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KAIKKI PYORAT PYORIMAAN.

UUSI NELIVETO SEAT ALHAMBRA 2.0 TDI ALK. 38.998 €.

HYVAA EI SAA HALVALLA, PARHAAN SAA.

Uusi Alhambra tarjoaa viisi tai seitseman taysikokoista istumapaikkaa sekd valtavasti monikayttdista tilaa
niin perheautoiluun, tyiikdyttésn kuin hamastuksiinkin, Alykkaiden tilaratkaisujen ansiosta muunnat tavaratilan
kirjaimellisesti kdden kadnteessd halutun kokoiseksi ja muotoiseksi. Kaupan padlle saat viimeisintd
teknologiaa ja erinomaisen ajotuntuman, sddssd kuin sdassd. Kulkupuolesta pitdvat huolen neliveto seka
suorituskykyinen ja taloudellinen TDI-moottori. Ennakkomyynti on alkanut, KOE AJO.

SEAT Alhambra 2.0 TDI 4WD autoveroton hinta 29.560 €, arvioitu autovero* 8.838,42 €, kokonaishinta 38.998,42 €, *CO2-paastot 158 g/km.
Keskikulutus 6,0 1/100 km. Hinta sisaltaa toimituskulut 600 €. Kuvan auto erikoisvarustein. Alhambra-mallisto alk. 35.088 €.

LansiAuto Oy Magneetti / Pakkalantie 15 / 01510 Vantaa / www.lansiauto.fi
Keskus p 046 714 6000 | Avoinna ma 9-19 (huolto 7-18), ti-pe 9-18 ( huolto 7-18), la 10-15 (huolto suljettu)
Chevrolet | Honda | Opel | Saab | Seat Think City | Volkswagen-huolto



PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Tulevaisuus tulee, oletko valmis!

Syksy iskee vesisateella, aivan kuin se on tehnyt joka vuosi. FPA:ssa syksy on ldhtenyt vauhdilla
kayntiin. Loppusyksystd saadaan ensimmadiisid viitteitd siitd, miten olemme pdrjanneet taistelussa
paremman tulevaisuuden puolesta. Is the Force with us?

‘ 7lime lehden painopiste oli va-
symyksessi. Kerroimme kayn-
nissa olevasta EU:n ty6- ja le-

poaikasdadosten muutostyostd. FPA
on aktiivisesti vienyt Suomessa tietoa
eteenpiin ministereille asti. Koska asia
paatetaan EU-tasolla poliitikkojen toi-
mesta, on heille vilitettava faktatieto
aarimmaisen tarkedssa asemassa. Tyo
jatkuu viela pitkaan. Joulukuu 2012 on
tdméanhetkisen aikataulun mukaan lain
hyvaksymisajankohta.

Tiedatko, mita uusi FTL oikein tar-
koittaa ja mitd me lentdjat haluam-
me? Asia on melko yksinkertainen.
Haluamme tyo- ja lepoaikamairays-
ten perustuvan puolueettomaan tie-
teelliseen tutkimukseen vasymykses-
td. "Vastapuoli” eli lentoyhtiGt halua-
vat luonnollisesti lain, joka mahdolli-
simman vahan héiritsee tyovuorojen
suunnittelua ja optimointia.

Hyva vs. paha

Eurooppalainen yhteenliittyma AEA -
the Association of European Airlines on
yhteni rintamana ajamassa tyo- ja le-
poaikojen 16ysentdmisté perustuen ta-
loudellisen kilpailukyvyn kasvattami-
seen ja "nykylentiminen on turvallis-
ta” -ajatteluun. On mielestdni omituis-
ta, ettd ryhmittyméssa on mukana yh-
tioitd, esimerkiksi Finnair, jotka kui-
tenkin julkisuudessa kertovat panos-
tavansa lentoturvallisuuteen ja lenta-
jien visymyksen torjuntaan. Suomessa
Finncomm on ollut my6s aktiivinen
puuttumaan lentdjien vasymykseen
ja toivotaan sen jatkuvan myos Flybe
Nordicin alaisuudessa.

Olisiko tiukemmissa FTL-
madrdyksissa mitadn hyotya yhtioil-
le? Se nostaisi yhtiot samalle turvalli-
selle viivalle ja poistaisi mahdollisuu-
den epiterveelliseen kilpailuun tyo-
aikojen osalta. Kuka voittaa 16ysissa
FTL-maarayksissa? Havidjia varmasti
ovat vastuuntuntoiset ja lentoturvalli-
suutta yllapitavit yhtiot, joilla lent&ji-
en vasymys on otettu mukaan tyosuun-
nitteluun. Voittajia taas ovat samaiset
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yhtiot, jotka jo nyt lennéattavat lenta-
jiddn lain rajoja hipoen ja jopa ylitta-
en. Heille vastuuntunnottomuus antaa
nienndisen kilpailuedun, koska visy-
myksen aiheuttamaan riskia ei ole otet-
tu laskelmiin mukaan. Vasyneen lenta-
jan tuomalle lentoturvallisuusriskille ei
ole hintaa. Visymys tuo myo6s muka-
naan huonoja ja epataloudellisia paa-
toksid, mutta timéa nahtavasti koetaan
yhtioissa niin pieneksi tekijaksi, ettei
se nosta vasymysta kaikkialla suunnit-
teluperustaksi. Mutta visyneenihén ei
saa lentda?

Tdhan on myo0s keksitty vastakei-
no. Euroopassa on yhti6its, jotka vér-
vaavit lentdjansa erillisilla sopimuk-
silla yksityisyrittajiksi tai henkilovuok-
rausyrityksen kautta. Sopimuksen teks-
ti "viiden vuorokauden sairaus on so-
pimuksen purkuperuste" kummasti pi-
taa kaverit lentdmassa, vaikka korva-
tulehdus vaivaa. Jos vaihtoehtona on
tyottomyys, ei sopimuksen teksti eh-
ki tunnu niin mahdottomalta. EU:ssa
on vapaa liikkuvuus ja oli lahtopaikka
missi vaan, voi vali- tai pastepiste ol-
la Helsinki.

Enta Suomessa?

Norwegian, Blue1, Golden Air, Airfixja
Jetflite ovat kdyttdneet sopimus- ja rek-
rytointiyritysten lentdjid tyoehtosopi-
muslentijien joukossa ja Norwegianilla
sekd Bluer:n alihankkijalla Golden
Airilla ei ole yhtaan heille suoraan pal-
kattua lentdjaa. Lisdksi kukaan ei oi-
kein tieda (tai jos tietaa ei kerro), min-
ne ndma sopimuspilotit maksavat ve-
ronsa ja lakisddteiset maksunsa, jos
maksavat. Tai mikd on heidén viralli-
nen asuinpaikkansa ja ty6ttomyyskor-
vausstatuksensa kotimaassa.

Jattamalla pakolliset verot ja mak-
sut pois tulisi minustakin edullinen
tyontekija yhtiolle, vaikka minulle
maksettava bruttopalkka ei muuttuisi.
Kun viela lisatdan mukaan veroparatii-
sin kautta kierritettiva veroton palkka,
alkaa ahnetta lentajaa tilaisuus houkut-
taa. Tilaajavastuulaki luotiin Suomeen
estimadn harmaan ty6voiman kayttoa
siirtamalla tyontekijan maksujen ja vel-
vollisuuksien tarkastusvelvollisuus ti-
laavalle yhtiolle. Lain toimivuus on asia
erikseen, mutta varmasti tulemme na-
kemain sen soveltamista myos ilmai-
lualalla. Valtion virkakoneisto on teho-
kas, kun sille paille sattuu. Sanktiot ve-
ronkierrosta ovat olemassa, mutta il-
meisesti se ei vield pelota tarpeeksi.

Taysilla taisteluun!

Miten parjadamme tédssa taistelussa?
Aiomme parjatd hyvin! Tyo- ja lepo-
aikamiardysten saaminen turvallisel-
le tasolle nostaa kaikki yhtiGt samalle
turvalliselle ldhtoviivalle ja vdhentaa
riistohyotya EU:n sisdlla. Tasainen 1dh-
totilanne tuo yhtioille mahdollisuuden
kilpailla reilusti ja ottaa oikeasti mit-
taa johtajuudessa, joustavuudessa ja
tehokkuudessa. Se on win-win lento-
bisnekselle!

Euroopan lent#jit taistelevat saman
asian puolesta — taistele sindkin! Ole
kiinnostunut tulevaisuudestasi ja vie
viestid eteenpdin. Jos et tieda tarpeek-
si, kysy.

Sopimus- ja henkilostovuokrauslen-
tajat ovat timén hetken ilmio. Kestavaa
tulevaisuutta en télla harmaalla rajal-
la kulkevalle toimintatavalle nde. Aina
tulee olemaan lentdjid, jotka hyotyvat
henkil6stovuokrausyhtididen tarjon-
nasta, mutta rehellinen palkkatyosuh-
de on paras sitouttaja nykypaivan epa-
varmassa maailmassa.

Tulevaan uskoen,

Sami Simonen
Puheenjohtaja
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ATS asiaa

Timo Einola ja muut ATS-komitean jasenet
ovat huolissaan huonosta TCASin kaytosta,
syystakin. Eri maissa eri fraseologiaa, ei
hyva. Mm. ndma Einolan raportissa

Maailma ja mittarit nurin

Pystyyko simulaattori simuloimaan epataval-
liset lentotilat? Tiedatkoé mitd tehda, kun ko-
ne on poikittain, nokka nousemassa ylospain?
Toimittaja Tolvanen selvitti asiaa

Alkoholia hiuksissa

Lentokoneiden sisdilmaa on tutkittu ja viran-
omaiset ovat keksineet uuden konstin selvit-
tad alkoholin kulutusta. Antti Tuori kertoo
HUPER-kokouksen tuloksista.

Sisésivuailla myos:

3 Puheenjohtajan katsaus
— 5 Paitoimittajalta
15  Lentolaukut — nyt ja ennen
22  Dramaattinen Convairlento
26 Suomalaisia maailmalla
28 Ilmailuvinkkeja
30 Ola Forsberg — lentivi lehdentekija
34 Visio 2023
38 Konetyyppilistaus 2/2011

Liikennelentéji-lehden aineisto— ja ilmestymiskalenteri 2011

Nro

1/2011
2/2011
3/2011
4/2011
5/2011

Toimitusaineisto Ilmoitusaineisto Lehti ilmestyy

8.1. 15.1. viikolla 8

28.2. 15.3. viikolla 16
30.4. 15.5. viikolla 25
15.8. 31.8. viikolla 40
15.10. 31.10. viikolla 49

Lehti pyytda huomioimaan, etti toimitustyon luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisaja-
kohdat ovat ohjeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta,
jos hyvaksyttya ilmoitusta ei tuotannollisista tai muista syista voida julkaista maarattyyn
ajankohtaan mennessd. Toimitus tiedottaa etukiteen tiedossaan olevista julkaisuviiveista.
Lehden vastuu ilmoituksen julkaisemisessa tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitus-
hinnan palautukseen.

7.

Julkaisija:

Suomen Lentijiliitto ry. —
Finnish Pilots” Association (FPA)
Tietotie 13, 01530 Vantaa

p. 09-753 7220,

fax 09-753 7177

Vastaava paitoimittaja:
FPA:n puheenjohtaja

Sami Simonen

p- 0400-684 818
sami.simonen@fpapilots.fi

Piaidtoimittaja:
Tom Nystrom
tom.nystrom@fpapilots.fi

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

Ulkoasu:
Jukka Luoma
Heikki Pirinen

Taitto:
Jukka Luoma
Heikki Pirinen

Toimituksen sihkopostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:
Suomen Lent#jiliitto ry:n hallitus

Oikoluku ja kieliasu:
Proverbial Oy, Helsinki
p. 0400-471924

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu
FPA ry:n alayhdistysten toimesta.

Ilmoitusmyynti:
Mikael Wahrn

040-752 9269
mikael.wahrn@sllpilots.fi

Tamin lehden painopaikka:
Suomen Painotuote

Ayritie 8 A

01510 Vantaa

020 779 7264
www.painotuote.fi

Vuonna 2011 ilmestyy viisi numeroa.

Materiaalin jattopaivat ja ilmestymis-
ajankohdat 16ytyvat myos

FPA:n internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet

ovat heiddn omiaan, eivitka ne edus-
ta Suomen Lent3jaliitto ry:n virallista
kantaa. Virallisen kannan ilmaisee leh-
dessd ainoastaan Suomen Lentgjiliitto
ry:n puheenjohtaja.

Kansi: Miikka Hult
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PAATOIMITTAJALTA

Saastamalla suohon?

koistaa, ei ulkoista, ulkoistaa,

ei ulkoista...? Perinteinen pai-

vankakkaraleikki on muuttu-
nut todeksi, tosin nyt ei rakkaudesta ar-
vuutella. Saastja etsitddn joka puolel-
la Suomea ja pyora on taas keksitty uu-
destaan. Jospa perustamme uuden yhti-
0n, jonka lentdjét tekevat tyota halvem-
malla? Hetkinen, vield parempi idea.
Kutsutaan apajille ulkopuolinen yhtio,
jolla jo on halvemmat lentajat. Ei silla
ole vilig, ettd tata on yritetty jo useaan
kertaan Suomessa, onnistumatta...

Yksi uusi tapa on myo6s 16ytynyt: irti-
sanotaan osa lent&jista. Koska on paatet-
ty sddstdd, vihennetaan lentajia. Ei silla
ole vili, ettei lent4jia sitten ole tarpeeksi
hoitamaan liikkenneohjelmaa, saastami-
nen (paperilla) on padasia. Tilanne muis-
tuttaa hieman Finnairin Barona-sotkua.
Olisi mielenkiintoista nahda pienenivit-
ko kulut oikeasti (nyt Baronan hommat
ollaan siirtaiméassa Swissportille, no toi-
nen kerta toden sanoo...).

Uskokaa nyt hyvat johtajat, ei se len-
tajien palkoista kiinni ole, tuottaako yh-
ti6 vai ei. SLL:n lakon yhteydessi joku
laski, paljonko saistyisi, jos lentdjille
ei maksettaisi palkkaa ollenkaan, mut-
ta ei sekddn olisi tehnyt yhtiosti tuot-
toisaa. Vanhan kansanviisauden mu-
kaan koyhéan ei kannata ostaa halpaa.
Tama pitee erityisesti ilmailussa, jos-
sa laatu useimmiten on yhta kuin tur-
vallisuus. Toisaalta, miksi ilmailualalla
olisi viisaampia johtajia kuin muualla?
Muillakin aloilla ruuveja kiristetaan niin
paljon kun jengoista lihtee ja vield vihan
lisa4... Ilmailussa vaan tulee tavattoman
kalliiksi kun ne jengat pettavét.

En tiedd mistd johtuu, mutta

P
F Tom Nystrom
. Paatoimittaja

i E70/90-kapteeni
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ilmailussa jengojen pettiminen tuntuu
my0s kulkevan aaltoliikkeessd. Juuri
kun olemme lukeneet yhdestd onnet-
tomuudesta, silmiin sattuu jo seuraava.
Viimeaikaiset onnettomuudet ovat 1a-
hes kaikki sattuneet vanhemmalla ka-
lustolla, missdpa muualla kun itdnaa-
purissamme. Vendjille lentaessda kan-
nattaa varautua siithen, etteivit asiat su-
ju tdysin suunnitelmien mukaan. Silloin
olemme oikeasti skarppina ja valmiina
puuttumaan epakohtiin. Venélaisia tyo-
tovereitamme kay kuitenkin saliksi, he
joutuvat toimimaan siind ymparistossa
paivittdin. Jossain vaiheessahan sithen-
kin valitettavasti tottuu. Jokainen ihmis-
hengen menetys on traagista, oli se sit-
ten KHL-kiekkoilija, nimett6maksi jaa-
va matkustaja tai venildinen kollega.
Toivottavasti timéan viimeisimman on-
nettomuuden saama julkisuus oikeasti
muuttaa asioita parempaan suuntaan
Vengjalla. Ei pelkistdan kaluston, vaan
my0s menetelmien ja mairiysten suh-
teen, tydolosuhteita unohtamatta.
Tyoolosuhteisiin kannattaa keskit-
tyd Suomessakin. Lentoala on erikoinen
muihin aloihin verrattuna, koska henki-
16st6 on hyvin motivoitunutta ja moni-
lahjakasta. Hyvin moni meista tekee tyo-
tdan mielelladan, monet ovat jopa unel-
ma-ammatissaan. Virkaikdjarjestelman
my6td useimmat ovat myos erittdin

lojaaleja ja moni tyoskenteleekin ko-
ko uransa yhdessi ja samassa yhtitssa
(osittain my0s siksi, ettd vaihtaminen
ei taloudellisesti kannata). Useimmat
viihtyvit tyopaikallaan jopa niin hyvin,
ettd haluavat olla t6issa elakeidn ylara-
jaan asti.

Tatd  ruuvia en  kiristiisi!
Tyoviihtyvyyden vahetessd vastaan tu-
lee nopeasti normaalialojen lieveilmi-
oOt, esimerkiksi pitka- ja lyhytaikaisten
sairauspoissaolojen kasvu. Timé on jo
Finnairilla huomattu, esimerkiksi kas-
vaneena haluttomuutena lihted va-
paapdivaltd toihin. Motivaation laski-
essa virheitd kertyy my6s helpommin.
Halvimmillaan ne voidaan kuitata ra-
halla — ent4 kalleimmillaan... ? Lent&jan
kannalta tosin ei ole hyviksyttavaa ol-
la tekematta parhaansa, joka paiva joka
lennolla. Sen olemme velkaa matkusta-
jillemme, jotka luottavat meihin. Jos ei
motivaatio riitd, luulisi ammattiylpeyden
vaikuttavan, muuten olemme vaaralla
alalla. Toisaalta, kun teemme tyomme
parhaamme mukaan, ylpeind ammatti-
laisina, meilld on myos oikeus vaatia ja
saada siihen sopivat tyokalut ja tyoolot.

