyisin on liittosopimukset 
ja virkaikäluettelo.

”Jos Saksa ja erityisesti Air Berlin 
kuitenkin kiinnostavat, saksankielen 
taidon pitäisi olla hanskassa”, Antero 
sanoo.

Hyvät työolot ja vaih-
televat reitit

Työolosuhteet Maunula arvioi aika 
samanlaisiksi kuin Suomessa, suo
malaisuus tuntuu olevan Saksassa 
vain plussaa. Kuukauden työvuoro
listan saa käteen viisi päivää ennen 
kuun alkua ja Air Berlinissä töitä on 
työvuorolistoilla melko paljon, var
sinkin kesällä. Vuodessa Anterolle 
on kertynyt keskimäärin 750800      

tuntia, TESsin mukainen raja on 
860.

”Kuukauden minimivapaa on            
yhdeksän päivää, ja kerran kuussa 
on kolmen päivän peräkkäinen va
paa, anottaessa mahdollisuuksien 
mukaan neljä”, hän kertoo.

Aloittava perämies tienaa noin   
35 000 €, siinä missä vanhempi kap
teeni noin 150 000 €. Peruspalkkaan 
kuuluu 69 blokkituntia, ylimenevil
tä tulee lisäkorvaus, samoin kuin 
sektorikorvaus, jos pomppuja on 
enemmän kuin kolme päivässä. 
Lupakirjavakuutuksen maksaa myös 
yhtiö. 

Lomien pitäminen kesällä on vai
keaa, Air Berlinillä kesä on kuumin
ta sesonkia. Jos on kouluikäisiä lap
sia, on etuoikeus pitää lomia lasten 
koululomien aikana. Muuten lomat 
jaetaan periaatteessa senioriteetin, 
eli virkaiän mukaan. ”Lomien mää
rä taitaa olla sama kuin Suomessa, 
yli nelikymppisenä vuosilomaa on 42 
päivää”, bussikippari lisää. 

Vuorolistan reitit vaihtelevat 
paljonkin. ”Välillä joutuu viettä
mään paljon aikaa Espanjassa, eri
tyisesti Mallorcalla, ja kun lenne
tään Kanarialle ja Egyptiin, saa 
nukkua omassa sängyssä”, Antero 
kertoo. Myös KeskiEuroopan 
pääkaupunkien välisiltä lennoil
ta pääsee yleensä illaksi kotiin.                                  

LTU:n osto toi Air Berlinille kaukoliikenteen. Kuva: Miikka Hult

Tom Nyström
Päätoimittaja
E70/90-kapteeni
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Yöpymisten  määrä vaihtelee paljon 
kuukausittain. Keskimäärin hotelli
öitä tulee 35 kuukaudessa, mutta 
niitä voi olla jopa kymmenen. Antero 
kertoo,     että   koneita    yöpyy    myös   
Skandinavian   pääkaupungeissa se
kä Moskovassa. Moskova ei kuulu 
hänen suosikkeihinsa. 

Kotona kannattaa olla

”Saksalainen verotus on täysi viidak
ko”, Antero kertoo, mutta uskoo net
topalkan ostovoiman olevan kuiten
kin parempi kuin Suomessa. Hän li
sää asumisen olevan selvästi halvem
paa kuin Suomessa. Yksi erityisesti 
mainittava asia saksan verotuksesta 
löytyy. Verohyöty on merkittävä (6
8 %), jos puoliso ei käy ansiotyös
sä, joten kotirouvia ja äitejä löy
tyy Saksasta huomattavasti Suomea 
enemmän. 

Saksassa asuvana hän kuuluu 
saksalaisen eläkesysteemin piiriin, 
eikä peruseläke kovin hääppöinen 
ole. Kun ei omaa eläkekassaa ole, 
niin Air Berlin maksaa ylimääräis
tä vanhuuseläkettä. Sairaanhoito toi
mii, mutta on aika monimutkainen. 
”Periaatteessa olet ensin niin sano
tusti pakkovakuutettu valtiollisessa 
järjestelmässä”, Finnairilla aikanaan 
aloittanut lentäjä kertoo. Kassoja on 
Saksassa parisataa, joista voi vapaas
ti valita. Kassaa voi myöskin vaihtaa 
kerran vuodessa. Jos     bruttotulot  

ylittävät määrätyn summan (tällä 
hetkellä noin 4000 € / kk) on mah
dollista hankkia yksityinen vakuu
tus. Valtiollisen järjestelmän etu on 
se, että perheessä yhdenkin palkka
työssä olevan vakuutus kattaa ko
ko perheen. Yksityisen järjestelmän 
etuna on puolestaan se, että voi itse 
valita lääkärin ja pääsee jonojen ohi, 
koska lääkäreillä on oikeus kirjoittaa 
suuremmat laskut.

Sosiaalinen puoli 
hoituu saksaksi

Berliinissä asuva Airbus 320kap
teeni viihtyy kaiken kaikkiaan hyvin 
Saksassa. 

