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Gunnar Lihr (1897-1937) var Aero 0/Y:s
forsta finlandska trafikflygare och blev en
symbol for det vdxande flygbolaget som
en pdlitlig och yrkesskicklig pilot.

Nar den italienske polarforskaren
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i sndstorm pd sjon Fjdturen utanfor
Stockholm dr 1937.
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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

TONTTULAAKSON

L0PPUVUOS!

uoden viimeinen Liikenne-

s ; lentdja-lehti on ilmestynyt.

Vuosi on vilahtanut touhun

merkeissd, ja joulukalenterin ensim-

maiinen luukku jo haaméttaa. Onko

edessa loppukiri, vai pitkdn marato-
nin puolivali?

Tonttulaaksossa on  helppoa.
Alkuvuonna tarkkaillaan lasten puu-
hastelua ja tulosten perusteella aloite-
taan tiukka lelujen rakentaminen, joka
huipentuu kasittimattémaan kuljetus-
urakkaan ympari maailmaa. Vuoden
vaihteen jilkeen on aikaa lepoon ja
kaikki alkaa alusta.

Suomen Lentijiliiton - teiddn
FPA:nne - vuosi on kulunut monien
asioiden keskella. Asioita on tutkittu
ja hutkittu, tiedotteita jaettu, paatta-
jid tavattu, ja mediallekin annettu lau-
suntoja. Osa asioista on edennyt ilah-
duttavasti, mutta vield maailma ei ole
valmis. Téassa vaiheessa ISO kiitos kai-
kille toimihenkiloille, jotka ovat aher-
taneet yhteisten asioiden eteen vuoden
aikana. Tama ty0 ei seuraa kalenteria,
vaan se jatkuu pysahtymaitta vuodel-
le 2013.

Tonttulan resurssit

Kaikkia eurooppalaisia lentijaliittoja
vaivaa valitettava vapaaehtoisten toi-
mijoiden viheneminen, kun taas tyo-
maarat taas tuntuvat koko ajan kasva-
van. Bisnesmaailma keksii uusia lait-
teita, jarjestelmia sekd toimintatapo-
jatai-malleja, joihin lent&jien tietoa ja
palautetta on tarkedi saada. Jatkuvat
tehostamismallit ja sdistojarjestelyt
tyollistavat toisen puolen. Liittojen
tyon ammattimaistuminen on tisti
selked seuraus, ja yha useampi yhdis-
tys tarvitsee lisda palkattuja resursseja
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selvitikseen tyomaarasta. Lakimiehet
tai -naiset, tiedottajat ja toiminnan-
johtajat -miten olemme tulleet toi-
meen ilman naita tekijoitd? Nama te-
kijat syovat rahaa, eikd pienemmil-
1a yhdistyksilla usein ole resursseja.
FPA on nyt tutkimassa mahdollisuut-
ta laajempaan ja ldheisempdin yh-
teistyohon Suomen eri liittojen kes-
ken. Yhdistetyt resurssit mahdollista-
vat tehokkaan turvatyon ja edunval-
vonnan. Keskusliitto, kattojarjesto vai
jokin muu? Keskustelu on kiynnissi ja
jatkuu ensi vuodelle. Tillaisen liittou-
man toteutuminen vaatii kaikilta ko-
vaa yhteisty6td, mutta uskon sen ole-
van vaivan arvoista.

Vuositodistus

Vuoden valmiiksipaketointi ei ole vie-
14 ajankohtainen, mutta suuri maira
valmisteluja tdhtd4 jo uuteen toimin-
tavuoteen. FPA:n jasenmaira tulee
hieman putoamaan, johtuen Finnish
Charter Pilotsin (Air Finland) jasenten
todennnakaisesta poisjddnnista yhtion
mentyd konkurssiin. Talousmielessa
FPA:ssa menndan raameissa, eika
suurta muutosta ole tulossa vuodelle
2013. Suurin haaste on pitida kotipe-
sin toiminta nykyisessd vauhdissa ja
kehittaa sitd edelleen. Lisakasia tarvi-
taan, toivottavasti niitd 1oytyy.
Turvatoimikunta on koko vuoden
tehnyt hyvia ja ammattimaista tyota.

Yhteisty6 Trafin ja muiden toimijoi-
den kanssa on kasvanut entisestdan.
My6s vuonna 2013 turvatoimikunta
tekee omaa lentoturvatyotdadan samal-
la mallilla. Tulevaisuudessa on entis-
td tirkeampad on pitdd turvatoimi-
kunnan puhdas lentoturvaty6 erossa
mahdollisen ammattiyhdistyspoliitti-
sen aktivoitumisen tuomista vaikut-
teista. TAma on jo tiedostettu asia, ja
siitd vallitsee hyva ymmarrys yhdistyk-
sen sisalla.