Kapteeni Koskikartio ei tidssi leh-
dessa seikkaile, Sakari Nikkolan “tu-
levaisuusvisio” sen sijaan on mukana.
Finnairin pari vuotta vanhaan futuris-
tiseen visioon viitaten sai juttu saman-
tyyppisen nimen. Juttua lukiessa kan-
nattaa huomioida etta se on kirjoitettu
ldhes 40 vuotta sitten. Nikkola sen tuskin
todellisena visiona kirjoitti, mutta yllat-
tdvan moni asia natsaa, ainakin finnai-
rilaisen silmin. Milta itse uskot ilmailu-
maailman néyttdvan viidenkymmenen
vuoden kuluttua?

A/yéa"

Perinteinen GAALA SLL:n elikeliisille ja jasenille

Ténd vuonna perinteinen SLL GAALA pidetdan LA 12.11.2011 klo 17:00
Katajanokalla, Grand Marinan tiloissa.
Luvassa on hyvii seuraa, loistava illallinen, ensiluokkaisia ensiintyjii,
tanssia sekd ennen kaikkea hauskaa yhdessdoloa.

Lisatiedot ja ilmoittautumisohjeet tulevat sihkopostitse lokakuun alkupuolella.
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Uusi jattdpyorreluokitus tulee olemaan konetyyppikohtainen, eika painosta riippuva, kuten nykyinen jarjestelmad. Kuvat: Miikka Hult

ATS-komitean ensimmdinen kokous 2011 pidettiin Berliinissd. Ajoitus juhannusviikonlopulle ei
ehkd suomalaisittain ollut paras mahdollinen, mutta toisaalta hukkumisen vaara ei ollut niin
suuri. IFALPAn budjettiongelmat olivat yleisaiheena: sddstdd pitdisi, mutta tyéomddard kasvaa.
Tarkastelun alla tulee olemaan eri komiteoiden kokousmddrd.

#illa nakymin noin kolme ko-
‘ \ ‘ miteaa tulee saamaan tule-
vaisuudessa kaksi kokous-
ta vuosittain. ATS-komitea on ehka
ndiden kolmen komitean joukossa.
IFALPAn suurena ongelmana on va-
paaehtoisten 16ytaminen. Eri ICAOn
paneeleissa pitdisi olla ehdottomas-
ti lentdjaedustus, mutta edustajia ei
16ydy. Syina on seka yhtiéiden kiris-
tynyt politiikka vapaiden saamiseksi
kokouksiin ettd nuorempien lenti-
jien haluttomuus palkattomaan yh-
distysty6hon. Kokouksen osallistu-
jamaara oli tavanomaiset noin 20
henkei, suurin osa eurooppalaisten
lentdjayhdistysten edustajia.

Jattopyorreluokituksen
muuttamien

Jattopyorreporrastukset ovat ICAO-
ssa tarkastelun alla. Projekti kulkee
nimellda RECAT. Koko kolmen eri
jattopyorreluokan jarjestelma tul-
laan ehkd muuttamaan kuuteen eri
luokkaan. Prosessi on alkuvaiheessa,
joten lopputulos on vield epavarma.

T

£

Tino Einola
A320 kapteeni
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Uusi luokitus tulee olemaan kone-
tyyppikohtainen, eika painosta riip-
puva, kuten nykyinen jarjestelma.
Uutena asiana pohditaan, mi-
ten lennonjohtaja ilmoittaa il-
ma-alukselle edelld lentdvian jait-
topyorreluokan. Taillainen tilan-
ne tulee kyseeseen esim. nakola-
hestymisissd omalla porrastuksel-
la. EUROCONTROLin APDSG (Air
Traffic Management Procedures
Development Sub-Group) tyoryh-
mi on yrittdnyt luoda omaa ehdo-
tustaan asian suhteen. APDSG:n
puheenjohtaja oli kokouksessa esi-
telmoiméassd mm. tistékin aiheesta
ja kuulemassa lentdjien mielipitei-
ta asian suhteen. Viimeisena paiva-
nd komitea muodosti kantansa, jon-
ka se antaa APDSG-ryhmaille. ATS-

komitean kanta muodostuu seuraa-
vista padkohdista:

« Lentijien ei tarvitse enda avaus-
kutsussa antaa HEAVY/SUPER
-luokkailmoitusta.

« Lennonjohtajan ilmoittaes-
sa edelld lentdvan jattopyorre-
luokan tulee kayttaa nykyisia kol-
mea eri luokan termeja LIGHT/
MEDIUM/HEAVY.

« Lentajat eivat halua kuulla suosi-
tusta mailimaaraiseksi porrastuk-
seksi, koska sen pitdmiseen ei ole
tyokaluja.

» Lentéjat eivit halua kuulla pelk-
kaa ilma-alustyyppia, koska tyyp-
pien valtavan mairéan takia len-
tajilld ei ole valttamatta kasitys-
td minkalainen ilma-alus on ky-
seessa.

RCF, Radio Communication
Failure

Toisena aiheena APDSG-ryhmista
on noussut radiohéiiridtilan-
teessa ilma-aluksen palaaminen

4/2011



ATS-KOMITEA

ldhtokentille. ICAOIlla on paineita
kayda lapi ja uudistaa koko radio-
hiiriomenetelma Brasilian vuonna
2006 ilmassa tapahtuneen torma-
ysonnettomuuden takia. APDSG-
ryhméan tehdessa tyotd menetelmian
uudistamiseksi tuli lentdjapuolel-
ta ehdotus luoda menetelmi ilma-
aluksen palaamiseksi ldhtokentélle
RCF-tilanteessa IMC-olosuhteissa.
Aluksi muiden kuin lentdjien tun-
tui olevan vaikea ymmartaa, miksi
lentdjat haluaisivat palata takaisin
lahtokentille RCF-tilanteessa IMC-
olosuhteissa. Tallaisen menetelmin
luominen ei kuitenkaan ole niin yk-
sinkertaista. Asiaan sisdltyy monia
huomioonotettavia seikkoja. Miten
ilma-alus indikoi paluunsa, kuinka
pitkddn lennettydan voi vield pala-
ta ldhtokentille, miten ylipaino tai
fuel dumping tilanteessa toimitaan
jne. Monia ongelmia on ratkaistava-
na. Kokouksessa tuli esiin tieto, et-
té jo tdlla hetkelld on kuitenkin ole-
massa jo ainakin Singaporessa ko.
menetelma julkaistuna.
Keskusteluissa on tullut esiin
ehdotuksia esim. koodilla ilmais-
ta aikeensa, 7602 vaikka ilmaisi-
si ilma-aluksen palaavan takaisin.
Odotuskuvion suunta voisi ilmoit-
taa Kkiitotievalinnan. Korkeuksina
500 ft vilikorkeudet hdtaporrastuk-
sena jne. Kaikkiin liittyy kuitenkin
omat ongelmansa. Niinpa tyo jat-
kuu IFALPAn osalta erillisen pie-
nen tyoryhméan aivojumppana. Itse
lupauduin ottamaan osaa tyohon,
koska APDSG IFALPA -edustaja-
na on jo tullut asia melko tutuksi.
Mietinnin tulos tullaan esittimain
ATS-komitealle syksyn kokouksessa.

Downlink TCAS RA

TCAS-toimintaohjeen = RA-tiedon
saattaminen lennonjohtajalle on
mietinndn alla SESAR-projektin
osana. Jo tilld hetkelli tietyt ilma-
alukset siirtdvat TCAS-tiedon maa-
han S-transpoderin kautta, mut-
ta tietoa kiytetddn ainoastaan ti-
lastointiin. RA-tieto halutaan kui-
tenkin siirtdad myos lennonjohtajal-
le tulevaisuudessa. Till6in lennon-
johtaja voisi valttdd antamasta sel-
vityksid koneelle saatuaan tiedon
TCAS-toimintaohjeesta. Jos lentdja
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unohtaa ilmoittaa "TCAS RA”, kun
poikkeaa selvityksesti, niin lennon-
johtaja saatuaan tiedon tutkaniy-
tolleen tietdisi porrastusvastuun
poistuneen.

Uutena rtf-termind on ehdotet-
tu kayttoonotettavaksi "TCAS RA
DOWNLINK, FOLLOW THE RA”.
Termin sopivuudesta kaytiin kes-
kustelua ja koska jo termin luonti-
vaiheessa oli ollut mukana IFALPAn
edustaja, péitettiin olla vastusta-
matta ko. termid. Kuitenkin koko
RA downlink-asia koskettaa mui-
takin komiteoita kuten HUPER ja
SEC- komiteoita. Niinpi asia tullee
heiddnkin esityslistalleen tulevai-
suudessa.

Muuten TCAS-asiassa saatiin mel-
ko huolestuttavaa tietoa Euroopan
alueelta. EUROCONTROLIN teke-

L

main tilaston mukaan TCAS RA -ti-
lanteessa lentijista vain 44 prosent-
tia oli toiminut oikein ja oikea-ai-
kaisesti. Viela huolestuttavampi on
tieto, ettd jopa 15 % ei ole toiminut
mitenkian.

Asiasta keskusteltiin pitkddn ja
huomiona on, ettd TCAS-tietous on
huolestuttavasti heikentynyt len-
tdjien keskuudessa. Ei ymmairre-
td sen olevan viimeinen turvaverk-
ko yhteentormayksen vilttimisek-
si, kun kaikki muu on mennyt pie-
leen. Laitetta kdytetdan vairin, ote-
taan TA ONLY kaytt66n normaaliti-
lanteessa matkalennolla, ei nouda-
teta toimintaohjetta RA, vililld jopa
lennetdin sen vastaisesti!

Tallaisen tiedon saaminen ei
kylld mitenkdan mieltd ylenna tai-
vaalla ndiden mukana lentdessa.

i ABDOKUR

TCAS-tietous on huolestuttavasti heikentynyt lentdjien keskuudessa. Laitetta kdytetaan vaarin,

otetaan TA ONLY kayttoon normaalitilanteessa

matkalennolla, ei noudateta toimintaohjetta RA,

valilla jopa lennetaan sen vastaisesti...Muistakaa: FOLLOW THE RA!

Vo



ATS-KOMITEA

Isona syyna on koulutuksen ja tie-
don puute. Kokouksessakin oli eris
lentdjd, joka 20 vuoden aikana oli
harjoitellut vain kaksi kertaa TCAS
RA -tilannetta. Esitin myds yhtena
tekijana olevan simulaattoreiden va-
javaisuudet. Monessa pystyy tuot-
tamaan TCAS RA ainoastaan, kun
lennetddn suoraan vaakalennossa
tasaisella nopeudella, kun taas oi-
kean elaméin RA-tilanteet ovat esim.
suuren nousu- tai liukunopeuden ai-
heuttamia. Kuinka moni suoriutuu
kunnialla TCAS RA -tilanteessa kun
pitdisi esim. 4000 ft/min vajoami-
nen muuttaa 1500 ft/min nousuksi,
kun sité ei ole paassyt oikeasti har-
joittelemaan.

IFALPA tulee julkaisemaan tie-
dotteen TCAS-asiassa painottaen
oikeiden TCAS:n antamien toimin-
taohjeiden noudattamisen. Tiedon-
puutetta ei voi kukaan syyttaa. Esim.
EUROCONTROL on julkaissut aivan
loistavia ACAS-bulletiineja jo tois-
takymmenta kappaletta. Niissd on
luettavissa mm. tilannekuvauksia

ATS (Air Traffic
Services)

ATS-komitea pohtii lennonjoh-
dollisia asioita lentdjan nako-
kulmasta. Se tekee yhteistyo-
td mm. lennonjohtajien maa-
ilmanjirjeston IFATCA:n se-
kd Eurocontrolin kanssa.
ATS-komitea on ottanut kan-
taa mm. RVSM-jarjestelmin
ulottamiseen metrisid lento-
pintoja kéayttaviin maihin, off-
set-lentdmisen kehitykseen se-
ka kiinnittdnyt huomiota len-
nonjohtoselvitysten erilaisiin
tulkintoihin eri maissa. ATS-
edustajamme on Finnairin
A320-kapteeni Timo Einola,
jolla on my0s lennonjohtajan
koulutustausta. Timo on tuo-
nut komitean kautta lukuisia
esityksia parannuksiksi mm.
ICAO:n ohjeistuksiin, ja on-
pahan joistakin poikinut jo-
pa Eurocontrolin julkaise-
mia, asioita selventavia Safety
Bulletineja.

vadristd toimista oikeissa tilanteis-
sa. Ne ovat jokaisen luettavissa ja la-
dattavissa netisti osoitteesta http://
www.eurocontrol.int/msa/public/
standard_page/ACAS_Bulletins_
Safety_Messages.html

Jokainen voisi ainakin itse pitida
huolen oman tiedon oikeellisuudesta
ja kerrata vililla asioita. Muistakaa:
FOLLOW THE RA!

Muita asioita

SID/STAR -rajoitusten purkamiseen
kaytettavan rtf-termiston muuttami-
nen menee eteenpdin hitaasti mutta
varmasti. Kesdn lopulla alkavat si-
mulaatiot. Asian suhteen on aika-
moinen sekamelska, koska osa val-
tioista on julkaissut omia terme-
jadn. Esim. Englannissa "CLIMB
NOW?” tarkoittaa rajoitusten purkua.
Tallainen omien termien keksimi-
nen ei ole hyviaksyttavaa. Miettikaa
tilannetta, jos kaikki seuraisivat
Englannin esimerkkia ja keksisivit
oman termistonsi. Muistakaa kysya
rajoituksista, jos olette epavarmoja.
IFALPA jatkaa aktiivista tyo-
ta tuhkatyoryhmissi ja oman kan-
nan muodostamista. Asia on todella
ajankohtainen. Tatakin kirjoittaes-
sa ilmaliikenne on pysidhtynyt osissa
Uutta-Seelantia tuhkan takia.
NAT-alueen vaaralla korkeudel-
la lentdmiset ovat huimassa kas-
vussa. Samoin on tullut esiin, ettd

jotkut lentdvdat SLOPin (strategic
lateral offset procedure) vastaisesti
vasemmalla, vaikka pitdisi aina len-
tda oikealla. Tama on huomattava
riski. Nykyadn NAT-alueella ei tay-
ty vaadittava TLS (target level of sa-
fety).

UAS (unmanned aerial system)
koneiden lisddntyminen huolestut-
taa. Maaraykset ja ohjeistukset ovat
perassid. IFALPAn kantana, ettd jos
ne lentavit siviililiikenteen seas-
sa, pitda soveltaa muihinkin ilma-
aluksiin tarkoitteluja sdanndksia.
See and avoid on yhtend ongelma-
alueena.

Lisdantynyt Kiinan ilmaliikenne
aiheuttaa ongelmia Hong Kongin
kentélle. Kiinan asettamat liiken-
nerajoitukset Kiinaan suuntautuval-
le liikenteelle ovat vililla huomatta-
via. Ongelmana on, ettei Kiina anna
tietoa HKG ATC:lle niiden kestosta,
koska suuren osan aiheuttaa Kiinan
sotilasliikenne ja heitd ei kiinnosta
ilmoitella kauanko varaavat ilmati-
laa. Tuloksena on ollut esim. mat-
kustajien koneessa odotuttaminen
yli kuusi tuntia.

Veniji ottaa kiyttoon RVSM jar-
jestelmin 17.11.2011. Ylemmit pin-
nat tulevat olemaan jalkoina. Alempi
ilmatila alle siirtokorkeuden pysy-
nee metreissa.

Allekirjoittaneelta on saatavissa
lisatietoa. Lukuisat kyselyt voi lait-
taa siahkopostiin.

EUROCONTROL European Organisation for the Safety of Air Navigation.
Organisaatio on Euroopan ilmatilan lennonjohtopalvelujen
ja muiden lennonvarmistuspalvelujen suunnittelusta ja ke-
hittdmisestd vastaava monikansallinen ja valtioiden vilinen
laitos. Sithen kuuluu 37 jasenvaltiota. Eurocontrolin paama-

ja on Brysselissa.

Air Traffic Management Procedures Development Sub-Group.

Ryhma tekee paljon pohjaty6ta ja ehdotuksia ICAOlle eri me-

the Single European Sky ATM Research Programme. Ohjelman

tavoitteena on yhdistd4d Euroopan pirstaleinen ilmailutaivas

Revising wake turbulence categories to gain capacity.

Jattapyorreluokituksen muuttamiseen tahtdava projekti.

APDSG

netelmien uudistamiseksi.
SESAR

vuoteen 2020 mennessa.
RECAT
SLOP

Strategical Lateral Offset Procedure. Pohjois-Atlantin ilmati-

lassa (NAT) lentdjien odotetaan lentavan viylasta oikealla, mi-
ki pienentaa torméaysriskid sekd mahdollisuutta joutua jatto-

pyorteisiin.
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BMW

“ﬂ Ajamiseniloa

BMW 5-SARJAN TOURING.
TIE NAUTINTOON ON AUKI.

BMW 5-sarjan Touring on ottanut itsevarmoin ottein paikan autoluokkansa johtajana. Sen muotoilussa yhdistyy kiehtovalla tavalla
dynaamisuus ja eleganssi. Se asettuu muiden ylapuolelle myos innovatiivisten tilaratkaisujen ja korkealuokkaisen viimeistelyn suhteen.
Suurimman vaikutuksen koet kuitenkin vasta sen ratissa. BMW 5-sarjan Touring tarjoaa luokkansa upeimmat ajo-ominaisuudet seka
ylivoimaisimman tehon ja kulutuksen suhteen. Tervetuloa kokemaan todellista ajamisen iloa LAAKKOSELLE.

BMW EfficientDynamics —/

Var an kulutusta, er iseniloa.

BMW 520d Touring | 184 hv (135 kW) 130 g/km 4,91/100 km 5 4 . 0 9 1 y 9 4 €

BMW 5-sarjan Touring Business hinnat alkaen (BMW 520d Touring): 42.960,0 € + arvioitu autovero 10.531,94 € = 53.491,94 € + toimituskulut 600 € = 54.091,94 €. Vapaa autoetu alkaen 970 €/kk, kayttoetu alkaen 790 €/kk.