”Kyllä saksalaisista saa ystäviä, 
peräti hyviäkin”, suomalaiseksi it
sensä edelleen mieltävä Maunula sa
noo. ”Alku saattaa olla vähän hanka
laa ja kynnys kutsua kotiin on kor
keammalla kuin Suomessa. Meidän 
sosiaalinen elämämme pyörii enim
mäkseen saksalaisten kanssa, ja vie
lä mainittava, että eilentäjäkollegoi
den kanssa.” 

Saksankielen taito on kanssakäy
misessä tärkeää, englantia ei kovin 
hyvin yleisesti puhuta. Yksi syy saat
taa olla se, että elokuvat ja televisio
sarjat dubataan Saksassa edelleen. 
Saksassa teitittely kuuluu yhä myös 
kulttuuriin, mutta Air Berlin on pää
omistajan toivomuksesta. 

”Täytyy kuitenkin sanoa, että ihan 

Air Berlin

Air Berlin perustettiin vuonna 
1978. Yhtiön pääkonttori sijait
si aluksi Floridassa, sillä kylmän 
sodan aikana LänsiBerliiniin 
saivat operoida ainoastaan toi
sen maailmansodan voittajaval
tojen lentoyhtiöt ja lentomie
histöt. Yhtiö toimi pääasiassa 
pakettimatkojen charterope
raattorina 1990luvulle asti, jol
loin se aloitti säännöllisen reit
tiliikenteen Euroopan sisällä. 
Saksojen yhdistymisen myötä 
yhtiö siirrettiin Saksan kauppa
rekisteriin ja se liittyi IATA:an.

Air Berlin on kasvanut 2000lu
vun aikana voimakkaasti. Niin 
loma kuin liikematkustajat ovat 
kokeneet yhtiön tarjoaman ”hy
bridipalvelun” laadukkaaksi ja 
hinnat kilpailukykyisiksi. Tämä 
on tuonut yhtiölle runsaasti kan
sainvälisiä matkailualan palkin
toja sekä tasaisesti kasvaneen 
matkustajavirran. Air Berlin 
konserniin kuuluvat nykyisin 
muun muassa lomalentoyhti
öt LTU ja Belair sekä lähes puo
let itävaltalaisesta Nikistä. Yhtiö 
on sopinut codeshareyhteis
työstä muun muassa Finnairin, 
American Airlinesin sekä venä
läisen S7:n kanssa. Air Berlin il
moitti kesällä 2010 aikeestaan 
liittyä Oneworldallianssiin. 

Liittymisen on tarkoitus tapah
tua vuoden 2012 alkupuolella.
Air Berlinin verkosto käsittää ny
kyisin 163 kohdetta 39 eri maas
sa. Vuonna 2010 yhtiö kuljetti 
33,6 miljoonaa matkustajaa ja 
on tällä hetkellä Saksan toisek
si suurin lentoyhtiö Lufthansan 
jälkeen. Konsernin palveluk
sessa on noin 8900 työnteki
jää. Yhtiö listattiin Frankfurtin 
pörssiin vuonna 2006. Yhtiön 
toimitusjohtajana ja vähemmis
töosakkaana on jo vuodesta 1990 
asti ollut Joachim Hunold.

Kapitän Maunula Montego Bayssä lentämässä leasingkonetta v. 2003.
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Laivasto
        
tyyppi yhteensä omistuksessa Leasattuja

Boeing 737700 27 1 26

Boeing 737800 38 8 30

Bombardier Q400 10 7 3

Airbus 319 19 6 13

Airbus 320 46 8 38

Airbus 321 11 2 9

Airbus 330200 10 0 10

Airbus 330300 3 0 3

Embraer E190 5 2 3

Yhteensä 169 34 135

Edellisten lisäksi yhtiö on tilannut yli 180 lentokonetta Airbusilta, Boeingilta ja Embraerilta, mukaan 
lukien 15 Boeing 787 -konetta.

niin yksinkertaista se ei ole. Kyllä 
edelleenkin nuoremmat teitittele
vät vanhempia, mutta ohjaamossa 
ollaan sinuja”, herra Maunula nau
rahtaa. 

Hyviä puolia Saksassa työskente
lyssä Anteron mielestä ovat miellyt
tävä työympäristö, vaihteleva reitti
rakenne, nettopalkan ostovoima ja 
asumisen halpuus. Koulujärjestelmä 
ei Maunulan kokemuksen  mukaan  
hirveästi eroa suomalaisesta. Lisäksi 
hän erityisesti tykkää saksalaiskau
punkien infrastruktuurista, isot os
toskeskukset puuttuvat ja esimerkik
si elintarvikkeet voi ostaa erikois
kaupoista.

”Me asumme Berliinissä niin, et
tä kaikki palvelut ovat kävelyetäi
syydellä ja auto seisoo vapaapäivi
nä tallissa. Lisäksi järven rantaan 
on viiden minuutin kävelymatka ja 
siitä pääsee metsään sauvakävelyl
le!”, hän kertoo. Huonoina puoli
na Maunula pitää yöpymisiä, koto
na on mukavampi nukkua. Tietenkin 
hän kaipaa Suomen kesiä ja talvella 
Lappia. Ja onhan se kotikieli edel
leenkin suomi! 