"Ollaanko jo perilld”

Vastaus tdhan usein on: “Than pi-
an, jaksa vield.” Asialista jatkuu en-
si vuodelle tuttujen asioiden paris-
sa. FTL ja siihen liittyvat askeleet al-
kavat olla vahissd, mutta matka on
ollut paljon suunniteltua pidempi.
Viela on viimeiset puristukset edessa.
Sopimuslentéjista puhutaan kansain-
valisillakin areenoilla koko ajan ko-
vempaan ddneen, ja siind olemme vah-
vasti mukana. Yrittdja-lentdjyyteen
pakottaminen on uhka, jota ei voi
ohittaa. Lentdjakoulutusta on jo
Euroopassa vahennetty, koska uusia
tyopaikkoja ei juurikaan ole. Tdhdn
keskusteluun my6s me osallistum-
me. Perinteisesti, kun asialista néyt-
taa vihan lyhenevin, tulee vastaan jo-
tain uutta, ja taas menniin pipo put-
kella. Uskon tulevaisuuteen! Sen eteen
FPA on tehnyt, ja tulee tekem&én visy-
matontd tyotd myos tulevaisuudessa.

Haluan toivottaa kaikille rauhallis-
ta joulunaikaa, seka uutta ja jannitta-
vaa vuotta 2013.

Sami Simonen,
puheenjohtaja
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Ukkonen voi iskei talvellakin

Viime lokakuussa taivaalla jyrdhti ja salamoi.
Kova ukkosilma yllatti niin meteorologit,
lent&jit kuin lennonjohtajatkin, ja yli
kymmeneen koneeseen osui salama.

Téta rajuilmaa on nyt tutkittu. Miten
voimme tulevaisuudessa ennakoida
vastaavia sditd - vai voimmeko?

AGE-komitea

Tadman kokouksen kuumia aiheita olivat nyt
niin ajankohtainen kitkamittaus, biopolttoai-
neiden turvallisuus ja lent4jéliittojen muka-
naolo kun lentokenttien turvallisuutta paran-
netaan. Jouni Ermala kertoo tarkemmin.

Aviapolis

Lentokenttia ja sen ympéristoa kehitelldan
jatkuvasti. Kohta kentén alueella asuu ja tyos-
kentelee monta tuhatta lisda. Pekka Lehtinen
kavi selvittdméassa missd mennéan keharadan
ja muiden suunnitelmien suhteen.

Sisdsivuilla myos:

3 Puheenjohtajan katsaus

5 Paakirjoitus

20 Turvatoimikunta

22  Komposiitti koneissa

26  Esittelyssa Wideroe

32  Turbopropit tulevat taas

34 Lentoyhtioiden lasketteluskabat
36  Bella Italia — museota ja viinia
39 Kapteeni Koskikartio

46  Hullunkurinen maailma

Liikennelentiji-lehden aineisto— ja ilmestymiskalenteri 2012

Nro

1/ 2013
2 /2013
3 /2013
4 /2013
5/ 2013

Toimitusaineisto

11.1
28.2
30.4
16.8
18.10

Ilmoitusaineisto Lehti ilmestyy
25.1 vko 8

15.3 vko 16

17.5 vko 24

30.8 vko 40

o1.11 vko 49

Lehti pyytdd huomioimaan, ettd toimitustyon luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisajankohdat ovat
ohjeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyviksyttyé ilmoitusta
ei tuotannollisista tai muista syistd voida julkaista maarattyyn ajankohtaan mennessé. Toimitus tiedottaa
etukiteen tiedossaan olevista julkaisuviiveistd. Lehden vastuu ilmoituksen julkaisemisessa tapahtunee-
seen virheeseen rajoittuu ilmoitushinnan palautukseen.

Julkaisija:

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

p. 09-753 7220,

fax 09-753 7177

Vastaava péaitoimittaja:
FPA:n puheenjohtaja

Sami Simonen

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

Péidtoimittaja:
Tom Nystrom
tom.nystrom@fpapilots.fi

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

Ulkoasu ja taitto:
Jukka Luoma

Toimituksen sihkopostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:
Suomen Lentijiliitto ry:n hallitus

Oikoluku ja kieliasu:
Proverbial Oy, Helsinki

P- 0400-471924

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu
FPA ry:n alayhdistysten toimesta.

IImoitusmyynti:
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 2012 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 Lentégjaliitto ry:n virallista
kantaa. Virallisen kannan ilmaisee leh-
dessi ainoastaan Suomen Lentéjéliitto
ry:n puheenjohtaja.