ESPOO i HELSINKI i JYVASKYLA
k7 Veljekset Laakkonen Oy : Veljekset Laakkonen Oy : Veljekset Laakkonen Oy
LAAKKO N E N Luomannotko 7 i Mekaanikonkatu 2 i Palokankaantie 20
02200 Espoo i 00880 Helsinki i 40320 Jyvaskyla laakkonen.fi
-

Vaihde 09 5407 4500 i Vaihde 09 5407 4700 i Vaihde 014 696 611 —



TAITOLENTOA VAI LENTOTAITOA

TAITOLENTOA LAl
LENTOTAITOA

Air France 447 Atlantilla ja Colgan Air 3407 Buffalossa — molempia lento-onnettomuuksia
yhdistaa hallinnan menetys. LOC (Loss of control) -lento-onnettomuudet ovat vallanneet
litkenneilmailussa ykkossijan CFIT (Controlled Flight into Terrain) -onnettomuuksilta,
joiden osuus on sitkedn koulutuksen ja EGPWS-laitteiden myotd laskenut selvdsti.

OC-onnettomuuksiin, joita on
Ltilastoitu viidentoista viime vuo-

den aikana 43 kappaletta (hull
loss), on vaikeampi 16ytaa oikeaa laa-
kitysta.

Helmikuussa 2009 tapahtuneen
Colgan Air -onnettomuuden jalkimai-
ningeissa presidentti Obama hyvaksyi
lain, joka velvoittaa FAA:n (Federal
Aviation Authority) implementoi-
maan NTSB:n (National Transport
Safety Board) viimeisimmit suosi-
tukset koskien liikennelentijien sak-
kauksen ja epitavallisten lentotilojen
tunnistamis- seka oikaisutoimenpide-
koulutusta.

Vaikka asiat itsessadn ovat kohtuul-
lisen selv, ei kdytdnnon toteutus enda
valttamatta olekaan. Perinteisesti epa-
tavallisten lentotilojen kouluttamiseen
on riittdnyt sopiva maara teoria- ja si-
mulaattorikoulutusta, silld simulaatto-
reiden on koettu simuloivan epataval-
lisia lentotiloja riittavan realistisesti.
Mutta onko niin sittenkdan?

Boeing testasi vuonna 2006 kuinka
hyvin simulaattorit vastaavat todelli-
suutta epatavallisten lentotilojen suh-
teen. Testipenkiksi valittiin 767—-400
Level D -simulaattori, jossa tietoises-
ti ylitettiin lentokasikirjan raja-arvot
erilaisissa epatavallisissa lentotiloissa.
Boeingin koulutusosaston padohjaaja
Lance Lindsley oli vakuuttunut tulok-
sista: "Simulaattorin vastine epétaval-
lisiin lentotiloihin oli yhteneva oikeal-
la koneella lennettyihin koelentoihin.”

Flight Safety Foundationin teknis-
ten ohjelmien johtaja Jim Burin on
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eri mieltd: "Kun lennét simulaattorin
sakkaustilaan, se ei pysty toistamaan
oikean lentokoneen aerodynaamis-
ta sakkaustilaa. Lisdksi mita tulee g-
voimiin, mikd4n nykyinen simulaatto-
ri ei kykene luomaan lahellekédén sa-
maa tunnetta, kuin oikeiden g-voimi-
en vaikutus epitavallisessa lentotilas-
sa.” Burin on myos tutustunut ehdo-
tuksiin simuloida g-voimia mm. istui-
miin upotettavien airbagien ja g-puku-
jen avulla, mutta hin ei usko niiden
olevan toteuttamiskelpoisia liikenne-
konesimulaattoreissa.

Sakata vai eikd sakata?

Miten litkenneilmailualalla siis maari-
tetddn epitavallinen lentotila? Upset
Recovery Training Aid-opuksen mu-
kaan epétavallinen lentotila syntyy
kun nokan asento on yli 25 astetta
ylos, yli kymmenen astetta alas tai yli
45 astetta kallellaan. Perinteisesti lii-
kennelentdjia on koulutettu oikaise-
maan epatavallinen lentotila ohjaa-
malla nokka lyhintd tietd horisont-
tiin, suoristamalla siivet ja tarvitta-
essa hienosaatdmalla nokan asentoa.

Mutta hyvin yleisesti epétaval-
listen lentotilojen koulutuksessa

Epdtavallisten
lentotilojen

koulutus sisaltaa
“satkahdysmomentin”

tarkeimmaksi asiaksi nousee orasta-
van sakkauksen tunnistaminen ja vlt-
tdminen — hintaan mihin hyvansa. Eli
olemmeko ajautuneet tilanteeseen,
missd viranomaismairaysten myo-
td sakkauskoulutus on itse asiassa la-
hestyvan sakkauksen koulutusta, jos-
sa konetta ei endd padstetd sakkausti-
laan, eiké néin ollen paasta kokemaan
epatavallista lentotilaa?

Viime vuosikymmenen puoleenva-
liin asti liikennelent&jien koulutustar-
kastuksissa painotettiin sakkauksen
oikaisussa mahdollisimman vahaista
korkeuden menetyst4, koska useimpi-
en maiden ilmailuviranomaiset tukeu-
tuivat FAA:n standardiin. Sen mukaan
oppilaan on suoriuduttava alkunou-
sun, laskeutumisen seka sileén lentoti-
lan sakkauksista mahdollisimman véa-
hiiselld korkeudenmenetykselld, mut-
ta juuri mitdin painoarvoa ei annettu
kohtauskulman hallinnalle.

Liikennelentajien nykylento-
taitoa on Kkisitelty useassa tyoryh-
missd  (FAA:n  Stall/Stickpusher
Working Group, Aviation Rulemaking
Committee, International Committee
for Aviation Trainingin Extended
Envelopes) ja niiden kaikkien suosi-
tus on muuttaa sakkauskoulutuksen
painopiste kohtauskulman hallintaan
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pelkén korkeudenmenetyksen sijaan.
Maailman useat kansalliset ilmailuvi-
ranomaiset ovatkin reagoineet tyoryh-
mien tulokseen ja suosittavat tiedot-
teissaan kohtauskulman hallintaa sak-
kauksen oikaisun prioriteettina, jottei
tilanne johda esim. steep stall-tilaan.

G-voimien kautta
A-luokan pilotiksi

Siind missd CFIT-onnettomuuk- siin
10ydettiin “patenttiratkaisu” EGPWS:n
myoOtd, ei samanlaista taikalaatikkoa
ole tulossa LOC-onnettomuuksiin.
Ongelman seldattdminen vaatii kér-
sivillisyyttd ja lapi liikennelentdjan
uran kestavaa koulutusta. Jos turvalli-
suustilastoihin halutaan muutos LOC-
onnettomuuksien osalta, on kyse

Calspanin Learjet Upset Recovery harjoituksessa. Kuva: Calspan

satojentuhansien liikennelentdjien li-
siakoulutuksesta, joten edessa on aika
“eeppinen exodus”.

KLM lukeutuu lentoyhti6ihin, jo-
ka sisdllyttda epatavallisten lentotilo-
jen hallintaa ab initio lentajaoppilai-
den koulutukseen. Yhti6 tekee yhteis-
tyotd CAE:n ja Aviation Performance
Solutions -yhtion kanssa Arizonassa,
missa oppilaat harjoittelevat epataval-
lisia lentotiloja taysveriselld taitolen-
tokoneella, Extra EA-300:1la.

APS:n  toimitusjohtaja ~ Paul
Ransbury kertoo: ”Oikean lentoko-
neen etu on, ettd oppilas joutuu ai-
dosti uhkaavan tilanteen eteen.
Epitavallisten lentotilojen koulutus
sisaltda “sdikahdysmomentin”, jol-
loin oppilas on ennen kokemattoman
haasteen edessi. Repivien g-voimien

VELLE OVRIEN

ja adrenaliinia  tihkuvan koulutuk-
sen kautta oppilaalle saadaan aikaan
oikeanlainen, henkistid kuria vaati-
va riped oikaisutoiminta, jota oppilas
padsee testaamaan taitolentokoneella
lennetyn koulutuksen jialkeen CAE:n
Level D -liikennekonesimulaattoriin.”

Taman koulutuksen tehokkuutta on
testattu Embry-Riddle Aeronautical
Instituten tutkimuksessa ja alusta-
vat tulokset ovat erittdin rohkaisevia.
Lentdjaoppilaat ovat sisdisténeet sel-
keasti paremmin kohtauskulman mer-
kityksen ja heiddn tilannetietoisuuten-
sa on huomattavasti parantunut.

Upset recovery -koulutus on viety
viela pidemmiélle Calspan-yrityksessa,
joka sijaitsee UFOQista tutuksi tullees-
sa Roswellin kaupungissa Uudessa-
Meksikossa. Viisisataa litkennelenta-
jaa osallistui FAA:n ja NASAn tuke-
maan Advanced Maneuver & Upset
Recovery -projektiin, jossa koulu-
tusta annettiin Beech Bonanzalla se-
ka kolmella modifioidulla Learjetilla.
Learjetien ohjaustuntuma voidaan
muuttaa softan avulla vastaamaan
erilaisia konetyyppeja F-16 Fighting
Falconista periti 747:44n. Koska ko-
netyyppi on erittdin vankkarakentei-
nen, se kestdd lahes havittdjamaisia
g-voimia ja soveltuu néin ollen erin-
omaisesti epitavallisten lentotilojen
harjoituksiin.

Calspanin kouluttajien mukaan op-
pilaiden lentokokemukset jaavit hyvin
vahvoina mieliin ja kdytdnnon toimin-
taan. Kouluttajat arvioivat, ettd kou-
lutuksen tuottama taito pysyy ylla vii-
den vuoden ajan, jolloin olisi kertaus-
koulutuksen aika.

Gary Clark
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SIOn lisaksi KLM lukeutuu lentoyhtidihin, joka sisallyttaa epdtavallisten lentotilojen hallintaa ab initio lentajaoppilaiden koulutukseen. Kuvassa

SIOn 300L. Kuva: Pertti Palonen

My®ds Torontossa jarjestetyssa suu-
ressa ilmailukonferenssissa nostettiin
esiin kyseisen, oikealla lentokoneella
suoritetun koulutuksen huomattava
merkitys lentdjan kykyyn hallita epa-
tavallisia lentotiloja.

Liikenneilmailun tilastollinen "yk-
kostappaja” on osoittanut salakava-
luutensa viime vuosina. Tama ei tu-
le yllatyksend pidempéaén tyoskennel-
leille rivilentédjille, jotka ovat jo uran-
sa alkuvaiheista alkaen ymmarta-
neet peruslentotaidon merkityksen.
Valitettavasti lentoyhtioiden taloudel-
liset paineet nipistavat jokaisen “tur-
han” sentin pois ja epidilemitta sille
varmaan lentdjien taitolentokoulutus
tdssd muodossaan nadyttad toimiston
kirjoituspoydén takaa. Saamme ehka
koko ajan riviin aina vaan parempia
FMS:n kayttijid, mutta kun automa-
tilkka pettdd pahemman kerran, jaa
lentdjalle jaljelle ei vain taitolento,
vaan peruslentotaito. KISS-malli toi-
mii tdssakin yhteydessa...

/g

Viisi kilometria aavikon yldapuolella lennonopettaja ohjelmoi
Learjetin tietokoneelle skenaarion, mihin kukaan lentdja ei ha-
lua joutua: Learjetin nokka nousee #killisesti jyrkkadn kulmaan
kohti aurinkoa, josta seuraisi nopeasti syva sakkaus ilman selke-
43 ja ripeda oikaisua. "Koneessa on ohjainongelma!”, oppilas huu-
taa ja yrittdd tyontda rattia voimakkaasti eteenpain. Trimmin kayt-
t0 ei auta eikd myOskdan autopilotin irrottaminen. Jiljelle jaa
vain yksi vaihtoehto — riped koneen kallistaminen 60 astetta, jol-
loin nokka saadaan laskemaan. Oppilas kallistaa rattia vasemmalle,
mutta ei aivan tarpeeksi. "Ohjaa jamakdmmin”, kaskee kouluttaja, "1i-

saa kallistusta!”. Nokka laskee, mutta hallitusti. Lentotilan stabiloitua
oppilas huokaa syvaian. Hin ei ole koskaan ollut suihkukoneella vas-
taavanlaisessa lentotilassa, kuten ei juuri kukaan liikennelentdja. Se
on taman koulutuksen idea.
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MYYRMANNIN JA VARISTON SPECSAVERS OPTIKOLLA

Meilta lentolupakirjan vaatimuksien mukaisiin

SpEf qaver S lasihankintoihin sisaltyvat varalasit, samaan

hintaan.
Laaja kehysvalikoima esilld osoitteessa: www.specsavers.fi

Hannu Taukojarvi, llmailuoptikko

« pitkd kokemus lentdjien ja lennonjohtajien naénhuollosta

- tyoterveyslaitoksen Optoergonomiakurssityd lennonjohtajien
nakéergonomiasta (1998)

« IlImavoimien hyvdksyma ilmailuoptikko (2006)
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HELLO FINLAND

Uusi olemus kaupungissa. Hinnat alkaen 43.625,88 €.

Range Rover Evoquen hinta alk. 43.625,88 € (autoveroton ohjehinta alv 23 % 34.900 € + arvioitu autovero 8.752,88 € + toimituskulut 600 €
= yhteensé 44.225,88 €). P&&sto- ja kulutustiedot alkaen: CO, 129 g/km, yhd. 4,9 /100 km. Kuvassa Range Rover Evoque Coupé Prestige.

LAND =
Jjalleenmyyjat: www.landrover.fi = ROVER ,)
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AVAUSLYONTI GOLFLOMALLESI —> WWW.GOLFTAILORS.FI

LissaBoN / CostA AzuL
Aroeiran huoneistot ***

(16.11.2011 — 28.2.2012)

7 vrk 440 € / henkild. Sis. 7 yon majoituksen
Aroeiran yhden makuuhuoneen huoneistossa
2:1le, 6 paivaa rajaton golf Aroeiran kahdella
kentélld, vuokra-auto Lissabonin lentoasemalta.

LissaBON / CAscals

Quinta da Marinha Hotel *****
(1.11.2011-15.3.2012)

4 vrk 440 € / henkild. Sis. 4 yon majoitus
Quinta da Marinha hotellissa aamiaisella,
rajaton golf Quinta da Marinhan kentéll4,
lentokenttdkuljetukset.

MiLANO

Le Robinie Resort ****

3 vrk 515 € / henk. Sis. 3 yon majoitus Le
Robinie -hotellissa aamiaisella, 3 kierrosta
golfia Le Robinien kentilld, vuokra-auto
Malpensan lentoasemalta.

Esimerkit ilman lentoja. Tarjolla runsaasti
my0s muita kohteita edullisesti ympaéri
maailma joko lennoilla tai ilman.

Pyyda tarjous!

Golf Tailors Oy 0
040-7191519
info@golftailors.fi

Goll Tanlors

trawel
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Lentolaukku kuljettaa pilotin tarpeiston mihin tahansa maailmassa. Kuvassa perinteisen mallinen reittilaukku. Kirjoittajan laukusta kunnosta huo-
maa ettd vield on matkamaileja kuljettavana... Kuvat: Pekka Lehtinen

i i

"Se alkoi jo kouluaikoina. Aluksi kyseessd olivat viattomat mielikuvat ja kavereiden kanssa kdaydyt
keskustelut atheesta. Moni oli ndhnyt kdytettdavdan ja osa oli kokeillut. Kukaan ei ollut kuitenkaan
ostanut vield omaa. Koulun edetessd ja muuttuessa vakavammaksi alkoi ammatti-identiteetti
kehittyd. Naimme mielissaimme kokeneet ammattilaiset, jotka olivat kdayttdaneet jo vuosia ja ihai-
limme heitd. Tiesimme, ettd jos haluaisimme kuulua jonain pdivdand heiddn joukkoonsa, oli myos
meiddan ryhdyttdva kdayttamdadan. Emme voineet jadda muuta ryhmdaa huonommaksi vaan oli
kuljettava mukana. Oli pakko. Osa sinnitteli vastaan vield pitkddn, mutta me muut — me teimme
pddtoksemme. Me liittyisimme voittajiin. Erddna sateisena syyspdivand astuimme litkkeen ha-

mdriin ja teimme kaupat. Olimme hankkineet ensimmadiiset lentolaukkumme.”