”Olen nyt asunut 17 vuot
ta Berliinissä ja päätöstäni lähteä 
Saksaan en ole koskaan katunut. 
Työympäristö on mukava ja kolle
gat mukavat. Muutenhan tuo elä
mänmeno täällä ei niin kauheasti 
eroa Suomesta ja onhan olut aina
kin halpaa!”

Kuva: Miikka Hult
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ENEMMÄN 
KUIN 
TILA-AUTO

NYT UUSI 7-PAIKKAINEN 
CHEVROLET ORLANDO

ALK. 24 523€
Vakiona mm. 7 paikkaa, ilmastointi, ajonvakautus, 
6 turvatyynyä, soittimessa AUX-in ja MP3 toiminnot, 
varashälytin, sävylasit takana, virtalähde takana ja 
tavaratilassa. 3 vuoden takuu / 100 000 km.

www.facebook.com/chevroletfi nland

Orlandon polttoaineenkulutus yhdistetyssä ajossa 6,0 - 7,3 l/100km, CO2-päästöt 159 - 186 g/km. Orlando-malliston kokonaishinta alkaen 24 523,24 € 
(autoveroton 18 500 €, arvioitu autovero 6 023,24 €) Hintoihin lisätään paikalliset toimituskulut.
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KaPteeni KosKiKartio

Intian rahayksikkö rupia, mumi
si kapteeni Koskikartio unissaan. 
Yksi rupia, sata paisetta...

Koskikartio näki unta Bombayn 
lennostaan. Perämies Kaskineva ve
ti aurinkohattua syvemmälle silmil
leen ja vaipui aina vain sikeämpään 
uneen. Molemmat lentäjät nukkui
vat Puerto de la Cruzilaisen hotellin 
uimaaltaan äärellä. Aurinko paah
toi heitä säälimättömästi. On nimit
täin niin, että vaikka lentäminen on
kin hauskaa, niin silti tällaisia pakolli
sia lepotuokioita on pakko pitää. Työ 
ja lepoaikamääräykset vaativat sellai
sia. ja kaiken lisäksi heillä oli vielä vii
si rauhanpäivää edessään  tai ainakin 
he luulivat niin.

Koskikartio ja Kaskineva oli
vat kansainvälisessä seurassa. 
Teneriffalaisen hotellin uimaaltaas
sa entinen saksalainen sukellusvene
kapteeni nousi periskooppisyvyydel
le ja silmäili arvioiden englantilaista 
kaunotarta. Sveitsiläinen pariskunta 
pisteli espanjalaisen hotellin patiolla 
hyvällä ruokahalulla poskeensa rans
kalaisia perunoita ja amerikkalaisia 
hampurilaisia. Australialainen mies
henkilö, lomalla jossakin pohjoises
sa, käveli käsillään ja molskahti lo
pulta uimaaltaaseen. Suomalainen 
votkaturisti raapi miettiväisenä lyhy
eksi ajettua tukkaansa, kahden viikon 
lomaaika oli vasta alkamassa, mutta 
vaikka kemia yhä edelleen olikin vah
vaa niin jo nyt alkoi fysiikka pettää.

Hannu Koskikartio ja Kim 
Kaskineva heräsivät melkein yhtä ai
kaa. Psykosomaattisen unen syvän
teistä he sukelsivat alitajunnan eri 
kerrosten lävitse takaisin harma
jaan arkeen aavistamatta, mitä koh
talolla tällä kertaa oli varattuna hei
tä varten. jos he olisivat sen tienneet, 
he ehkä mieluummin olisivat vaipu
neet yhä syvemmälle psykosomaatti
seen uneen.

Lentäjät venyttelivät jäseniään ja 
iskivät sitten hymyillen silmää toisil
leen.

 Minäpä käyn hakemassa tuolta 
jotakin purtavaa, sanoi Kaskineva. 

Kai sinäkin otat?
 Een tiedä... tohtori Kumlin on 

kieltänyt syömisen... mutta ehkä 
sittenkin... ihan vain tohtori Kumlinia 
kiusatakseni...
Kohta he nauttivat hotellin mainion 
keittiön antimia.

 Tämä, sanoi Koskikartio annos
taan kahvelilla osoittaen. Tämä on ai
van kuin äitini huttua. Makeus ja sa
keus, kaikki on tuttua...

 Loisto hotelli, muuten, vasta
si Kaskineva. Kuinkahan ovat mei
dät tänne päästäneet? Kaikkihan 
käyttäytyvät täällä hillitysti ja kor
rektisti. Tuskin täällä muita suoma
laisia onkaan kuin meidän miehis
tö. Huomaatko miten äänetöntä tääl
lä on? Varmaan koko joukko on jos
takin KeskiEuroopasta, missä tapa
kulttuuri on vielä arvossaan...

 Totta, totta, murahteli Koskikartio. 

Kapteeni Koskikartio – saaren vanki
sakari nikkola
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Hotelli on kuin leprasairaala. Katso 
tuotakin pariskuntaa! Siinähän 
ilmiselvä Luxembourgin kreivi 
vikittelee iloista Leskeä!