Pekka Lehtinen
ATR 42/72 peramies

1
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uten edelld kuvattu tositarina
B kertoo, on lentolaukku perin-
eisesti ollut osa lentdjan am-
matti-identiteettid. Tummaan pukuun
pukeutunut ryhdikis henkilo kanta-
massa mustaa nahkasalkkua on mo-
nelle se ensimmaéinen mielikuva len-
tajasta. Imagosta ja mielikuvista huo-
limatta lentolaukku on kuitenkin myos
tuiki hyodyllinen esine sen kuljettaes-
sa lentdjan henkilokohtaiset ja myos
tyOssddn tarvitsemat tavarat katevis-
ti kompaktissa koossa. Puhutaan mel-
koisesta monikéyttbesineesta.
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Klassikkomalli vai
moderni vetovehje

Perinteisesti klassinen lentolauk-
ku on ollut musta nahkainen salkku,
jota kannetaan piaalld olevasta kah-
vasta. Yha edelleen kyseisen kaltais-
ta laukkua kaytetdan runsaasti ja sii-
ta kaytetdan nimitysta reittilaukku.
Erilaisia malleja on saatavilla run-
saasti muun muassa tavarataloista
mitd erilaisimmin ominaisuuksin.
Loytyy nahkaista ja keinonahkaista,
ulkotaskuilla tai ilman, valiseinilla,
nimikylteilla tai vaikkapa pyorilld va-
rustettuja malleja. Reittilaukkujen
Rolls Roycea edustaa perédssi ve-
dettava pyorilla ja kokoon taittu-
valla vetoaisalla varustettu laukku,
jonka hankkiminen on varma keino
kollegoiden kateuden herattamisek-
si. Kunnioitusta saa varmasti osak-

seen myos Elroy Borge Jeppesenin
viitoittaman yhtion valmistaman ai-
don Jeppesen-laukun kantaja.
Nykypaivin moderni lentdja ei
kuitenkaan valttamattd halua enda
mukautua klassisen lentdjan muot-
tiin, vaan haluaa rikkoa rajoja. Sita
varten on olemassa pyorilla kulkeva
laukkumalli, joka sopii hieman muo-
dikkaampaan makuun. Kyseinen
laukkumalli edustaa ulkonaoltddn
enemmankin tyypillista kabiinilauk-
kua pyorineen, vetoketjuineen ja so-
jottavine vetoaisoineen. Tyypillinen
valmistusmateriaali on jotain muo-
vin ja kankaan vililts, eikad laukkua
en#i niinkdin kanneta vaan sité ve-
detddn perédssd aina kun mahdollis-
ta. Yhteista reittilaukun kanssa til-
le lentolaukkumallille on kuitenkin
vastaava kompakti koko sekd sama

kayttotarkoitus.
b/ gt
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Nykymuoti lentolaukuissa eroz

Kumpi laukkutyyppi sitten on
se oma valinta? Yleistden voisi sa-
noa, etta syottoliikenteessa yleisem-
pi malli on reittilaukku kun taas pi-
demméan matkan- ja bisnesliiken-
teessa pyorilla kulkeva modernimpi
malli. Syy tdhén on yksinkertaisesti
siini, ettd syottoliikenteessd mukana
tarvitsee kantaa tyypillisesti vihem-
man siviiliomaisuutta. Pdivavuoroja
ja terdvia yopyvia tehtdessd muka-
na kulkee normaalisti 1ahinna evaita
ja perusselviytymistarvikkeita ham-
masharjoineen. Pitkilla yoOpyvilla
sekd useamman paivin tyomatkoil-
la tulee usein puolestaan tarvetta
suuremmalle maarille siviilitarvik-
keita ja vaatteita, jolloin modernim-
min suunniteltu vetolaukku mahdut-
taa tavarat reittilaukkua paremmin.
Nain ollen voisi todeta, ettd laukku
valitaan kayttotarpeen mukaan pois
lukien tietysti Jeppesen-laukkujen
kaltaiset statussymbolit.

Laukulla pitka historia

Mieleen herida nyt varmasti myos
kysymys, mistd lentolaukkujen

b g

kayttd on saanut alkunsa. Vahva
epailys kohdistuu Amerikan mante-
reelle, jossa litkenneilmailu on kehit-
tynyt muinoin varsin voimakkaas-
ti. Siirryttdessa kartan ja kompas-
sin kdytosta ensin radiosuunnistus-
laitteisiin ja sittemmin inertiaan ja
muihin modernin aikakauden met-
kuihin, lisdantyi lentojen ja erityises-
ti kaukolentojen méira voimakkaas-
ti. Pitkilla matkoilla tarvittiin muka-
na suuri méara erilaisia reittimanu-
aaleja ja jossain vaiheessa saavuttiin
sithen pisteeseen, etteivit navigaat-
torin, secondin ja perdmiehen kiadet
enda kannatelleet valtaisia kirjamaa-
rid. Niinpd keksittiin reittilaukku,
jossa kaikki manuaalit kulkivat ka-
teviasti mukana. Kun laukuista teh-
tiin henkil6kohtaisia, sai mukaan ka-
tevisti my0s siviilitavaroita.
Suomessa lentolaukkujen kaytto
alkoi tiettavasti DC-8-aikakaudella,
jolloin kasin myo6ta esiteltiin konei-
siin hulppea lisdvaruste: tyhja tila
pilotin reiden vieressi. Siind mis-
sd aiemmissa konetyypeissa pilo-
tin ympéristo oli tiytetty erilaisilla
kelloilla, mittareilla ja viisareilla, oli

kasissa turha roina karsittu pois ja
korvattu laukun mentavilla tilalla.
Nyt henkilokohtaisen laukun omine
tarvikkeineen sai aivan kaden ulottu-
ville, jolloin laukun sisalto oli kaytet-
tavissid koko ajan. Noista ajoista 1ah-
tien ldhestulkoon kaikkiin liikenne-
koneisiin on rakennettu sama lisdva-
ruste nykypdivén pilottien hemmot-
telemiseksi joitakin terdaviakaulaisim-
pia liikesuihkuja lukuun ottamatta.
Alkuaikoina kotimaan pilotit hank-
kivat kertoman mukaan omat lauk-
kunsa SAS:n kaupasta Tukholmasta,
kunnes laukkuja alkoi saada myo0s
kotimaasta. Tésta lahtien laukkujen
saatavuus kotimaassa on parantunut
janyt niita voi hankkia mista tahan-
sa laukkuliikkeesti tai hyvin varus-
tellusta tavaratalosta.

Mitd nykypdivan lentdja kantaa
tyypillisesti laukussaan? Pikaisella
gallupilla saatuja vastauksia ovat
muun muassa tyypilliset lupakir-
ja, passi, lentopdivikirja seka lak-
ki. Tdméan lisdksi mukana kulkee
omiin mieltymyksiin sopivia asioi-
ta kuten erilaiset pika-evait, bjuu-
tiboksi ja siihen liittyvit tarvikkeet,
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Laukun paras kaveri

Siind missd lentolaukku liittyy
olennaisesti lentdjaan, kuuluu
puolestaan lentolaukkuun olen-
naisesti tarrat. Tyypillisesti reitti-
laukkumalliseen pilottisalkkuun
on liimattu mieltymyksista riippu-
en yhdesta useampaa tarraa, jotka
jollain tapaa liittyvat lentdmiseen.
Tyypillisin versio laukkuun lii-
matusta tarrasta on konetyyppi-
tarra, joka kuvailee lentdjan tyo-
kalunaan lentdmaan konetyyp-
pid. Monissa yhtioissa on teetet-
ty yhtion puolesta omat kone-
tyyppitarrat kutakin konetyyp-
pia varten ja tarrat jaetaan pilo-
teille tyyppikurssin yhteydessa.
T&ll6in samassa tarrassa mainos-
tetaan seka yhtitta etta konetyyp-
pid. Kotimaassa ainakin Bluei,
Finncomm ja Finnair kayttavat
yhtiokohtaisia tarroja. YhtiGissa,
joissa tyyppikurssi suoritetaan
jossain muualla kuin oman yhti-
on toimesta, saatetaan yleismalli-
set konetyyppitarrat jakaa timan
tyyppikurssin yhteydessa. Tamén
lisaksi internet on pullollaan eri-
laisia nettikauppoja, jotka myy-
vat jos jonkinlaisia ilmailuaihei-
sia tarroja mukaan lukien kone-
tyyppitarrat. Erityisen hyva lahde
on esimerkiksi eBay.

Konetyyppitarrojen lisaksi lauk-
kuihin saatetaan liimata muu-
ta ilmailu-uraa tai —harrastusta
koskevia tarroja. Tallaisia saat-
tavat olla vaikkapa vanhojen
Ilmavoimalaisten tarrat, lento-
koulun kurssimerkit tai ilmai-
lukerhojen tarrat. Erilaisia tar-
ravaihtoehtoja 16ytyy jokaisen
omasta ilmailuhistoriasta ja miel-
tymyksista riippuen lukematto-
mia, joten kaytdnnossa taivas-
kaan ei ole rajana. Perinteinen
”Kiss a Pilot” —tarra on aina var-
ma valinta.

4/2011

Finnairilla pitkin uran tehnyt ja 70-luvun lopul-
la eliakkeelle jaanyt Oiva Bagge (Charterlento 1961,
Liikennelentija 1/2011) muistelee:

1950-luvulla yoévyimme kotimaan ulkoasemilla. Aina et ollut kéytettdvissd
hotellia, joten jouduimme kantamaan yopymistarpeita mukanamme. En
kuitenkaan muista minkdlaista kassia tms. olen mukanani kantanut. Jos
kassi on ollut mukana, niin se oli varmasti sijoitettu matkustajien padllys-
vaatetilaan. Muistaakseni ohjaamoissa on ollut mukana vain pdivdn sa-
nomalehtid.

Ensimmudiisilla Charter-lennoilla, noin vuoden 1955 jdlkeen, oli kaytdssamme
lennonselvittdjd (entinen Finnairin radiosdhkéttdja) Kosti Uotilan pakkaa-
ma ja "lainaama" kasikirjalaukku, joka yleensd sisdlsi vain Finnairin jos-
tain (ei Jeppesen) hankkimia alkeellisia liihestymiskarttoja ja Neuvostoliiton
puolelle lennettdessd oli myos jotain maastokarttoja.

DC-8:n saapuessa vuonna 1969 meitd kehoitettiin hankkimaan omat lento-
laukut. Minun ensimmdinen laukkuni oli nykyisin kdytossd olevan laukun
kokoinen ja ndkdinen, mutta tehty pahvista. En muista mistd sen hankin,
ehkda SAS:Ita. Pahvi oli huonoa materiaalia ja sittemmin laukun kansi repe-
si saranapuolelta. Myohemmin saatiin New Yorkista matkalaukkulitkkees-
ta ostettua nahkalaukut. Kolmas oli jo kunnollinen Jeppesenin tuotantoa.

DC-8:ssa lentolaukulle oli hyva paikka ohjaamon istuimen vieressd.
Muistaakseni kannoimme mukanamme alkuaikoina vain Jeppesenin kd-
sikirjaa. Usein tuntui siltd, ettd kdsikirjan pdivityksiin ja sivujen vathtoon
kului turhan paljon aikaa. Vasta 1970-luvulla tuli laukkuun mukaan myés
lentotointamanuaalli.

Ensimmadiseen pahvilaukkuun littyy hauska muisto. USA:n lentoyhtioil-
ld oli tapana litmata matkalaukkuihin omia mainoksiaan ja niin minun-
kin laukkuuni oli ilmestynyt United Airlinesin mainostarra. Olin noutanut
presidentti Kekkosen hdnen Brasiliaan tekemdnsd matkan jilkeen takai-
sin Helsinkiin. Henkilokohtaisista syistd johtuen poistuminen ei ollut ripedd
vaan mindkin jouduin hdntd avustamaan portaiden yldtasanteella. Sithen
aikaan valokuvaajat padsivdt aina portaiden juurelle ja erds heistd otti va-
lokuvan niin, ettd olen Kekkosen kanssa samassa kuvassa ja kdadesséni on
reittilaukku. Reittilaukun pdadtyyn oli liimattu em. United Airlinesin isoko-
koinen logo, joka kuvassa erottui selvdsti.

Valokuva tuli julkisuuteen erdcn vitkkolehden suur-ristikko-kilpailun yh-
teydessa. Jouduin tdstd asiasta esimiesteni puhutteluun. Pahvilaukku jou-
tikin kalastustarvikkeiden kantolaukuksi ja uuden laukun sain ostaa vir-
kapukurahan puitteissa.

lukemista, siviilivaatteita, urheiluva-
rusteita, nayttdjen puhdistusliinoja,
lahipitserian ruokalista ja ensiapu-
pakkaus. Tarkimmilta menetelmien
kurvaajilta 16ytyi myos laukustaan
Lentomenetelmét-kirja ja mahtui
mukaan yhdet norsunkarsistringit-
kin ilmeisesti tiukkojen tilanteiden
varalle.

Kerrottakoon lopuksi tarina
lentolaukkujen tarpeellisuudesta.
Ranskalainen lentdjasankari Jean
Mermoz, joka lensi ensimmaise-
ni eteldisen Atlantin ja Andien yli,
piti salkkuaan onnen kalunaan.
Viimeiselle lennolle ei ikdkulu salk-
ku tullut matkaan ja huonosti siini
kavi - mies ja kone katosivat Dakarin

ja Natalin valille. My6tavaikuttavana
tekijana tapaukseen saattoi tosin ol-
la se, ettd Mermoz matkasi Pariisista
Dakariin matkustajana hektiselta
kokousmatkalta, jatkoi vilittomasti
mekaanikkojen varoituksista huoli-
matta, palasi kerran takaisin teetta-
maan pikakorjauksen potkurin alen-
nusvaihteeseen ja lihti taas...
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Matalalentoa flight management compute-
rin avustuksella? Erittdin rdyhad Ford GT40. -
Kuva: Heikki Tolvanen Lennokas keulakoriste a “la Pack@rd vm.-48. Kuva: Heikki Tolvanen

Classic Motorshow

2011

Rakettikauden tuote,




Ensimmaisen Lentdvan suomalaisen, Timo Makisen, Mini Cooper. Kuva: Heikki Tolvanen

Ja lopuksi Classic Motor Shown kaksi kaunotarta - E-tyypin Jaguar ja A-luokan Lady. Kuva: Heikki Tolvanen




Vakiona mm:
* Urheilullinen Avantgarde-varustelaso e
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ConvAIR

Pariisiin

Yhtiomme historia ansaitsee
taman tarinan tulla kerrotuksi,
koska kyseessd on yksi kaikkien
aikojen vakavimmista tapauk-
sista Convair-koneella. Koska
olen miehistosta ainoa endd
elossa oleva jdsen, haluan jakaa
tamdan muistoni jalkipolville.

Kyosti Silakivi

oskus  60-luvun  alkupuo-
Jlella veimme tdyden kuor-

man turisteja  Helsingista
Pariisiin Convair Metropolitanilla.
Paluulento lennettiin tyhjalld ko-
neella. Miehistossa olivat kapteeni
Jouko Antikainen, peridmies Kyosti
Silakivi sekd kabiinissa Anja Brita
’Lilla” Huttunen ja Unto “Unski”
Laine. Onni onnettomuudessa talla
lennolla oli se, ettd lensimme tyh-
jalla (kevyelld) koneella. Muutoin
olisi varmaankin tullut uintireissu
Pohjanmerella.

Rysahdys ja pimeys

Paluulennolla  kohti Koopen-
haminaa, jonne oli suunniteltu yo-
pyminen  miehistolevon takia.
Lensimme 19000 jalan korkeudes-
sa Helgolandin paikkeilla pimeassa
yossd ukkosrintaman reunalla sala-
moiden valaistessa tietdimme. Silloin
yhtakkid rysahti. Vasen moottori
padsti mahtavan ulvahduksen ja ko-
ne heilahti voimakkaasti sivusuun-
nassa. Ohjaamoon tuli pimeys — mita
nyt muutamia punaisia valoja tuik-
ki yldpaneelilla. Vasemman moot-
torin kierrosmittari oli ylatapissaan
osoittaen noin 3300 rpm (normaali
maksimi oli 2800 rpm) ja molempi-
en moottoreiden generaattorit olivat
pudonneet pois paalta.

b/ g

ainlla

takaisin

Convair Rovaniemen kentalla kevattalvella -72. Kuva: Seppo Jappinen

Ennen potkurin lepuutusyritysta
piti saada toinen generaattori paal-
le: "Gang bar down”, kuten vanhat
Convair-pilotit muistavat tuon klas-
sisen kohdan emergency-listassa.
Saimmekin oikean moottorin gene-
raattorin toimintaan. Sitten lepuu-
tusnuppi sisddn - mutta mitdin ei
tapahtunut. Potkuri ei lepuuntunut,
vaan jatkoi hurjaa pyorimistdén ai-
heuttaen mahtavan vastuksen.

Lepuutusnapin painaminen ai-
heutti sen sijaan sen, ettd oikeassa
moottorissa sijaitseva kompressori
kytkeytyi irti. Menetimme paineis-
tuksen koneesta ja tunsimme sen
kylla korvissamme. Kabiinin vario-
metri naytti tapissaan ylospdin, jota
seurasi tietysti hetken kuluttua mat-
kustamopaineen varoitus. Olimme
kuitenkin menossa jo hyvaa vauhtia
alaspdin. Kompressorin irtoaminen
kuului sita paitsi kuvioihin, silld se
irtosi automaattisesti tehon saasta-
miseksi jouduttaessa yksimoottoriti-
lanteeseen.

Tilanne rauhoittuu

Convairin ohjaamon ovesta taakse-
péin oli kdytava, jonka molemmin
puolin olivat tavaratilat. Siella olivat
catering- ja myyntitavarat. Kdytavian
takaosassa oli ovi matkustamoon.
Koneen heilahdus oli ollut niin voi-
makas, ettd tavarat olivat nyt pit-
kin kiytdviaa estden matkustamos-
sa oven avaamisen ja paasyn ohjaa-
moon. Oven takaa kuului kovaa jys-
kytysta ja huutamista. Kun muilta
periamiehen tehtéviltd ennétin, me-
nin kdytavaan raivaustéihin 1ahinna
tarkoituksena paasta kurkkimaan va-
senta moottoria matkustamon ikku-
nasta. Oven takaa tapasin Lillan, jo-
ka huomautti, etta oli havytonta teh-
da heille tillaista jekkua keskella yo-
ta (noihin aikoihin oli joskus tapana
tehda pientd jekkua). Arvaan kylla,
ettd ei ollut miellyttavia olla pimeés-
sd kabiinissa, jonne Lilla ja Unski oli-
vat asettuneet nukkumaan raskaan
tyopaivan jilkeen. Heitd rauhoitti
kovasti, kun ohjaamon ovi avautui
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Convair-peramiehen luottotehtaviin kuului perusaskareiden lisaksi muutama nykypilotille vie-

raampi erikoistoimi. Kapteenin kdynnistdessa sita oikeaa moottoria, laski peramies lapoja kuu-
desta yhdeksaan tilanteesta riippuen. Ennen vasemman moottorin kdynnistamista kipaisi vikkela
perdmies nostamassa portaat ylos ja sulkemassa matkustamon oven. Rullauksen alkaessa pai-
neisti peramies matkustamon veivaamalla ohjaamon oikean ikkunan kiinni. Laskeutumisen jal-
keen matkustajien mieliin vaikuttavana kokemuksena on varmasti jaanyt perdmiehen taidosta
oleellisesti riippuva paineen tasaus eli ikkunan avaus. Kuva ja tehtédvakuvaus: Seppo Jappinen

ja he paisivat tilanteesta selville.

Tilanne selveni hiljalleen meille-
kin ohjaamossa. Oikean moottorin
generaattori oli saatu toimimaan. Se
oli pudonnut pois paélta dkillisen yli-
jannitteen takia. Niinpa jatkoimme
hidasta lentoa - hidasta mutta ei hil-
jaista, silla vasen potkuri pyori yha
3000 rpm. Tuli mieleen, etta koska-
kohan se ldhtee siitd omille teilleen
ja toivottavasti silloinkin poispéin
koneesta. Kavin vililld kurkkimassa
potkuria kabiinin ikkunasta, mutta
eipd sielld pimedssid ihmeempia na-
kynyt. Sahkokuorma oli kovasti ra-
joitettu ja valaistus oli minimisséaén,
joten ei sielld kovin miellyttidvaa ol-
lut matkustella.

Ohjaamossa Jokke oli keskitty-
nyt lentdmaan konetta ja mina puu-
hailin emergency-listojen kanssa.
Nyt tilanne oli muutoin hallinnas-
sa, mutta lentdessimme minimiyk-
simoottorinopeudella, suurin sallit-
tu teho oikeassa moottorissa, niyt-
ti variometri -1500 ft/min alas-
piain. Emme siis pystyneet sdilytta-
maan korkeutta. Aikamme siiné vie-
14 roikoteltuamme péattelimme, et-
ta talla koneella emme taida selvita
Kopikseen saakka. Niinpd ryhdyin
kyseleméan lennonjohdolta 16ytyisi-
ko matkan varrelta jotain laskukel-
poista kenttdd. Lennonjohdosta eh-
dotettiin Tirstrupia,joka olisi hieman
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lahempédna mutta vahdn reitis-
tdmme sivussa. Saimme oikean jak-
son ja otin yhteyttd. Saimme vasta-
uksen ja QDM:n sinne, joka oli 340
astetta. Sen jilkeen ei sitten endd mi-
taan kuulunutkaan. Olimme vajon-
neet edelleen alaspiin niin paljon,
ettd kuuluvuus menetettiin.

Kdédpenhaminaan

Nyt herisi kysymys voimmeko suun-
nata Tirstrupiin vai jatkammeko
Koopenhaminaan. Jokke teki johta-
jan ratkaisun ja ilmoitti: "Me jatkam-
me Kopikseen”. Vaikka aluksi olinkin
eri mieltd, taytyy myontaa, ettd se oli
ainoa oikea ratkaisu. Eihén olisi ol-
lut mitaan jarkea lahted kohti tunte-
matonta outoa kenttda. Tirstrup ei
sithen aikaan ollut lainkaan tunnet-
tu kentté ja se oli vailla nykyaikaisia
laitteita. Sita paitsi se ndytti olevan
kovemman ukkosrintaman puolella.
Hatun nosto Jokelle. Tiukan paikan
tullen kokemus on valttia.

Meilla oli nyt hyvia aikaa miettia,
mitd mahdollisuuksia meilld olisi,
jos emme pystyisi sdilyttimain
korkeutta paastaksemme Kopikseen.
Ensimmaéisend tuli mieleen ajatus,
ettd otamme kéayvistd moottorista
tehoa irti niin paljon kuin siita lahtee.
Sillakin ehdolla, ettd se hajoaa. Sitten
tuumimme, ettd pieni méara laippoja

saattaisi auttaa loppuvaiheessa.
Pystyisimme séilyttamaan korkeuden
pienemmalla nopeudella.

Niita lisdkonsteja ei sitten kui-
tenkaan tarvinnut ottaa kayttoon.
Tilanne vaikutti pahalta viela 3000-
4000 jalan korkeudessa, mutta para-
ni hiljalleen, mitd alemmas vajosim-
me. Vihdoin noin 1000 jalan korke-
udessa pystyimme sailyttdiméaéan kor-
keuden ja lentamain vaakalentoa (il-
mantiheys tuli avuksemme). Tama
vaakalentovaihe tuntui ikuisuudel-
ta (kaipa se oli vajaa tunti), koska
IAS oli vain 126 solmua. Viimein la-
hestyimme Kopistd, ja tutka ohjaili
meidat ohi suurimpien esteiden suo-
raan radalle 12. Tuntui mukavalta ol-
la taas turvallisesti maassa.

Syy selviaa

Suurilla kierroksilla pyoriva potku-
ri aiheutti erittdin suuren vastuksen.
Miksi se ei sitten lepuuntunut? Asiaa
tietysti tutkittiin kauan ja hartaas-
ti ja sieltdhdn se syykin 16ytyi: on-
gelma johtui hairiosta vakiokierros-
sddtimessa. Siita oli huollossa jadnyt
pois erds varmistuslanka ja muuan
holkki oli padssyt kiertyméan sulki-
en lepuutusoljylta tien lepuutustoi-
mintaa varten. Niin ylimalkaisesti
kerrottuna.

Eipdhin enda mene potkurit yli-
kierroksille — ei ainakaan henkil6-
kohtaisesti. Muistellaan niin kauan
kuin muistetaan.

Kyosti Silakivi

toimi  Finnairilla  Caravelle-
peramiehena seka kapteenina DC-
3:ssa, Convairissa, DC-9:ssia, DC-
8:ssaja DC-10:ssi. Naiden lisaksi
hén toimi Convair-, DC-9-, DC-8-
, ja DC-10-ryhmapaallikkona se-
ka kouluttajana kaikissa tyypeis-
sa, kunnes jai elakkeelle kympin
ohjaimista vuonna 19809.
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Lentokoneiden sisdilma
Kuvat: Miikka Hult

Tdmdn vuoden IFALPAn HUPER
kokous pidettiin Belgradissa,
Serbiassa 29.6.-1.7. Ensimmdinen
pdivd oli yhteinen ADO komitean
kanssa. Kokouksessa kdsiteltiin
mm. lentokoneiden sisdilmaa,
sdteilyd, alkoholia ja Fatigue
Risk Management Systemid
(FRMS). Edellisessd LL lehdessd
oli artikkeli FRMS:std, joten siitd
vain lyhyesti tdssd lehdessd.

auan odotettu Cranfieldin yli-
K)piston tekemi tutkimus len-

okoneiden sisdilmasta on jul-
kistettu.

Lentokoneiden sisdilman puhta-
us ja turvallisuus on herattdnyt huol-
ta ja kiivastakin keskustelua ilmailu-
piireissi ja mediassa varsinkin Keski-
Euroopassa ja Englannissa. Keskustelu
on ollut varittynyttd eikd aina faktoi-
hin perustuvaa. Asian selventamisek-
si U.K. Department of Transport antoi
Cranfieldin yliopistolle tehtavén tutkia
lentokoneiden sisdilmaa. Tutkimus al-
koi vuonna 2007 ja valmistui touko-
kuussa 2011.

Tulos tai ulos

Tutkimuksessa  etsittiin ~ liukene-
via ja puoliliukenevia aineita (mm.

&
ouksesta

&) Antti Tuori

( LT, A330/340-peramies

d

organofosfaatit, tolueeni, limoneeni,
ksyleeni) seka hiilimonoksia ettd mikro-
hiukkasia (0,02-1 um). Tutkimuslaitteet
olivat ohjaamossa ja ndytteitd kerattiin
yhteensd kymmenesti eri lennon vai-
heesta sadalta eri lennolta. Yhtian ra-
porttia huonosta ilman laadusta ei ky-
seisiltd lennoilta tehty, mutta 38 lennon
yhteydessa joko tutkija tai miehiston ja-
sen oli huomannut poikkeavaa hajua.
Konetyypit olivat Boeing 757, Airbus
320 ja 319 sekd BAe 146.

Tuloksia verrattiin joko lentoko-
neen sisdilma standardeihin (hiilimo-
noksidi ja tolueeni) tai rakennusten si-
sailmastandardeihin, jos aineita ei ol-
lut lentokoneiden sisdilmastandardeis-
sa (organofosfaatit, ksyleeni, limonee-
ni). Mitkddn mitatut arvot eivat ylitta-
neet standardeja.

Raportin perusteella lentokoneiden
sisdilma on hyvaa. Toki aina on mah-
dollista, ettd moottoreiden tiivisteihin
tulee vuotoja, jolloin Oljyn palamis-
tuotteita voi paastd vuodatusilmaan.
Tallaisessa tilanteessa tarkeinta on oh-
jaajien ottaa happinaamarit kayttoon-
s#, kuten smokes/fumes tarkistuslistas-
sa ohjeistetaan.

FINNATR

uhtaus ja turvallisuudion herattanyt keskustelua, mutta EASANn uusiin maarayksiin eifole tulossa muutoksia.

EASAN uusissa .
maarayksissa ei muutoksia
lentokoneiden sisailmaan

EASA on julkaissut Comment Responce
Documentin (CRD) lentokoneiden si-
sdilmasta. EU:n komissio antaa vie-
1a omat kommenttinsa CRD:st4, jon-
ka jdlkeen parlamentti hyviksyy sen.
Alkuperaisessi EASA:n A-NPA:ssa
(Advanced Notice of Proposed
Amendments) lentokoneiden sisiil-
masta oli mukana kysely lentgjille, mat-
kustamohenkil6stolle, operaattoreille,
viranomaisille ja lentokonevalmista-
jille lentokoneiden sisdilman laadusta.

ECA (European Cockpit Association)
otti alusta alkaen kannan, ett4 tallainen
netissa tehtava kysely ei anna luotetta-
vaa kuvaa tilanteesta ja kehotti jase-
nidan olemaan vastaamatta kyselyyn.
Lent4jilta ei montaa vastausta tullut-
kaan. Lisdksi A-NPA antoi mahdolli-
suuden yleisiin kommentteihin seka la-
hettad EASAlle tutkimustietoa asiasta.

NPA:n vastaanottamat kommentit
jakaantuivat péiéis'eiéintéisesti kahteen
leiriin;  tyontekijalii pitivat
sisdilmaongelmia  aliraportoituina,
yleisina ja riskini seka terveydelle etta
turvallisuudelle, kun taas operaattorit,
viranomaiset ja valmistajat
olivat sitd mieltd, ettd nykyinen
raportointijarjestelma on riittava ja ettd
ilmanlaatu on hyvaa.

EASA totesi, etti sellaisia todisteita
ilmanlaadun vaikutuksista terveyteen
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tai turvallisuuteen ei ole, jotka vaatisi-
vat uusia maarayksid. Arviot ns. “fume
eventien” yleisyydesti vaihtelevat 5x 10
-4 ja1x10 -6 :nvalilld eikd yhtakaan on-
nettomuutta ei ole tapahtunut naiden
takia. Inkapasitaatiot ovat harvinaisia,
kahdeksan vuoden aikana (1999-2006)
Englannissa on raportoitu viisi lentji-
en osittaista inkapasitaatiota.

Toisaalta, olemassa olevat tulokset
eivat sulje pois, etteiko lentokoneiden
sisdilmalla voisi olla terveysvaikutuk-
sia. Taman takia EASA suosittelee, et-
ta asiaa tutkitaan edelleen puolueetto-
masti viranomaisten, tutkimuslaitosten
ja liittojen kanssa yhteistyossa.

Sisdilmasta kaytiin aika varikas-
ta keskustelua. Osa jésenista oli sitd
mieltd, ettd EASAn johtopaitokset ja
Cranfieldin tutkimus ovat vaaria ja huo-
noja, ja etta sisdilma on oikeasti vaaral-
lista ja ettd erilaisia mittareita tai suo-
dattimia tulee asentaa lentokoneisiin.
Mielipiteet heijastavat kovasti Global
Cabin Air Quality Executive (GCAQE)
painostusryhmin mielipiteitd, ja osa
jasenyhdistyksista kuuluukin ko. ryh-
maan. Itse olen sitd mieltd, ettd tutki-
mukset ovat valideja ja voimme vaatia
lisatutkimuksia, mutta tassa vaiheessa
emme enempaa.

Myos hiuksista voidaan mitata alko-
holin kayttoa

Kovinkaan hyvia alkoholin kohtuu-
kaytt6a mittaavia tai paljastavia labora-
toriotesteja ei ole. Suurin osa testeisti
kertoo maksavaurioista, mutta ei niin-
kaan sen syysta. Saksan ilmailuviran-
omaiset ovat ottaneet kiyttoon alkoho-
litestauksen hiusniytteistd. Hiuksista
on jo pitkdan pystytty testaamaan huu-
meiden kdyttod, mutta alkoholin testa-
us on ainakin allekirjoittaneelle uutta.

Hiuksista ei 16ydy alkoholia itses-
sdan, mutta sen aineenvaihduntatuot-
teet (EtG, FAEE) loytavét tiensa hiuk-
siin. Hiukset kasvat noin 1 cm kuukau-
dessa ja analyyseissa pyritdan kaytta-
maan vahintadn 3 cm pituisia tyvihiuk-
sia. My0s muita karvoja voidaan kayt-
tad. Aineenvaihduntatuotteet erittyvat
hiuksiin joko talin tai hien vilityksella.
Tavallinen hiusten pesu ei poista naita
aineita, mutta voimakas hiusten kemi-
allinen Kkésittely saattaa muuttaa ainei-
den pitoisuuksia.

Raja-arvoiksi on valittu noin 60-
120 gramman alkoholin pdivaannosta
vastaava maard (noin 5-11 paivittaista
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alkoholiannosta, 1 alkoholi). Testi so-
veltuu siis sekd suurkulutuksen tunnis-
tamiseen ettd raittiuden osoittamiseen.
Raittiuden osoittamisessa tulee muis-
taa, ettd FAEE.:ta voi vapautua viela 1 kk
alkoholin kdyton lopettamisen jalkeen.
Téten kuukauden kohdalla juomisen lo-
puttua voi FAEE pitoisuus olla edelleen
on koholla, mutta se ei valttimatta
tarkoita sitd, ettd henkil olisi ratken-
nut uudestaan juomaan.

FRMS update

ICAO:n, IATA:n ja IFALPA:n FRMS
guidance materiaali viranomaisille ja
operaattoreille on valmistunut ja sen
odotetaan julkaistavan vield syksyn ai-
kana. Jasenjarjestoille tehdddn lyhyt
yhteenveto FRMS:n keskeisista asiois-
ta. Lisaksi FRMS:aén liittyen IFALPA
tulee julkaisemaan Information leafle-
tin Controlled Cockpit Restistd (CCR).

Puhalluskoe ei kerro muuta kuin etta onko hengitysilmassa alkoholia vai ei. Hiuksista voidaan

nykyaan tunnistaa suurkulutus tai osoittaa raittius.

b/t



.

RASKAANSARJAN
KULJETUSTA

SUOMALAISELLA SISULLA

Lpi':l

Anthony Lehti6 tyojuhtansa edessa. Moni ei ehka ole tullut ajatelleeksi, ettéd 380.000 kiloa painavan koneen ohjaamossa keski-ika

saattaa olla 26-vuotta.

Suomalaisia maailmalla - sarjassa siirrytadan hieman erilaiseen ymparistoon. Lockheed C-5
Galaxy -ohjaaja, USA:n ilmavoimien kapteeni ja tdysin suomenkielinen.. mistd otkein on kysy-
mys? Anthony Lehtio, Nike, syntyi Helsingissd 8o-luvun alussa. Vaikka vanhempien kotipaikka
oli Florida, halusi hdnen ditinsd synnyttdd lapsen kotimaassaan. Tdstd alkoi Niken matka kohti
maailman suurimpiin kuuluvan kuljetuskoneen ohjaimia. Lapsuuden useat matkat Suomen ja
Floridan vdlilla nahtdvasti herdttivdt pienen pojan haaveen padistd lentdjdaksi.

itkien matkojen kokeminen ja
Puusiin paikkoihin tutustumi-

nen olivat suurimmat ajatukset
nuoren Niken passsia. Amerikkalaisen
high schoolin jilkeen yritysta oli paas-
td ammattilentdjakoulutukseen, mutta
Amerikan kalliit koulut toivat realiteetit
haaveiden eteen.

Luovuttaminen ei kuulu suomalai-
seen perimain, vaikka vaihtoehtoja ei
paljoa ollutkaan. "Koska en lentdjaksi
pystynyt kouluttautumaan, halusin ol-
la kuitenkin siind ymparistossa ja fiilik-
sessd mukana”, sanoo Nike, kun haas-
tattelen hantd Malmin lentokentén vie-
ressa juuri lennetyn ultrakevytlennon
jalkeen. Nike hakeutui mekaanikko-
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f Sami Simonen

( FPA:n
puheenjohtaja,
E70/90-kapteeni
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koulutukseen ja paasikin USA:n ilma-
voimiin tGihin. Tyo- ja asemapaikak-
si tuli Japani, Okinawa, jossa hén asui
kolme vuotta ja suoritti sielld yksityis-
lent&jéan lupakirjan.

Kaipuu ohjaimiin oli kova, vaikka
lentely Okinawan saaristossa sitd va-
hin helpottikin. Yhtend vaihtoehtona
oli ura flight engineerini (lennolla mu-

kana oleva teknikko). Erdian esimiehen
kommentti: "Silloin olet todella 1ahell4,
mutta et kuitenkaan lenna”, kéénsi lo-
pullisesti suunnan, ja edessa oli hakeu-
tuminen upseerin uralle ilmavoimiin.
Piadsykokeiden, koulutusten ja valikoin-
tien jalkeen Nikelld oli edessd haaveen
toteutuminen: kymmenen vuoden so-
pimus USA:n ilmavoimien lentdjana,
Strategic Air Lift ja koneena C-5 Galaxy
— Dream Come True!