 Sitä en menisi vannomaan onko 
hän ilmi selvä. Mutta toista ovat to
della ne hotellit, joissa havumetsien 
miehet majailevat. Katso! Sieltä tu
lee meidän tyttöjä! Ryhmä Finnairin 
emäntiä lähestyikin lentäjiä auringon
palvojien lomitse puikkelehtien.

 Hei, sanoi ensimmäinen. 
Katsokaa miten hienon kynttilänja
lan löysin! Eikä maksanut kuin 400 
pesetaa!

 Minä taas, sanoi toinen. Minä os
tin tällaisen puseron. Hinta vain 550 
pesetaa.

 Mutta siinähän on reikä? 
Ihmetteli Kaskineva.

 Ei se mitään. Myyjä sanoi, että se 
ei tee mitään...

 Ja minä taas löysin tällaisen hui
vin...
Tytöt olivat tehneet mainioita ostok
sia. Vain yksi tyttö seisoi syrjemmäl
lä eikä puhunut mitään. Kohteliaana 
kapteeni Koskikartio kääntyi hänen 
puoleensa ja sanoi:

 No tyttö! Näytähän tavarasi!
Tyttö iski Koskikartiota käsilaukulla 
päin naamaa.

 Hävytön mies! Kaikenlaisia ham
puuseja ne päästävätkin lentokonei
siin ja kuskaavat tänne etelään ihmi
siä kiusaamaan! Tästä saatte kyllä vie
lä kuulla! Tyttö marssi tiehensä nis
kojaan nakellen ja jätti Koskikartion 
ällistyneenä hieromaan poskeaan. 
Mutta Kim nauroi:

 Kuinka sinä noin erehdyit? Ei 
se ollut meidän tyttöjä ollenkaan. 
Muuten vain oli nätti tyttö...

 Ja miksi ne emännätkin tulevat 
aina eri näköisiksi siviilissä? Ja sinä 
senkin... Sinähän Olet gorillani, mik
si et varoittanut minua? On siinäkin 
safetypilotti...
Mutta samassa hotellinjohtaja jo lä
hestyi.

 Hyvä herra! Tämä on viiden täh
den hotelli, ja se viides tähti tarkoit
taa, että meillä naisvieraatkin saavat 
olla rauhassa. Jos vielä näen teidän 
häiritsevän vieraitamme, niin te len
nätte tänään...

 Eemme voi lentää. Työ ja lepo
aikamääräyksemme...
Mutta hotellinjohtaja oli jo mennyt.

 Voi voi, voivotti Koskikartio. 
Tämä vielä puuttui. Nyt meidän on 
käyttäydyttävä loppuaika kunnol
la. Sinunkin. Huoneita on hirmui
sen vaikeata saada tällä saarella, var
sinkin lentävän henkilökunnan, jo
ka ei ole hotelleissa viikkoa tai kah
ta vaan yleensä vain päivän tai kaksi. 
Sellaisista eivät hotellit tykkää, kun se 
poikkeaa normaalista turistirytmistä. 
Tyhjiä huoneita viikolla näet. Mutta 
nyt emme enää anna moitteen si
jaa. Yritetään mukautua ja olla aivan 
kuin muutkin vieraat. Naamioidutaan 
ikään kuin hyviin tapoihin... ollaan 
kuin kalat vedessä...
Ja Koskikartio vaipui takaisin aurin
kotuoliinsa tervehtien ystävällisesti 
ympärillä olijoita, jotka välikohtauk
sen aikana olivat luoneet häneen tyy
tymättömiä mutta myös uteliaita kat
seita. Kim päätti vaihtaa puheenaihet
ta. Hiljaisella äänellä, jotta ei häiritsi
si ympärillä olijoita, hän sanoi.  Olit 
siis sillä Intianlennolla? Minkälainen 
on Intia?

 Et uskoisi ellet näkisi. Intiassa 
kuukin on kuumempi. Jo pelkästään 
lentämisen kannalta matka oli mie
lenkiintoinen, mutta varsinkin paikal
lisen elämän. Bombayn basaarit, Voi 
voi, siellä oli tavaraa... (Koskikartio 
pyörähti ympäri ja kaivoi laukustaan 
jotakin)... Ostin sieltä matkamuistok
si tällaisen...
Hän kohotti korkealle näkyviin 
Aladdinin taikalampun tai ainakin si
tä melkoisesti muistuttavan kapineen. 
Kultaisena se välkehti auringonpais
teessa, ja lampunsydämenä siinä oli 
tuppo ruohoa. Kim tarkasteli sitä kiin
nostuneena.

 Tämähän on Aladdinin taika
lamppu, sanoi hän. Oletko yrittänyt 
hieroa sitä? Jos vaikka henki ilmes
tyisi...

 Ei ilmesty, vastasi Koskikartio 
punastuen. Olen hieronut sitä eri ho
tellihuoneissa tuntikausia, mutta mi
tään ei tapahdu. Mutta myyjä kyl
lä väitti siihen kätkeytyvän jotakin. 
Kuljettelen sitä mukanani eräänlai
sena onnea tuottavana taikakaluna.