"To Fly or not to Fly”

Miti sitten on lentoupseerin arki? “Ei
ainakaan ndin mahtavaa” heittda Nike
Helsingin edustalla tehdyn ultralennon
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jalkeen. Upseeri on herrasmiestaitojen
lisaksi kaiken osaava ja kaiken hoitava
yleismies. Tyoaika on suhteellinen kési-
teja reissuun lahdetian, kun niin kaske-
tdan. Ennen lentoa on oltava 12 tunnin
lepojakso, mutta sen jilkeen noin nel-
ja tuntia kaskysta lihtee kone ilmaan.
Lentojen lisaksi kaikki armeijaan kuu-
luvat esikuntatyGt tulevat upseerien hoi-
dettavaksi eli paperit6ita on aivan riit-
tavasti.

Kun kerran ldhdetdin, on edessi
yleensa pitka reissu. "Ehka keskiarvo-
na noin kymmenen paivad putkeen” ar-
vioi Nike, kun kysyn lentoreissujen pi-
tuutta. Joka paiva ollaan 24 tuntia tGis-
sa. Kuulemma hyva piirre on lentijissa
se, ettd nukkuu aina kun ehtii. Matkassa
on normaalisti mukana kolme ohjaajaa,
joista yksi toimii lennon paéallikkona ja
vastaa myo6s esimiehend koko ryhman-
sd asioista matkan ajan. Lisdksi mukana
on ainakin kaksi flight engineeris, kuor-
mausvastaava seka vaihteleva lukumaa-
ra muita henkilGita.

Tyoaika on suhteel-
linen kasite ja reis-
suun lahdetddn, kun
niin kdsketaan.

Perusoperaatioon kuuluu kuljetetta-
van tavaran hakemista eri puolilta maa-
palloa ja kuljettaminen niin sota-alueil-
le kuin muihinkin tukikohtiin. Lentojen
pituus vaihtelee kahdeksan ja 16 tunnin
vililla, mutta suoranaisia rajoituksia ei
niissa ole. Vuodessa tulee jopa 1000 tun-
tia lentoaikaa, mutta Nikelle on kerty-
nyt kahdessa aktiivivuodessa 1300 tun-
tia. "Valilla potkitaan viikko kivia jossain
tukikohdassa ja odotetaan varaosia.”

Onko upseerilla muuta eldamaa?

Tyon vaihtelu on suurta ja ennustetta-
vuus todella vaikeaa. Seuraavalle viikol-
le ostetut latkamatsin liput voi unohtaa,
kun kasky kay. Periaatteessa suunnitte-
lua pyritdaan tekemidn, mutta nykyai-
kainen tehostaminen on iskenyt myos
armeijaan ja toitd tarjolla enemmin
kun on tekijoita. Vaikka talla hetkella ei
29-vuotiaalla Nikelld olekaan perhetta
vaikuttamassa aikatauluihin, on tyon
arvaamattomuus sen rasittavin piirre.
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Nike ei ole vield suorittanut lennon paallikdn tehtaviin vaadittavaa koulutusta, mutta sekin on tu-
lossa lahiaikoina.

Tyoporukka on nuorekasta ja nuorta,
joten ilmapiiri on hyva. Moni ei ehka
ole tullut ajatelleeksi, ettd 380.000 ki-
loa painavan koneen ohjaamossa keski-
ika saattaa olla 26-vuotta. Siviilipuolella
pitda melkein olla saman verran virka-
vuosia.

Vaikka upseeri on 24/7 —valmiudes-
sa, on elamd muuten normaalia. Nike
asuu Sacramenton keskustassa ja kun ei
ollalentoreissussa, on ty6 hyvinkin nor-
maalin toimistotyon aikataulujen mu-
kaista. Vuosilomaa on 30 paivaa, mutta
sithen lasketaan kaikki paivét viikosta,
my0s sunnuntait. Nike ei ole vield suo-
rittanut lennon péallikon tehtdviin vaa-
dittavaa koulutusta, mutta sekin on tu-
lossa ldhiaikoina. "Palkka pysyy samana,
mutta vastuu kasvaa.” linjaa Nike kou-
lutuksen vaikutusta uraansa.

Entis se palkka?

Vuosipalkka on noin 80000 USD,
se riittdd paremmin kuin hyvin yhdel-
le ihmiselle. Palkka koostuu peruspal-
kasta ja monenlaisista lisikorvauksista.
Veroa Amerikassa pitdd maksaa 20-25
prosenttia nailla tuloilla. Tiettyjen ehto-
jen taytyttya lento-operaatiossa ei sen
kuukauden tulosta tarvitse maksaa ve-
roja ollenkaan. Lis#ksi on ilmainen ter-
veydenhuolto ja hammashuolto seka
muut valtion tyon edut. "Sopimuksesta
ei varmaan paise eroon kuin menemal-
14 vankilaan” arvioi Nike, mutta eipa si-
ta ole kukaan yrittanytkdan. Kun va-
lilld on paljon toimistohommia, tulee

vakisin mieleen, onko tima se mita ha-
lusin. T-paitaan painettu "Born to Fly,
Forced to Work” kuvastaa tilannetta kir-
jaimellisesti. Lentdminen on kuitenkin
se syddmen asia, eteneminen kenraa-
liksi ei ole suurimpana suunnitelmana.

Is it forever?

Reservin upseerien sopimus on kymme-
nen palvelusvuotta alkaen koulutuksen
suorittamisesta. Nikelld on takanaan
myos viisi vuotta mekaanikkona, joten
vield muutama ylimiédrdinen uravuo-
si sopimuksen jilkeen ja tima 17-vuo-
tiaana tyon tekemisen aloittanut len-
toupseeri paasee eldkkeelle. Mittarissa
olisi tall6in ruhtinaalliset 40 vuotta. Ei
ollenkaan huono ajatus, vaikka elike
on vain 50 prosenttia peruspalkasta, eli
noin 30000 USD. Lisiksi on kaikki ter-
veydenhuolto- sekd muut edut.

Yksi vaihtoehto olisi hakeutua reser-
vin lent&jaksi, jolloin t6ité olisi esimer-
kiksi kaksi viikkoa ja sitten kaksi viikkoa
palkattomalla vapaalla. Muitakin vaih-
toehtoja tietysti on. "Liikennelent&jan
tyo olisi unelma”, Nike myontai. Nyt
hén keskittyy vapaa-aikana talousopis-
keluun (MBA) ja valmistautuu henkises-
tijossain vaiheessa iskevadn komennuk-
seen ulkomaille. Odotettavissa noin nel-
ja kuukautta komennettuna jossain pain
maailmaa..

“Eldama on”, toteaa Nike aidinkielel-

laan.
b/
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Ammattilentdjan Opintolinja 3 (vm. -86) teki opintomatkan Edinburghiin vuosi sitten syksylla. Museokierroksen liséksi papat todistivat "pojan" syn-
tymaa, eli AOL 3:n 200 litran kurssitynnyrissa muhii Single Malt-niminen poika, joka kdydaan hakemassa rippi-idssa kotiin. Onnelliset isat vasem-
malta: Heikki Tolvanen, Esa Sirni6, Jukka Laatunen, Teemu Haapanen, Jaakko Heikkala, Pentti Saarela, Juho Majava ja Aarne Suonsivu.

Edinburgin
ERINOMAINEN ELAMYS

dinburgin kaupungista 30 ki-
Elometrié itddn sijaitsee East

Fortunen lentokenttd, jo-
ka isannoi erittdin mielenkiintois-
ta National Museum of Flightia.
Museon alue koostuu neljasté len-
tokonehallista, jotka on jaoteltu so-
tilas-, siviili-, ja restauroitaviin len-
tokoneisiin, joiden lisdksi Concorde
on saanut oman hangaarin pail-
leen. Kokonaisuutta taydentaa kuu-
si muuta rakennusta, joista 16ytyy
mm. lapsivieraita houkutteleva in-
teraktiivinen Fantastic Flight, toi-
sen maailmansodan aikainen tut-
karakennus, East Fortunen histori-
asta kertova rakennus seki tietysti
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Aviator Café.

Lentokentdn ja museon tunnel-
man kruunaa rakennusten historia,
joka juontaa toiseen maailmanso-
taan — pikaisesti katsomalla niky-
ma tuo mieleen Taistelu Englannista
-elokuvan brittitukikohdat.

Lentokentén historia ulottuu en-
simméiseen maailmansotaan, jolloin

Englannin meriministerié perusti
rannikkolentokenttid Edinburgista
etelarannikolle. East Fortune na-
ki piivianvalon vuonna 1915, jol-
loin kaksi Sopwith Scoutia ja yksi
Maurice Fairman laskeutuivat tuo-
reelle ruohokiitotielle. Konekanta
kasvoi, ja vuonna 1916 tukikohtaan
saapui ilmalaivoja, joita kaytettiin
menestyksellisesti  sukellusvene-
torjunnassa ja saattueiden suoja-
uksessa. Sodan loppupuolella East
Fortunessa koulutettiin laivastoil-
mailun uutta haaraa, eli torpedo-

pommittajia.
Vuonna 1919 lentokentdsti
tuli osa ilmailun historiaa, kun
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ilmalaiva R.34 lensi ensimmaiseni
ilma-aluksena Atlantin yli Long
Islandille ja takaisin — aikaa tuohon
suoritukseen kului 11 paivaa.

Toisen maailmansodan aikana
East Fortune ei ollut niin onnekas
paikka, ainakaan niille kymmenil-
le lento-oppilaille, jotka menehtyi-
vat koululennoilla. Tukikohta palveli
Operational Training Unitina ja sen
kautta kulki australialaisia, uusisee-
lantilaisia, kanadalaisia ja puolalai-
sia lentajia.

Sodan jalkipuoliskolla lentoken-
tasta tuli jalleen torpedo- ja laiva-
hyokkayksiin erikoistuneiden lenta-
jien koulutuskeskus — ympyra sul-
keutui. Kiitoteilta jylisivdt Bristol
Beaufortit ja Beaufighterit seki vuo-
desta 1944 alkaen my0s legendaari- P
set de Havilland Mosquitot.

Sodan jalkeen East Fortune toimi TAP|OI'A
viela RAF:n Skandinavian liikenteen
solmukohtana, mutta vuonna 1946
lentokentdn merkitys hiipui.

National Museum of Flight avat-
tiin yleisolle 1975 ja se lukeutuu ta-

ni piivind Englannin parhaiden il- E | pa |Ve | uima kS U | | | e ,

mailumuseoiden joukkoon.

Lisétietoa: www.nms.ac.uk/our_mu- '<y| |é hyVi | |e ko rOi | |e .
seums/museum_of _flight.aspx :
Rellual

Harvinainen museokone - Messerschmitt Me 163B-1a Komet.

Kun keskitat pankki- ja vakuutusasiasi Tapiolaan, saat
tuntuvat edut ja verkkopalvelun kokonaan veloituksetta.
Tapiola Pankki maksaa kayttétilille markkinoiden
parhaimpiin kuuluvaa korkoa 0,5 % (1/2011) paivasaldolle.

Tervetuloa pankkiin, joka on tehty ajamaan asiakkaittensa
etua. Meilta kuulet lisda. Katso myos tapiola.fi/omaetu

Palveluntarjoajat: Keskinainen Vakuutusyhtio Tapiola, Keskinainen
Henkivakuutusyhtié Tapiola, Tapiola Pankki Oy, Tapiola Varainhoito Oy.

Finnairin kapteenit Laatunen, Tolvanen ja Lisaa Tapiolan etuja ja oman yhteyshenkilsi [6ydat jasensivuilta.
Suonsivu wannabe Concorde-pilotteina. N . .
Kuvat: Heikki Tolvanen Katso myos: tapiola.fi
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LEHDENTEKIJA

— Ola Forsberg in memoriam

Tom Nystrom

esikuussa 1972 suomalainen
B lentokapteeni Ola Forsberg
FALPA:n  puheenjohtajana
pysaytti Euroopan ja osittain muun-
kin maailman lentoliikenteen. Pitkidn
uran aikana ehti tapahtua paljon muu-
takin jannittdvaa. 36 vuotta myohem-
min, vuonna 2008, Ola Forsberg istah-
ti Liikennelentédjdlehden toimittajan
kanssa sohvalle muistelemaan vanho-
ja monivaiheisen uran varrelta.
Pirted, Sveitsissi asustava Forsberg
oli Suomessa osallistumassa veteraani-
en tenniksen SM-kisoihin, joissa han
pelasi 80-vuotiaiden sarjassa. "Tennis
ja golf, lentdmisen lisdksi, ovat lempi-
harrastuksiani”, kertoi Ola, joka kesal-
14 myos osallistui lentdjien golfturna-
ukseen. Liikennelentéjalehden ensim-
maiselld paatoimittajalla oli loppuun
saakka lentolupakirja voimassa, vii-
meisen yksinlennon hén lensi vuon-
na 2006.

Mista kaikki alkoi

Forsberg aloitti lentdmisen kesil-
14 1940 armeijan koneilla Vaasassa.
Koulutukseen (40 lentotuntia) kuu-
lui sitoumus palvella ilmavoimissa jos
kutsu tulee, ja tulihan se. Talvisotaan
hén ei ehtinyt mukaan muuten kuin
maajoukoissa, mutta jatkosodassa han
palveli pommikonelaivueessa. Aluksi
hén lensi Blenheimia Wartsilan tuki-
kohdasta,  suurhyokkéyksen aikana
Stuka JU-88 pommikonetta Karjalan
kannaksella ja myohemmin Lapissa.
Stuka kuului muuten Forsbergin suo-
sikkikoneisiin.
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Harvat sotiemme sankarit ovat vie-
14 elossa, vield harvemmat haluavat
sotia muistella. Vaikkei Ola sanka-
rin viittaa itselleen hyviksynyt, suos-
tui hin kuitenkin sotamuistoihin. "Jos
Blenheimia ja Junkersia pitda verra-
ta, Junkers oli ehdottomasti parem-
pi”, pommilent&ja kertoi. Blenheimin
pommilasti oli 800kg mutta Junkers
pystyi kantamaan 3500kg, vaikka silla
yleensid kannettiin vihemman. "Koska
G-voimia syoksypommituksessa tulee
niin paljon, Stukassa oli autopilotti,
joka hoiti ylosvedon pommien pudot-
tamisen jialkeen”, kertoi Ola, ja lisisi,
ettd autopilotti oli valttdmaton, koska
tajuttomuutta kesti yleensi 10-15 se-
kuntia.

Olalle kertyi sodassa noin 400 len-
totuntia. Muutama tédparakin paik-
ka oli. "Kerran Stukassa péési vihol-
lishavittaja yllattdmaan, eikd muu-
ta vaihtoehtoa ollut kuin 1dhted syok-
syyn. Pommilastin takia oli pakko oi-
kaista hieman varovaisemmin, mutta
siitd huolimatta havittdja ei pystynyt
samaan ja syoksyi maahan". Stukasta
pommit tiputettiin yleensd n. 1100
metrista, Blenheimista 3000-4000 m
valilla. Ilmatorjuntatuli oli jatkuvaa ja
yolld hiikdiseva naky, kirjaimellisesti.

Sodasta selvittya Aerolle

Sodan jilkeen Forsbergista piti tul-
la sellun ja paperin myyjd, mutta ha-
net houkuteltiin Aerolle ja lentdiminen
veikin mennessian. Ensin han kuiten-
kin luki ylioppilaaksi, vaikkei koulu si-
ninsd koskaan oikein kiinnostanut.
Urheilu kiinnosti kuitenkin Olaa ja han
kertoikin olleensa huono lukuaineis-
sa mutta hyva urheilussa. Lentdmisen
ohessa han luki kuitenkin itsensa eko-

nomiksi Hankenista vuonna 1955.

Ura  Aerolla alkoi DC-3-
perdamiehend. Tyyppikurssit olivat sii-
hen aikaan aika pitkis ja teoria kaytiin
tarkasti 1api. Ola kertoi ettd mekaani-
kon tiedot melkein oli, muttei taitoa.
Toisaalta sitd ei yleensa tarvinnut, kos-
ka joka reittikentilta 16ytyi mekaanik-
ko. Ongelmia tuli vain jos jouduttiin
menemaan varakentalle. DC-3:1la len-
nettiin mm. Kopikseen, Amsterdamiin
ja Diisseldorfiin. "Sotien jalkeen oli ai-
kamoinen eldmys kayda ulkomailla",
Ola kertoi.

Millaista oli lentdjan tyd
ennen vanhaan?

Ilmoittautuminen oli tuntia ennen len-
toa, jonka jilkeen yleensd perdmies
haki sdat. Tamén jalkeen lento suun-
niteltiin, kdsin kartan avulla tietenkin.
Sen jalkeen jatettiin lentosuunnitelma
ja lahdettiin. Pdivaan mahtui yleensa
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IFALPA:n ja IATA:n hallitusyhteisty6td rennommissa merkeissa Forsbergin pujeenjohtajuuskau-
della. Ola itse oikealla. Kuva: SLL:n arkisto

kaksi lentoa, jonka jalkeen usein yo-
vyttiin kotimaan kentilld. Keskimé&arin
viikossa oli noin kolme vapaapaivaa.
Ola lisasi, ettei suinkaan y6vytty ho-
telleissa, vaan "linnunpesissa", eli mo-
keissd missa itse esimerkiksi valmis-
tettiin ruoka. "Usein ulkomailta tuo-
tua herkkua", Forsberg nauroi.

Kysymyksen jyrkastd hattukul-
masta evp-lentdja kiisti. Han lisi-
si, ettei varsinkaan yopyvilla eroa ol-
lut kapteenin ja peramiehen valilla.
"Ohjaamossakin pystyi peramies ihan
hyvin kyselemaan kipparilta, ettd mita
helkkaria sini teet", kertoi Ola.