 Mutta entä jos lampussa pitäisi 
olla tuli silloin kun sitä hierotaan?
Koskikartion katse kirkastui.

 Tuota en ole tullut ajatelleeksi. 
Kokeillaan heti!
Hän tuikkasi tulen ruohontuppoon ja 

alkoi voimallisesti hieroa lamppua. 
Eksoottinen tuoksu levisi lampunsy
dämestä ympäristöön. Mutta mitään 
henkeä ei vain näkynyt.

 Yritä vaan, yllytti Kim. Ehkä 
lamppu on ruostunut vuosisatojen 
mittaan käytön puutteessa? Ehkä 
henki nukkuu...
Koskikartio hieroi hurjasti, ja sitten 
äkkiä, aivan ilman varoitusta, ilmes
tyi kapteeni Koskikartion eteen kaksi 
miestä! He olivat pukeutuneet keske
nään samalla tavalla, mutta erosivat 
räikeästi hotellin patiolla loikoilevis
ta turisteista. Miehillä oli kummalla
kin olkihattu, vaaleat housut ja mus
ta klubitakki. Siinä he seisoivat odot
tavan näköisinä Koskikartion edessä.

 0oletteko  oletteko lampun hen
ki!?
Vanhempi miehistä hymyili kylmästi.

 Niin voi sanoa, jos niin haluat
te. Olen Don Rodriguez da Silva, täs
sä apulaiseni Fernandez y Hortocilia 
Espanjan huumepoliisista... virka
merkkini. Mies vilautti Koskikartion 
silmien edessä vaikuttavan näköis
tä poliisimerkkiä. Koskikartio tuijot
ti sanattomana kumpaakin poliisi
miestä. Kaikki muu toiminta hotel
lin patiolla oli sammunut, ja äänet
tömyys oli melkein käsin kosketelta
vaa. Hotellinjohtaja oli kiiruhtanut 
paikalle. Nuorempi poliisi oli otta
nut Aladdinin taikalampun käteen
sä ja haisteli käryävää lampunsydän
tä asiantuntevin ilmein.

 Kyllä. Se on ”ruohoa”. 
Epätavallinen keino polttaa marihu
anaa. Nämä alamaailman tyypit keksi
vät aina uusia konsteja. Täytyy ilmoit
taa tästä Interpolille…

 Kuulkaahan nyt! Minä  minä, tä
mä menee jo liian pitkälle... puuskah
ti kapteeni Koskikartio. Vanhempi po
liisi kosketti Hannua olkapäähän ta
valla, jonka vain poliisi osaa ja sanoi:

 Ennenkuin jatkatte, niin il
moitan teille, että olette pidätetty. 
Velvollisuuteni on  kiinnittää huo
miotanne siihen, että kaikki mitä sa
notte voidaan kääntää teitä vastaan... 
mmm.. käyttää teitä…

 Olen rehellinen suomalainen ve
ronmaksaja enkä mikään huumehyy
piö! Kuulkaahan nyt sheriffi McCloud! 
Mikä rikos se on hieroa Aladdinin 
taikalamppua, joka ei edes toimi? 
Myyjäähän tässä pitäisi syyttää! Missä 
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on kuluttajasuojalaki? 
 Myyjää? poliisi kohotti kulma

karvojaan. Onko siis laajempi orga
nisaatio jossakin? Voitte päästä pie
nemmällä rangaistuksella, jos nyt vi
serrätte tietonne...

 Bombayssa! Bombaysta sen ostin 
mutta minä en viserrä mitään!

 Olettekin siis vain pikkulin
tu... mutta Bombay... Indian Con
nection...?

 Ei DC8 mikään pikkulin
tu ole! Sitä paitsi olen tullut tänne 
Suomesta...

 Ahaa! Aina mielenkiintoisempaa! 
Kertokaa lisää! lnterpol on kiinnostu
nut uusista reiteistä...

 Niin mekin. Mutta jukupliut, us
kokaa jo että olen tavallinen turisti. 
Tai siis työmatkalla...
Poliisimies hymyili julmasti:  
Työmatkalla mekin olemme...

 Minä olen turisti! TURISTI ! 
En siis mikään huumekauppias. Minä 
asun tässä hotellissa! Tämä on viiden 
tähden hotelli, ja se viides tähti tar
koittaa, että hotellivieraat saavat tääl
lä olla rauhassa! Tässä on hotellin joh
taja  kysykää häneltä!
Vanhempi poliisi tuli epävarman 
näköiseksi. Turisti on pyhä olento 
Kanarian saarilla. Hän vilkaisi hotel
linjohtajaan, mutta yllättäen tämä ko
rottikin ääntään niin, että ympärillä 
henkeään pidättäen kuuntelevat hotel
livieraat varmasti kuulisivat ja sanoi:

 Ei. Tämä herra ei asu hotellis
samme (”enää!” sihisi hän hampait
tensa lomitse Koskikartiolle). Hotellin 
johto on jo jonkin aikaa pitänyt hän
tä silmällä, mutta hotellimme perin
teitten mukaisesti olemme halunneet 
toimia mahdollisimman hienotuntei
sesti. Sen takia emme aivan vielä ol
leet ryhtyneet toimenpiteisiin hänen 
poistamisekseen hotellin alueelta. 
Mutta ehkä te nyt...

 Mitä? Hei... mitä te nyt? 
vaakkui Koskikartio, mutta kaksi 
huumepoliisia oli jo tarttunut häntä 
poliisiotteella Nro 72 (”Tiedon 
kultaisia jyviä nuorelle poliisimiehelle” 
sivu 18) kummastakin kainalosta ja 
kiikutti häntä kohti kadulla odottavaa 
autoa, niin että hänen jalkansa tuskin 
ennättivät koskettaa maata. Nuorempi 
poliisi oli kuitenkin ehtinyt kerätä 
kaikki Koskikartion tavarat mukaan.

 Haluan puhua lakimiehen kans
sa!

 Kohta tapaatte lakimiehiä enem
mänkin, hymyili nuorempi poliisimies 
rauhoittaen ja työnsi Hannun autoon, 
joka sireenit ia renkaat ulvoen syök
sähti matkaan ja kohta pysähtyi jar
rut kirskuen saaren poliisivankilan 
edustalle.
Hannu työnnettiin selliinsä kuin 
Monte Criston kreivi linnan vankityr
mään. Koska hänellä oli ollut vain ui
mahousut jalassaan pidätyshetkellä, 
heitti yrmyn näköinen vanginvarti
ja hänen peräänsä raidalliset vangin
vaatteet. Sitten raskaan oven rautai
set teljet työntyivät kolkosti kolahta
en aihioihinsa, ja saaren vanki oli yk
sin seuranaan vain koppinsa alasto
mat, valkeiksi kalkitut seinät ja hur
jina myllertävät ajatuksensa, jotka 
olivat yhtä synkkiä kuin nämä holvit, 
joiden jäätävän kylmyyden hän tunsi 
huokuvan polttavalle otsalleen.

Kuin turtuneena hän seisoi liik
kumattomana paikallaan, sitten hän 
konemaisesti veti ylleen vanginvaat
teet, koska noitten paksujen tiilimuu
rien lävitse ei Kanarian saarten päi
vä paistanut ei kuu kumottanut näi
hin onnettomien kriminaalien ja elon 
laitapuolen kulkijoitten kammioihin.

Säpsähtäen Hannu kääntyi, kun 
pieni luukku rautaisessa ovessa au
keni. Vartija vain työnsi siitä hänel
le annoksen velliä, joka oli aivan kuin 
hänen äitinsä huttua. Mutta vellihetki 
ei kestänyt kauaa. Kohta oli Hannulla 
jälleen vapaaajanvietto ongelmia. 
Aikaisemmat vankisukupolvet olivat 
piirrelleet seiniin kaikenlaisia äijän
kuvia ja espanjankielisiä kirjoituksia. 
Ajankulukseen Koskikartio ryhtyi lu
sikanvarrella kaivertamaan seinään 
Finnairin mainosta.

Mutta äkkiä hän lopetti. Mikä 
oli tuo ääni? Ei, hän ei ollut kuullut 
väärin. Jälleen kuului seinän takaa 
kolme selvää, terävää koputusta! 
Aluksi Hannu ajatteli, että seinän 
takana ehkä asui naapuri, joka työn, 
levon, sairauden tai kuurouden takia 
kaipasi hiljaisuutta, mutta sitten 
hänen mieleensä palautuivat kaikki 
nuo vankilaelämän kuvaukset, joissa 
vangit ottivat yhteyttä toisiinsa 
mitä eriskummallisimmin keinoin. 
Tässäkin nyt joku onneton varmaan 

etsi inhimillistä lämpöä ja kosketusta 
lohduttomaan yksinäisyyteensä.

Kokeeksi Hannu kopautti pari ker
taa seinään, ja vastaus tuli välittömäs
ti. Sitten alkoi kuulua jatkuvaa na
putusta, minkä Koskikartio piankin 
tunnisti morsetukseksi. Hän kuunte
li tarkkaavaisesti.

 MIKSI  OLET  TÄÄL
LÄ? kysyi koputtaja.

 Huumeitten hallussapidosta, na
putti Hannu vastaan.

 Paha juttu, sähkötti naapuri.
 Paljonko luulet minun saavan? 

kysyi Koskikartio.
 Saat viisi vuotta, mahdollisesti.

Kapteeni Koskikartio tarttui tyrmisty
neenä otsaansa. Viisi vuotta tässä tyr
mässä, jonka rinnalla Rovaniemen le
pohuonekin oli kuin malagalaisen ho
telli sviitti, ja lopullisesti Koskikartio 
herpaantui hänen tullessa ajatelleek
si kaikkia niitä työtovereitaan, jotka 
noitten vuosien aikana ohittaisivat 
hänet virkaiässä? Mutta uusi koputus 
havahdutti hänet:

 Et suinkaan mennyt minnekään? 
tiedusteli naapuri huolestuneena. 
Hannu koputti vastaan: 

 Kauanko sinä olet ollut täällä?
 Seitsemäntoista vuotta.