On selvaa, ettei kaikki ollut yhté sel-
kedsti mairiteltya ja ohjattua, kuten
tdna paivana. Kapteenilla oli aika suu-
ret vapaudet paattaa asioista, varsin-
kin minimeisti. Ohjeistuksena oli, et-
td on "sallittua" kayda katsomassa on-
ko meteorologi oikeassa. Ola Forsberg
myonsi etta riskeja kylla otettiin tietoi-
sesti, valilld vahan litkakin. Finnair tu-
likin tunnetuksi yhtiona, joka laskeu-
tuu kaikissa sdissa. Olisiko se tdndan
enai hyva maine, onkin eri asia.

Nukkuvan kapteenin
viimeinen lento

Monella kapteenilla oli tapana nukkua
lennon aikana. "Toinen asia mit4 har-
rastettiin, oli laskun yrittiminen ilman
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ettd kapteeni heraa!”, Ola jatkoi ja ker-
toi erddsta tapauksesta joka johti kap-

teenin potkuihin.
"DC-3-koneessa jaatdminen oli
suuri ongelma. Erailld lennolla

Tukholmasta jaata tuli oikein reilus-
ti, niin ettei etuikkunasta juuri nah-
nyt ulos", vanha lentdja kertoo. Han
heritti Turun paalla kapteenin ja yrit-
ti ehdottaa laskua sinne, mutta en-
nen unien jatkamista kapteeni totesi:
"Helsinkiin!’

Lihempana Helsinkid, kun kaptee-
ni herisi, jaata oli tullut niin paljon, et-
td ilmassa pysymiseen vaadittiin taydet
tehot. Etuikkunasta ei edelleenkaén oi-
kein ndhnyt ulos, mutta Malmin ldhes-
tymislaitteiden avulla kenttd kuiten-
kin 16ytyi. Laskuun tultiin ilman laip-
poja ja taysilla tehoilla. Lasku onnis-
tui joten kuten. Kun kone pysakoitiin
halliin, paamekaanikko tuli vastaan.
Siivet nahtyaan ja jarkytyksesta toin-
nuttuaan mekaanikko soitti padjohta-
jan paikalle. "Se oli sen kapteenin vii-
meinen lento", Ola paétti tarinansa.

Ola perusti Liikennelentaja-
lehden

Liikennelentdja-lehti sai alkunsa vuon-
na 1958. Alussa lehti oli hyvin yksin-
kertainen. Se oli taitetun A4:n kokoi-
nen, jonka Ola kirjoitti koneella ja

sitten kavi kopioimassa. Levikki oli tie-
tenkin pieni, koska lentdjienkésn lu-
kumaiara ei kovin korkea ollut, arviol-
ta n. 30. Lokeroihin hin ei sitéd jaka-
nut, vaan jokainen halukas sai ottaa
omansa lentdjien "olohuoneen” poy-
dalta. Nopeasti ne sieltd yleensa kato-
sivat. Forsberg ei uskonut, ettd lent&ja-
piirin ulkopuolella lehted luettiin, ku-
ten ei myoskddn ohjaamossa.

Vanha toimittaja muisteli, etta syy
lehden tekemiseen oli saada jonkun-
lainen yhteinen danenkannattaja len-
tdjille. Samalla haluttiin kertoa lenta-
jid kiinnostavia juttuja. Lehden sisil-
to ei juuri tahan paivdin mennessi ole
muuttunut. Se sisilsi silloinkin juttu-
ja IFALPA:n kokouksista, liiton teke-
misista seka yleisesti ilmailuun ja len-
tdmiseen liittyen. Alussa lehti ilmestyi
neljasti vuodessa, nimi oli alusta saak-
ka Liikennelentdja.

Alussa Ola Forsberg seka kirjoit-
ti, toimitti ettd jakeli lehden itse. Ajan
my6td toimitukseen tuli muitakin.
Borje Hjelm kirjoitti ja kuvitti (Olan
mukaan erittdin taitava piirtdja) ja
Sakari Nikkola kuvitti.

Forsbergin johdolla lehti ilmestyi
pari vuotta kunnes IFALPA:n ja SLY:n
(Suomen Lentdja Yhdistys) hommat
rupesivat vieméaéan litkaa aikaa ja Sakari
Nikkola sai ohjat. Nikkolan alaisuudes-
sa lehti kasvoi vilikoon kautta nykyi-
seen A4-kokoon ja levisi myos lenta-
japiirin ulkopuolelle. Han toi lehteen
uutta varid ja tarinaa. Olimme Olan
kanssa samaa mielti siitd, ettd nykyi-
nen lehti kiytdnnossa alkoi Nikkolan
paatoimittajuuden my6td, mutta tar-
keén idean isi oli kuitenkin Ola.

Koviakin hetkia on koettu

Uran raskaimmat hetket Ola Forsberg
koki Koivulahden ja Maarianhaminan
DC-3 onnettomuustutkinnoissa, jois-
sa hdn SLY:n puheenjohtajan omi-
naisuudessa oli mukana. Varsinkin
Koivulahden onnettomuus tuntui ras-
kaalta. Alkoholi todettiin siina suurim-
maksi syylliseksi molempien lent&jien
osalta, vaikka jaatdmisen epailtiin ai-
nakin lentéjien keskuudessa olleen se
tarkein osatekija. Forsbergia vaiva-
si pitkddn olisiko onnettomuus ollut
ennalta ehkiistdvissd. Koivulahden
onnettomuuden seuraamuksena se-
ki lainsdadanto ettd Aeron kanta
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lentdjien alkoholinkulutukseen muut-
tui ratkaisevasti.

Maarianhaminassa lentdjat ilmei-
sesti yrittivét laskeutua lilan matalan
pilvipeitteen lapi, mutta oliko taustalla
ulkopuolisia paineita vai viallinen mit-
tari, se ei koskaan selvinnyt.

Onnettomuuksista  puhe  siir-
tyl navigointiin. ”Alkuaikoina DC-3-
koneessa oli radisti, joka piti yhteytta
lentokentalla puukopissa istuvaan toi-
seen radistiin. Kun maassa istuva ra-
disti kuuli lentokoneen menevin paal-
t4, han lahetti viestin koneeseen”, Ola
kertoi.

Seuraavaksi koneeseen tuli NDB, jo-
ka selkeisti helpotti navigointia, vaik-
kei se kovin tarkka ollutkaan. NDB:11a
saatettiin kuitenkin kayda jopa paris-
sa sadassa jalassa, varsinkin jos maas-
to oli tuttua. Vanhemmat lent&jat tun-
sivat vililla joka kiven ja puun lento-
kentan ymparilla.

Saksalaiset olivat kehittédneet meri-
majakan lailla toimivan d4nisignaalin,
BAGe nimeltdén. Jos lensi lahestymis-
td liikaa sivussa, se ldhetti joko lyhytta
tai pitempaa piipitysta, keskella kuu-
lui signaali oli jatkuva. Tallainen 16y-
tyl mm. Malmilta.

Seuraava apuviline oli korkeate-
hovalot ja ILS:n tullessa koneisiin oli
jo siirrytty Vantaan Seutulan kentélle.
IRS tuli my6s pikkuhiljaa, ainakin kau-
kolentokoneisiin.

Kansainvalinen ura oli huikea

Jarjestotydo vei suomenruotsalaisen
mukanaan melkein jo heti alusta lah-
tien. SLY:nkin puheenjohtajana toimi-
nut Forsberg edusti liittoa IFALPA:ssa
viisikymmentédluvun lopulta alkaen.
Edustajasta hin nousi pikkuhiljaa
IFALPA:n talouskomiteaan ja siita hal-
litukseen, jossa hén istui vuosina 64
—73, viimeiset vuodet puheenjohtaja-
na. Vanha sotaratsu oli jarjeston en-
simmiinen pohjoismainen puheen-
johtaja, ja hinen kontolleen tuli teh-
da paatos lentoseisokista vuonna 1972.
Hian antoi kiskyn, jolla oli ja on
edelleen suuri merkitys lentokone-
kaappausten vastaisessa taistelussa.
Seisokin avulla IFALPA sai vauhtia
kansainvilisiin sopimuksiin (Tokio,
Haag ja Montreal), joilla varmistet-
tiin, ettei lentokonekaappareille 16ydy
turvapaikkaa juuri mistaan
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IFALPA:lle oli arvovallan takia
elintdrkeda onnistua tissé seisokissa,
ja vanhassa haastattelussa (ILMAILU
nro 10, 1972) Forsberg tunnustaakin,
ettd olisi eronnut seisokin epdonnistu-
essa. Niin ei kuitenkaan kaynyt, vaik-
ka amerikkalaisyhtict eivit lopuksi sei-
sokkiin osallistuneet, vaan IFALPA sai
kovan vaannon jilkeen tarvittavat so-
pimukset aikaan.

Hieno ura sai tyylikkaan
paatoksen

Ex-puheenjohtaja kertoo etti jarjes-
totyo oli ennen kaikkea haasteellista
ja valilla turhauttavaakin, valiin mah-
tuu seka hienoja ettd huonoja hetkia.
Senaikaiset YK:n puheenjohtajat tuli-
vat tutuiksi ja Ola kertoi Tokiossa is-
tuneensa tulevan keisarin vieressa.
“Héanta ei tosin saanut puhutella eikd
hén saanut puhua kokouksessa”, Ola
hymahti.

Siirtyessaan eldkkeelle lentdmisesta
1973 Forsberg pyydettiin IATA:n ylem-
paan johtoon. Tyon perassa Ola muutti
Geneveen missé asui loppuun saakka.
Seuraavat kymmenen vuotta kuluivat
TATA:ssa parantaen lentdjien mahdol-
lisuuksia kaappausten vastaisessa tais-
td tyosta hyvin ansaitulle eldkkeelle.
Alkuelikelaistaipale tosin meni paikal-
lisen suurjarjeston, Svenska Klubbenin
(2500 jasentd!) puheenjohtajana.

Mita pitkasta urasta
on jaanyt mieleen?

“Suosikkikoneeni oli ilman muuta
Caravelle”, elidkeldiskapteeni kertoi.
Tarkemmin hén ei pystynyt perustele-

Olan sotaveteraaniveljet Pilvenveikottaskemassa punais
polvien on syytd muistaa nditten herrojen panos Suom
Kuva: Kenneth Hamberg

maan, ehka siksi etta se oli ensimmai-
nen suihkukone, jota hin lensi. Helppo
laskea se ainakin oli ja Ola muisteli et-
td se taisi olla ensimmaiinen kone jos-
sa oli autopilotti. Suosikkeihin kuului
my0s Junkers-sotakone seka Ikarus-
vesitaso. Varsinkin vesitasolentdmis-
td Forsberg kehui. "On mahtava tun-
ne pyorid saarten ja jarvien keskelld”,
hén lisasi.

Hienoina muistoina Ola listasi
muun muassa “linnunpesit”, huonon
sdan laskut, toveruuden ohjaamossa
jaulkomaan yopymiset. Raskainta oli-
vat DC-3-onnettomuudet. Vaikeimmat
muutokset olivat ehki kapteenin “ra-
jattoman” vapauden rajoittaminen
saannoksilla. Monille oli myos yllatta-
vén vaikeata pysytelld erossa alkoho-
lista. Sodan aikana sddnnoksia ei juuri
ollut ja siltd ajalta saattoi helposti jaa-
di vaihde paalle.

Keskustelun kulkiessa kohti loppu-
aan oli mukava huomata miten vihan
loppujen lopuksi on muuttunut vaikka
paljon on tapahtunut.

Vanhoista ajoista keskusteltaes-
sa Ola Forsberg ei vaikuttanut miten-
kdan haikealta. Kultaako aika sitten-
kdan muistot?

"Ne jotka viela muistaa”, Ola nau-
roi.

Ola Forsbergin kymmenvuoti-
nen taistelu eturauhassyOpdd vas-
taan paittyl 1.6.2011. Hénet siunat-
tiin 29.6, Helsingin vanhassa kappe-
lissa. Viimeiselle lennolle hinet saat-
toivat lahisukulaisten lisdksi perinteen
mukaan Pilvenveikot.

Kevyitd multia Ola, vila i frid!

uusunsa arkulle. Tulevien suku-
tsenaisyyden puolesta.

4/2011



BMW

SAIMME LISAERAN X3-MALLEJA
VIELA TAMAN VUODEN TOIMITUKSIIN.

J www.autokeskus.fi Ajamisen iloa

BMW X3 Business alkaen BMW 5-sarja Sedan Business alkaen

52.384 € 1 50.754 €

» BMW Professional audiojarjestelma : » Automaattinen ilmastointi laajennetuin toiminnoin
» 17" BMW-kevytmetallivanteet ©» Xenon-valot

» Automaatti-ilmastointi :» BMW Professional Bluetooth Handsfree

» Vakionopeussaadin :» Murtohélytin

» Nahkainen monitoimiohjauspyéra : » Pysakdintietéisyyden valvonta edessé ja takana

» Kattokaiteet, matta-alumiini » Kaantyvat takaselkanoja ja

» Sadetunnistin : lapilastausmahdollisuus (Sedan)

» Automaattisesti himentyva taustapeili : » Kattokaiteet (Touring)

» Sailytystilapaketti » 17" BMW-kevytmetallivanteet
¢ » DSCIDTC-ajovakauden- ja luistonhallinta

v

Manuaalivaihteisissa automaattinen Start/Stop-toiminto
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Visio 2023

FINNAIR

VUONNA 2023 &
Mr. Kim Lee Wang

Sakari Nikkola (1973)

urinkomatkalaisia kuljettava
A‘l-?ninnairin kone oli juuri palaa-
assa kiertoradalta ja toinen,
kuumatkalaisia kuljettava, oli 14hto-
paikalla. Finnairin lento AY 203 suo-
raan Tokiosta ldahestyi ballistisella ra-
dallaan. Koneen kaksikerroksisessa
kabiinissa 723 matkustajaa oli juuri
paattdmassa herkullista pilleriaami-
aistaan, proteiini- ja valkuaisainepi-
toista merilevd- ja planktonuutetta,
mitd valtameret vield anteliaasti tar-
josivat atomisukellusvenelaivastojen
trooleihin sen jilkeen kun kaikkialle,
jopa pelloillekin oli ollut pakko raken-
taa ymparistoystavillisia pilvenpiirta-
jid maapallon 27 miljardin asukkaan
asunnoiksi.

Yhdistyneitten Kansakuntien vies-
tonkasvun rajoittamis- ja valvontavi-
raston ylivaltiosihteeri Kim Lee Wang
oli tuskin paattanyt pillerinsa kun va-
littémasti hymyileva Finnairin lento-
emanta ilmestyi jostakin ojentaen tar-
jotinta hénta kohti.

Kim Lee Wangin hdmmaistys oli
kaksitahoinen. Toisaalta tuo hymy -
hymyhén oli maailmasta hyytynyt jo
silloin kun vuosituhat oli nuori, osa-
puilleen silloin tai ehka juuri sen ta-
kia, kun YK:n peruskouluneuvosto oli
paattinyt, ettd maailman eri koulujen
ihmissuhdetunneilla oli korostettava
hymyn merkitysta varsinkin alkuvai-
heessa.

Toisaalta se, minkd eméanti ojen-
si hianen eteensa, oli jotakin, millaista
ylivaltiosihteeri ei ollut milloinkaan ai-
kaisemmin nahnyt.

Kim Lee Wangin

I,

kysyvaian

katseeseen eméinté vastasi pehmeisti:

- Rieskaa. Se on rieskaa. Ohrasta
nostamatta tehtya leipai, jota erdit
suomalaiset maatalot valmistavat eri-
tyisesti Finnairille!

Maatalot? Kim Lee Wang ei tiennyt,
mika oli maatalo. Kaupunkitaloja han
oli Luoja paratkoon nahnyt kylla joka
paikassa, mutta maatalo?

Hain pisti leivan varovasti suuhun-
sa. Maku oli mainio. Ja jo sen pilleris-
tad taysin poikkeava muoto teki siitad
herkullisen makupalan. Han vilkaisi
emantaa kiittddkseen, mutta tdma oli
jo havinnyt. Viisi eméntaa ja yksi stu-
ertti (Finnairin standardi) ja 700 mat-
kustajaa. Kim Lee Wang ymmarsi kyl-
14, ettd 700 matkustajaa vaati veronsa.

Rieskaa maistellen ylivaltiosihtee-
ri vaipui mietteisiinsi. Outo lentoyh-
tio. Miten hén olikaan joutunut tahan
Finnairin koneeseen?

Se oli puhdas sattuma. Oikeastaan
hénen tarkoituksenaan oli ollut len-
tda Tokiosta Los Angelesin kautta New
Yorkiin, mutta kun hinen koneensa
18ht66n oli viela puolitoista tuntia, han
oli vaellellut paamaarattomasti Tokion
III Kansainvilisen lentoaseman suu-
ren kansanhallin itdisessa siivessi, ja
juuri sielld han oli tormannyt Finnairin
Tokion virkailijaan.

Sill4, ettd tdméa Finnairin edustaja
sattui olemaan viehattava vaaleatuk-
kainen neitonen, oli osansa kohtaa-
misessa.

Kim Lee Wang ei toki ollut mik&én
rotuerottelija, mutta tdma tytt6 oli
kylla sellainen rotuyksilo, ettd ylival-
tiosihteerin viraston periaatteet vies-
tonkasvun rajoittamisesta romahtivat
kuin korttitalo vain kahdesta hymy-
kuopasta.

Tyttd osoittautui myos mainioksi
myyjaksi. Siina Kim Lee Wangin kans-
sa seurustellessaan hin oli painaskel-
lut FINNRES-tietokonepaitteen nap-
puloita ja sitten, dkkiarvaamatta, sil-
mait tdynna ihmetysta tytto oli tiedus-
tellut, miksi matkustaa New Yorkiin
Los Angelesin kautta, kun matka
Helsingin kautta oli vain 300 kilo-
metrid pitempi, hinta sama, kone ai-
kaisemmin perilld ja matkustaminen
lanteenpdin auringon kiertosuuntaan
paljon miellyttavampaa? Ja sitdpaitsi
olisi tilaisuus piipahtaa Suomessa.