Seitsemäntoista vuotta! Sääli toista 
kohtaan ja häpeä kun itsekkyys oli het
keksi saanut hänet unohtamaan toisen 
vielä kovemman kohtalon nosti kyy
neleet kapteeni Koskikartion silmiin. 
Liikuttuneena hän koputti:

 Kuka olet, oi tuntematon?
 Olen tuomarisi.

Hannu Koskikartio katsahti sivulleen, 
sillä vanginvartija astui samassa huo
neeseen.

 Naputelkaa kaikessa rauhassa, 
virkkoi vartija ystävällisesti. Korjaan 
vain lautasen pois.

 Mimitä mahtaa olla tämän sei
nän takana?

 Siellä on tämän piirikunnan ylei
sen syyttäjän virkahuone. Tuomarilla 
on hieman erikoinen huumorintaju. 
Ruokatuntien aikana hän usein huvik
seen naputtelee vangeille kaikenlaisia 
hassuja juttuja...
Mutta vapaassa maailmassa oli Kim 
Kaskineva jo ryhtynyt ponteviin toi
menpiteisiin ystävänsä ja taistelutove
rinsa vapauttamiseksi. Tieto Finnairin 
lennonselvitykseen Helsinkiin oli    



Se on tyylikäs, älykäs ja osaa tehdä asioita puolestasi. Sen mukautuvat AFL xenon-

ajovalot vaihtuvat automaattisesti lyhyistä pitkiksi ja kääntyvät ohjauksesi mukana. 

Automaattivaihteinen dieselmoottori kehittää hulppeat 160 hevosvoimaa, jotka 

sopeutuva neliveto välittää tiehen tahtosi mukaan. 19” kevytmetallivanteet ja

kattavat OPC Line -varusteet tekevät Insigniasta luokkansa näyttävimmän farmarin, 

eikä sen hintakaan hyppää silmille. Tule ja koe palkittu Opel Insignia.

Opel Insignia Sports Tourer 4x4.

Täydellisyyden huippu.

Opel Insignia Sports Tourer 4x4 Sport
Business Line 2.0 CDTI AT6 160 hv.
Kokonaishinta alkaen 42 718 €.* 
Vapaa autoetu alk. 790 €/kk.

Yhdistetty polttoaineen kulutus 4,9–11,3 l/100 km, CO2-päästöt 129–265 g/km.
Opel Insignia Pro -mallisto kokonaishinta toimituskuluineen alkaen 27 291 €
(autoveroton hinta alk. 19 950 €, arvioitu autovero 6 741 €, toimituskulut 600 €). 
Opel Insignia 5-ov. 4x4 Sport Business Line 2.0 CDTI AT6 160 hv kokonaishinta
toimituskuluineen alkaen 41 457 € (autoveroton hinta alk. 30 700 €, arvioitu
autovero 10 157 €, toimituskulut 600 €). *Autoveroton hinta alk. 31 400 €,
arvioitu autovero 10 718 €, toimituskulut 600 €.

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

www.lansiauto.fi 

Chevrolet | Honda | Opel | Saab | Seat | THINK City

www.lansiauto.fi
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Lisää Tapiolan etuja ja oman yhteyshenkilösi löydät jäsensivuilta. 
Katso myös: tapiola.fi 

Ei palvelu  maksuille, 
kyllä hyville koroille. 
Reilua!  

Kun keskität pankki- ja vakuutusasiasi Tapiolaan, saat 
tuntuvat edut ja verkkopalvelun kokonaan veloituksetta. 
Tapiola Pankki maksaa käyttötilille markkinoiden  
parhaimpiin kuuluvaa korkoa 0,5 % (1/2011) päiväsaldolle. 
 
Tervetuloa pankkiin, joka on tehty ajamaan asiakkaittensa 
etua. Meiltä kuulet lisää. Katso myös tapiola.fi/omaetu  

Palveluntarjoajat: Keskinäinen Vakuutusyhtiö Tapiola, Keskinäinen 
Henkivakuutusyhtiö Tapiola, Tapiola Pankki Oy, Tapiola Varainhoito Oy.  

lähtenyt. Tämä puolestaan ilmoitti 
asiasta Kerttu Koskikartiolle (”kap
teeni Koskikartio vangittu Kanarian 
saarilla, tarkemmat tiedot myöhem
min”). Myös yhteys Suomen Kanarian 
saarten konsuliin oli saatu, mutta kos
ka oli viikonloppu ja konsulin asema
paikka oli Gran Canaria, ei Teneriffa; 
tämä hidasti toimintaa. Suomen il
mailuhallituksen oli lähetettävä te
lexillä Espanjan ilmailuhallituk
selle tiedot Koskikartion taustasta. 
Ilmailuministeri antoi raportin Juan 
Carlokselle, joka puolestaan informoi 
kuningatarta. Mutta vaikka jo melko 
aikaisessa vaiheessa oli käynyt kiis
tattoman selväksi, että Koskikartio 
oli viaton, niin viralliset järjestelyt 
Hannun vapauttamiseksi juuri viikon
vaihteen takia veivät useita päiviä, sil
lä espanjalaisesta poliisivankilasta ei 
lähdetä niin kuin torpasta.