Ylivaltiosihteeri ei ollut keksinyt
vastaviitettd tarpeeksi nopeasti ja kun
tytto painoi tietokonepaitteen kynnys-
liipasinta ja valmiiksi kirjoitettu lento-
lippu kohosi koneen uumenista ja kone
viela vaakkui terdksiselld konedanella:
“Hyvad FINNAIR-matkaa! ”, Kim Lee
Wang oli myyty mies.

Aluksi ylivaltiosihteeri oli silmail-
Iyt epaluuloisena ymparilleen, mutta
rauhoittunut nopeasti. TAma Finnairin
kone oli samaa laajarunkoista tyyppia
joihin han oli monilla matkoillaan tot-
tunut, se oli siisti, sen kulku oli pehme-
aa ja palvelu koneessa joustavaa, koh-
teliasta ja nopeaa.

Ylivaltiosihteeri Kim Lee Wangin
edessd istuimen selkdnojaan upotet-
tuna oli véritelevision kuvaputki.

Sen vilitykselld matkustajat saat-
toivat seurata minkd tahansa maan
televisio-ohjelmaa tietoliikenneteko-
kuitujen valittimina taikka vaihtoeh-
toisesti koneen sisdisesta kaapelitele-
visiojarjestelmaista viittd eri videoka-
settinauhaa.

Kim Lee Wang antoi kitensa hi-
paista kapasitanssikatkaisijaa ja sai
kuvaputkelle juuri timéan Finnairin
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Tdmdn ldhemmdksi oikeaa lentdmistd ei juuri pddse —
tdydellinen DC-9:n ohjaamo odottaa lentdjid.

F

¥

Ysi
Tule jc

Suomen Ilmailum
elamyksen matkust
40 vuotta palvellut Do
koulutussimulaattori o
suurelle yleisélle. Tule ja

Ilmailumuseo myy simulaattoriin kolmen tus
joka pdivi, aikavalilld 9-20. Elimyspaketin hinta
sisdltdd kaksi tuntia lentoaikaa. Lentoaikaa voi halutessa f
tad. Kouluttajina toimivat litkennelentéjit. Suositeltu ryhméko
on 1-6 henkil64, simulaattoriin mahtuu kerralla kouluttajan
lisaksi kolme henkil 4.

Varaukset Suomen Ilmailumuseosta: 044-754 2930 (ark 9-14)
tai simulaattori@suomenilmailumuseo.fi. Varaus vahintaan kaksi
viikkoa ennen lentoa ja sen on oltava maksettu viikkoa ennen.

Maksuohjeet museosta.

Monipuoliset kokoustilat ja
laadukas ravintolapalvelu!
Kokoustilat: Auditorio 170 — 215 henkiloa, Avia-kabinetti

10 — 30 henkil6a seki Pilvenveikot-kabinetti 8 henki
Kaikkiin tilaisuuksiin jirjestyvit monipuoliset j

Suomen llmailumuseo
Finlands Flygmuseum
ik Finnish Aviation Museum

Suomen Ilmailumuseo, Tietotie 3, 01530 Vantaa

laadukkaat tarjoilut helposti omasta

Ajanvaraukset simulaattotiin: 044-7542934 (arkisin klo 9 — 14).
Suomen Ilmailumuseo on valtakunnallinen erikoismuseo Helsinki-Vantaan

- lentoaseman valittomissa liheisyydessi. www.suomenilmailumuseo.fi



Visio 2023

koneen teknisen esittelyn: ”... 8 moot-
toria, kunkin moottorin tyontévoima
280 000 newtonia ... ”

Newtonia? Ajatus seurasi tois-
taan Kim Lee Wangin mielessa.
Kouluajoiltaan ylivaltiosihteeri muis-
ti téllaisesta fyysikosta puhutun. Sen
oli taytynyt olla joskus ennen Max
Planckia ja Einsteinia. Mies oli pudo-
tellut omenoita puusta tai jotakin sel-
laista.

Puusta? Kuinka puusta voidaan
mitddn pudottaa? Ainoa puu, minki
Kim Lee Wang oli ndhnyt, oli surkea
puukarahka koulun fysiikantunnilla.
Opettaja oli sen sytyttdnyt palamaan
nayttdakseen, minkilaisin keinoin esi-
isdt energiaa ennen vanhaan hankki-
vat - ja sitten sammuttanut sen nope-
asti saastddkseen sitd seuraavillekin
sukupolville.

Puuthan olivat maailmasta loppu-
neet jo 1990-luvulla suuren 6ljypulan
jalkimainingeissa, kun energiaa aina
vain tarvittiin ja kului useita vuosia,
ennenkuin auringon sateilyenergia eh-
dittiin kahlita ihmiskunnan kayttoon.

Ylivaltiosihteeri Kim Lee Wang ko-
hautti olkapaitdén ja vaihtoi kanavaa.
Peyton Place. Kolmannelta kanaval-
ta tuli uutisia Afrikan Yhdysvalloista.
Terroristiryhma Valkoiset Pantterit
olivat aiheuttaneet joitakin hanka-
luuksia.

Kim huokasi ja siirtyi tutkimaan ko-
neen omia videokasetteja. Akkid hin
painoi kuulokkeita tiukemmin korviin-
sa ja kuunteli lumoutuneena.

Kim Lee Wang alkoi seurata jannit-
tyneena kuvausta Suomen loppumat-
tomista erdmaista ja haukkoi henke-
aan hammastyksesaa.

Nythén oli niin, ettd metsét olivat
maailmasta loppuneet edellisen vuo-
situhannen lopulla. Ettd maailmas-
sa vield kuitenkin oli tallaisia eramai-
ta, siita ei ylivaltiosihteerilla ollut ol-
lut aavistustakaan ennen titd Finnair-
Ientoa Tokiosta Helsingin kautta New
Yorkiin.

Suomesta ei Kim Lee Wang pal-
jon mitddn tiennyt. Pieni maa jossa-
kin pohjoisessa, vikiluku 11,2 miljoo-
naa, viestonkasvu 2,4 %, paljon al-
le YK:n yleiskokouksen hyviksyman
rajan. Ylivaltiosihteerin virkatehtavat
eivit vaatineet hantd kdymaan tuossa
pohjoisessa maassa. Pdinvastoin, ha-
nen tiensd tapasi kulkea etelampaa
pitkin maailman liikakansoitetuim-
pia alueita.

Niinpa tuo selostus » Urkin kierrok-
sesta» oli hanelle taydellinen yllatys.

Urkin kierros oli Suomen Pohjoisiin
metsiin vedetty tietokoneohjattu era-
maataival, minka kiertiminen kesti
viikon.

Vaarin olisi oikeastaan puhua po-
lusta, silld kyseessa oli 50 kilometria le-
ved erdpolkuverkosto, mika siitd huo-
limatta, ettd se kykeni imem&in 250
000 turistia vuodessa, tarjosi eranka-
vijille taydellisen yksindisyyden.

Salaisuus piili tietokoneohjaukses-
sa. Nokia Electronics’ilta oli mennyt
useita vuosia timan erétaivaltietoko-
neen kehittdmiseen.

Tietokone valvoi jokaista polulle
tietyin vilein passtettyd turistia ja se
huolehti siit4, ettei yksindinen taival-
taja koskaan kohdannut ketdan talla
retkellaan.

Onnellista oli, ettd kéet olivat kuol-
leet sukupuuttoon jo 2010-luvulla,
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joten kikien kukuntaa saatettiin kéyt-
taa viittana retkelaisille, niin ettd he
tdman ddnen kuullessaan purkaisivat
leirinsa ja siirtyisivit tietyn ohjelman
mukaisesti seuraavalle erakampille.

Television kolmiulotteinen holo-
grammikuvaputki tarjosi Kim Lee
Wangille loistavia varikuvia nakymis-
14, joita matkamies kohtasi noissa kos-
kemattomissa erdmaissa.

Kiitos ”Urkin kierroksesta” lanke-
si kaukonikaisille suomalaisille luon-
nonsuojelijoille, jotka jo 1990-lu-
vulla olivat rauhoittaneet nuo laa-
jat eramaat. Neste Oy:n kehittamalla
Neswood-menetelmaéllad ikihongat oli
ikuistettu. Kden kukuntapuiksi oli ja-
tetty joitakin koivuja, koska vaka van-
ha Vdindmoinenkin aikoinaan oli juu-
ri ndin tehnyt itselleen peltoja raiva-
tessaan, ja ndista koivuista pidettiin
hyvé huoli. Niitten latvoihin oli sitten
kiinnitetty turisteja ohjaavat d4anihei-
jastimet.

Tdma monimutkainen jarjestelma
toimi kitkatta, totesi kuvaputki - ja sa-
massa valokilvet syttyivit. Kone lahes-
tyl Helsingin kolmea yhdensuuntais-
ta kiitorataa, jotka pystyivat kasittele-
main 97 konetta tunnissa. Helsingin
lahestymislennonjohdon lennonjoh-
totietokone oli jo puolen tunnin ajan
analysoinut liikennevirtaa varatakseen
AY 203:1Ie laskuvuoron oikealla het-
kella.

Mutta Kim Lee Wang huokasi on-
nellisena. Ylivaltiosihteeri oli paatta-
nyt, ettd heti kun hanen virastonsa kii-
reet sen sallisivat, hin soisi itselleen
Urkin kierroksen, elamyksen vaellel-
la yksikseen noissa koskemattomissa
erimaissa.

Gary Clark
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Enemmadn kuin yhden idean auto. Uusi Passat.

Passat Variant TSI -bensiinimallisto alkaen:

Autoveroton hinta 23.790 €, arvioitu autovero* 6.343,55 €, kokonaishinta 30.733,55 €
Vapaa autoetu alk. 640 €/kk, kdyttoetu alk. 460 €/kk.

Passat Variant TDI -dieselmallisto alkaen:

Autoveroton hinta 26.670 €, arvioitu autovero** 5.853,17 €, kokonaishinta 33.123,17 €
Vapaa autoetu alk. 670 €/kk, kdyttoetu alk. 490 €/kk.

*CO,-pddstolld 142 g/km. **CO,-pédstolld 116 g/km. Malliston yhdistelmékulutus 4,4-9,31/100 km.
COy-pddstot 116-215g/km. Kuvan auto erikoisvarustein. Kokonaishinta siséltdd toimituskulut.

Tervetuloa! Henkilskuntamme palvelee Teitd kaikissa toimipisteissd.

Volkswagen Center

volkswagencenter.fi
Airport Espoo Helsinki .
. . . . . Automyynti palvelee ma-pe 8-18, la 10-15
Kitoradantie 2, Vantaa |sonn||tynkU|u 2, Mekaanikonkatu 10 Puheluhinta 010-alkuisiin numeroihin lanka- ja matkapuhelimesta
automyynti 010 5333 640 automyynti 010 5333 440 automyynti 010 5333 210 ! P

8,21 snt/puh + 11,90 snt/min + pvm tai mpm.

Uusi Audi Q3. o PO
Vastaus uusiin odotuksiin. Teknistd etumiat o

‘Urbaania urheilullisuutta: voimaka

onikayttoinen, kompakti ja tehokas.'Vg

Uusi Audi Q3 -mallisto alkaen (2.0 TDI 103 kW/140 hv): Autoveroton hinta 30.640 €, arvioitu autovero* 7.955 €, kokonaishinta 38.595 €.
*C02-paastolla 138 g/km, keskikulutus 5,2 /100 km (EU-yhdistetty). Vapaa autoetu alk. 760 €/kk, kayttoetu alk. 580 €/kk.
Hinnasto 5.8.2011 + jalleenmyyjdkohtaiset toimituskulut 600 €. Kuvan auto erikoisvarustein.

Audi Center Airport Audi Center Espoo Audi Center Helsinki

Tikkurilantie 123, Vantaa Suomenoja, Martinkuja 6 Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10
automyynti 010 5333 760 automyynti 010 5333 503 automyynti 010 5333 230
Automyynti palvelee: ma-pe 8-18 ja la 10-15. Huolto ja varaosat palvelevat ma-pe 7.30-18 » audicenter.fi

Puheluhinta 010-alkuisiin numeroihin lanka- ja matkapuhelimesta 8,21 snt/puh + 11,90 snt/min + pvm tai mpm.
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Pekka Lehtinen

eindkuun 2011 lopussa FPA:n
Hjéisenyhdistysten kalustoon

kuului yhteensd 117 lento-
konetta ja kahdeksan helikopteria.
Air Finlandilla yksi B757 vaihtui al-
kuvuodesta toiseen, kun AFK:n tilal-
le tuli AFL. Airfixin kaytostéd poistui
yksi Citation X. Blue1:n By17-laivasto
on nyt tdydentynyt tiyteen yhdeksain
koneeseen, kun uusin BLQ astui pal-
velukseen elokuun alussa. Finnairilla
alkuvuodesta muutoksia tapahtui 1a-
hinna Embraer-laivastossa, josta yk-
si E170 lahti leasattuna Itdvaltaan ja

Kuva: Pekka Lehtinen

tilalle tuli kaksi uutta E190:ta; LKP
ja LKR. Finncomm puolestaan vas-
taanotti toukokuussa uuden ATR72:n
OH-ATM:n, mika nosti yhtion ATR-
laivaston koon 13 koneeseen. Jetfliten

laivastosta poistui kaksi Learjetia
ja tilalle tuli uusi Challenger 605.
HEMS-koptereiden maira lisdantyi
yhdella EC135:114.

Yhtio Koneita

yhteensa
Air Finland 3
Airfix Aviation 12
Blue 1 14
Finnair 65
Finncomm Airlines 15
Jetflite 8
HEMS- 8
kopterioperaattorit

b/

Konetyyppi

Boeing 757-200

Bombardier Global Express XRS

Cessna Citation X
Falcon 900EX
Falcon 2000EX
Falcon 7X

Avro RJ85
Boeing 717-200
Airbus A319-100
Airbus A320-200
Airbus A321-200
Airbus A330-300
Airbus A340-300
Boeing 757-200
Embraer 170
Embraer 190

ATR42-500
ATR72-500
Embraer 170

Bombardier Challenger 300
Bombardier Challenger 604
Bombardier Challenger 605
Bombardier Challenger 850
Bombardier Global 5000
Cessna Citation Sovereign

Eurocopter EC135
AS365 Dauphin

Lukumaara
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Skoda-nelivetomallisto MetroAutosta

Vastuullista autokauppaa vuodesta 1925.

4x4 = 45

Skoda tarjoaa suomalaiseen talveen monipuolisen nelivetoisten perheauto;en
malliston - 45 nelivetoista vaihtoehtoa. Nyt saat Skoda-nelivedot r
odotetulla yhdistelmalla: TDI-diesel ja DSG-utomaattlvalhtelsto1

oma Skoda- elivetosi: www.metroauto. fi.

— P

SIMPLY CLEVER

NYT KOEAJETTAVANA!
ISO PERHEAUTO
SkodaSuperb Combi 4x4

e Leedaa T
Tuulilasi 12/2010 IHHIHESI
Parivertgilu: Kisa kartanon herruudesta. ———
1. Skoda Superb Combi 2.0 TDI 170 Elegance DSG, 311 pistetta. Vertailuauton hinta 44 977 euroa.*
2. Volvo V70 D3 Momentum A, 304 pistetta. Vertailuauton hinta 53 649 euroa.*

“Uusi Isanta”, “Farmari-Superb on varsinkin Elegance-varustetasolla hyva paketti. Tilojensa puolesta Superb sopii
hyvin esimerkiksi kolmilapsiselle perheelle.”
* Vertailuautojen hinnat ovat Tuulilasi-lehdessd ilmoitetut vertailuhetkelld paikkansa pitdneet hinnat.

ESPOO Keha Il HELSINKI Viikki TAMPERE Lielahti VANTAA Airport Tikkurila
Koskelontie 19 Hernepellonkuja 12 Taninkatu 3 Aamuruskontie 10
02920 Espoo 00560 Helsinki 33400 Tampere 00750 Helsinki

p. 010 615 2560 p. 010 615 2500 p. 010 6150 (keskus) p. 010 615 2720
CHEVROLETeOPEL CHEVROLET®OPEL JAGUAReLANDROVER®OPEL NISSANeSKODA
SKODAeSUBARU SKODAeSUBARU SAABeSKODAeSUBARU




VOLVO, JOKA TEKEE KAUPUNGISTA
TURVALLISEMMAN.

Kuvan auto lisavarustein.

Volvo XC60 jarruttaa tarvittaessa autoa automaattisesti esteen ldhestyessd. Siind on vakiovarusteena ensimméisend maa-
iimassa City Safety -turvajarjestelm3, joka auttaa kuljettajaa valttamasn onnettomuuksia alhaisilla nopeuksilla (alle 30 km/h),
joilla suurin osa térmayksista tapahtuu. Nama ovat hyvia uutisia sinulle, matkustajillesi — ja edessé ajaville kanssa-autoilijoille.
Nyt saat XC60-mallin my&s urheilullisena R-Design-versiona.

VOLVO XC60, MALLISTO ALKAEN: autoveroton hinta 35.850 € + tk. 600 €, autovero 10.101,51 €, kokonaishinta 46.551,51 €.
Autoetu alkaen: vapaa 860 €/kk, kayttéetu 680 €/kk. EU-yhd. 5,6-10,7 I/100 km, CO, 149-249 g/km.

MARJO KASKINEN . ‘ KYOSTI LAHDE . _ BILIA KAIVOKSELA
automyyjé automyyja Automyynti H B
010 8522 659 010 8522 656 Uudet autot p. 0108522 881 \

050 3479 639 0400 597 256 . Vaihtoautot p.0108522882 WWW.BILIAFI
marjo.kaskinen@bilia.fi kyosti.lahde@bilia.fi Huoltopalvelut, Vientiautopalvelut R
Vantaanlaaksontie 6

AUTOMYYNTIMME PALVELEE

ma-pe klo 8-18 ja
lauantaisin klo 10-16