Viikonvaihteen aikana Finnairin 
muut Kanarian saarilla yöpyvät mie
histöt kävivät tapaamassa kapteeni 
Koskikartiota vankilassa. Tavaksi va
kiintui kiertää ensin saaren eläintar
ha ja vasta sen jälkeen mennä poliisi
vankilaan, joka sijaitsi eläintarhan ta
kana. Jäljellä olevat pähkinät heitet
tiin ristikoitten välitse Koskikartiolle. 
Mutta Hannu Koskikartio oli joka ta
pauksessa itse osoittanut vääräksi 
oman väitteensä, että Kanarian saa
rilta olisi vaikeata saada huonetta. 
Varsinkin lentävän henkilökunnan.



Škoda-nelivetomallisto MetroAutosta

Tuulilasi 12/2010

Parivertailu: Kisa kartanon herruudesta.
1. Škoda Superb Combi 2.0 TDI 170 Elegance DSG, 311 pistettä. Vertailuauton hinta 44 977 euroa.* 
2. Volvo V70 D3 Momentum A, 304 pistettä. Vertailuauton hinta 53 649 euroa.* 

“Uusi Isäntä”, “Farmari-Superb on varsinkin Elegance-varustetasolla hyvä paketti. Tilojensa puolesta Superb sopii 
hyvin esimerkiksi kolmilapsiselle perheelle.”
* Vertailuautojen hinnat ovat Tuulasi-lehdessä ilmoitetut vertailuhetkellä paikkansa pitäneet hinnat.

ESPOO Kehä III 
Koskelontie 19
02920 Espoo
p. 010 615 2560
CHEVROLET•OPEL
ŠKODA•SUBARU

   

HELSINKI Viikki
Hernepellonkuja 12
00560 Helsinki
p. 010 615 2500 
CHEVROLET•OPEL
ŠKODA•SUBARU

TAMPERE Lielahti
Taninkatu 3
33400 Tampere
p. 010 6150 (keskus)
JAGUAR•LANDROVER•OPEL
SAAB•ŠKODA•SUBARU

VANTAA Airport Tikkurila
Aamuruskontie 10
00750 Helsinki
p. 010 615 2720
NISSAN•ŠKODA

Škoda 4x4-malliston kokonaishinnat 28 955,73 € - 54 211,76 €, EU-yhdistetty kulutus 5,4-10,1 l/100 km, CO2-päästöt 141-235 g/km. (Škoda Superb 4x4 alk. 37 440,73 €, autoveroton svh 
28 680 €, arvioitu autovero CO2 162 g/km 8 760,73 €). Hintoihin lisätään toimituskulut 600 €.  Kuvan auto erikoisvarustein.

www.metroauto.fi

1925

Vastuullista autokauppaa vuodesta 1925.

4x4 = 45
Škoda tarjoaa suomalaiseen talveen monipuolisen nelivetoisten perheautojen 
malliston - 45 nelivetoista vaihtoehtoa. Nyt saat Škoda-nelivedot myös 
odotetulla yhdistelmällä: TDI-diesel ja DSG-automaattivaihteisto! Löydä 
oma Škoda-nelivetosi: www.metroauto.fi.

NYT KOEAJETTAVANA!
ISO PERHEAUTO

ŠkodaSuperb Combi 4x4

20110418 Liikennelentäjät_Skoda Superb.indd   1 14.3.2011   14:57:14
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Volvo V60 Sportswagon, AWD mallisto alkaen: autoveroton hinta 34 900 € 
+ tk. 600 €, autovero 12 228,79 €, kokonaishinta 47 728,79 €. Autoetu alkaen: 
vapaa 880 €/kk, käyttöetu 700 €/kk. EU-yhd. 6,9–10,2 l/100 km, CO2 183–237 g/km. 
Volvo Sopimus alkaen 51 €/kk (3 vuoden sopimus, 20 000 km/vuosi).

MIKSI VOLVO ON SAKSAN PARAS 
NELIVETOINEN.

   NELIVETOVERTAILU
 1. Volvo V60 D5 AWD 91
 2. Porsche Cayenne V6 90
 3. Mini Cooper S Countryman All4 87
 4. BMW X3 xDRIVe 20 d 84
 5. VW Passat 2.0 TDI 4motion 80

UUSI VOLVO V60 SPORTSWAGON AWD. 700 €/KK Autoedun käyttöetu, alkaen

”Volvo kerää kaikista 
eniten pisteitä”

Edistyksellinen AWD-
nelivetojärjestelmä

Uudet innovatiiviset 
turvallisuusjärjestelmät

”V60 vakuuttaa parhaalla 
ohjattavuudellaan”

Rohkea moderni 
skandinaavinen designSaatavana myös urheilullisena 

R-Design mallina
V60 AWD -moottorit: D5 diesel 
(205 hv) tai T6 bensiini (304 hv)

”Volvo on testiradalla 
kaikista nopein”

”Hämmästyttäviä 
tuloksia”
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