Kansi: Pavel Shatylovich



PAATOIMITTAJALTA

KUN MIKAAN EI RIITA

entdjan tyo on yksindista hom-
maa, ja harvoin se tuntuu niin
ksiniiseltd kun illan pimetessa
kaukaisessa maassa. Hotellihuoneen
ikkunan takaa nikyy kotosuomeen
yhdistava asia: pimeys. Kukaan ei pu-
hu tuttua kieltd ja kaikki nyokyttele-
vat, sanot sitten ihan mitd tahansa.
Ainoa seuralainen tyhjdssa ravinto-
lassa on peilikuva, ja sekin on vaaris-
tynyt. Kotona olet kun muut ovat tois-
sd, perheen viettdessd juhlapyhid on
sinun vuorosi olla toissi. Kesdloman
vietat sitten elokuun lopussa, kun kou-
lut ovat alkaneet. Normaalirytmi on
mahdoton, joko jetlagin tai aikaisten
aamujen vuoksi ja kaverien tekemiset
tiedat lahinnd naamakirjan kautta.
Miksi ihmeessé joku tillaiseen hom-
maan lihtee?

Lentdmisessad on edelleen sitd jo-
tain, vaikka glamour siitd onkin kai-
konnut. Yhi edelleen lentoasemien ik-
kunoissa pikkupojat ihastelevat suuria
metallilintuja ja niiden nokalla istuvia.
Koneen ohjaamossa leviaa pikkupoi-
kamainen virne kun se tdaydellinen las-
ku osuu kohdalle, vaikka vieruskaveri
siitd hieman piikitteleekin. Joka ker-
ta, kun pyséhtyy portille etuajassa, tai
aikataulussa, tai muuten vaan hyvin
lennon jalkeen (ja niitd on paljon) mie-
len valtaa hyvanolon tunne. Taas teim-
me duunimme hyvin! Kiitosta ei eh-
ké heru, eika valttamatta tarvitsekaan,
kylla me itse tiedimme milloin suo-
ritus on ollut palkitsemisen arvoinen.

Ja sitten ne tyokaverit, ihan loista-
via tyyppeja. Toisten kanssa syntyy he-
ti henkinen yhteys, toisten kanssa jou-
tuu tekemiin hieman enemmaén toi-
td. Aina vieressi istuu rautainen am-
mattilainen, jonka késiin voi jopa us-
koa elaménsa. Niin sen toki taytyy ol-
lakin, sen verran tiukka syyni on mat-
kan varrella. Vililla taytyy ihmetelld
miten erilaisia taustoja meilla oikeasti
on, ja siitakin huolimatta olemme kui-
tenkin aika samanlaisia. Suosittelen
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Tomi Tervon aiheesta kirjoittaman
blogin lukemista http://blogitfinnair.
inoob.fi/2012/10/16/tyotoverini-len-
taja/

Kiinan ilmailu puskuttaa eteen-
pdin samaa vauhtia kuin maan ta-
lous. Harmikseen ovat joutuneet to-
teamaan, etta vaikka viisivuotissuun-
nitelmat taipuvat moneksi, kokemus-
ta nekidn eiviat pysty tyhjastd luo-
maan. Tdman takia maassa on kroo-
ninen pula kokeneista lentajista (kap-
teeneista). Lentijia ostetaan nyt ulko-
mailta. Hyvaan hintaan, lentdjan kan-
nalta siis.

Tuntuu mukavalta huomata, etti
kokemusta oikeasti arvostetaan, eika
vain rahassa. Toista se on tailla koto-
na. Virallisesti toki kokemusta ja tur-
vallisuutta arvostetaan, kunnes koit-
taa palkanmaksun aika.

Maailma on ihmeellinen, ei voi
muuta sanoa. Juuri kun yhti6t ilmoit-
tavat voitosta, alkavat neuvottelut lisa-
saastOistd. Ymmarran, etta tulevaisuu-
dessa on suuria investointeja tulossa ja
ettd niihin taytyy olla varaa, mutta...

Jotenkin vaan tuntuu etti tyonte-
kijoiden taskut rupeavat olemaan tyh-
jid. Edelleen odotan sitd suomalaisille
niin sopivaa johtamistapaa: johdetaan
edestd, omalla esimerkilla.

Matemaattisesti on helpohkoa las-
kea kuinka monta miehist64 tarvitaan,
jotta koneet lentdvat, mutta kuin-
ka paljon hallintoa siihen tarvitaan?
Kun koneita sitten myydain, piene-
neeko hallinto vastaavasti?

Kun kustannuksia verrataan halpa-
lentoyhtiGiden kanssa, unohtuu usein
tuo vertailu, eli montako tyontekijaa/

kone. Selitykset ovat aina toki hyvia.

Tosiasia on, ettei lentdjien palkoil-
la/palkanalennuksilla sotaa voiteta.
Tosiasia on my0s, ettd halpisyhtioi-
den lent4jien palkat eivit paljoa eroa
suomalaisista. Palkkakuluissa on to-
ki eroja, mutta se kertoo enemmain
lainsdddannostéd kuin mistddn muus-
ta. Kiertotiet on tukittava. Veronkierto
luo epéterveen kilpailuasetelman, jo-
ta ei palkanalennuksilla voi voittaa.
Kunpa perinteiset lentoyhtiot keskit-
tyisivat yhtéd paljon timén epasuhdan
ratkomiseen kuin uusien ty6- ja lepo-
aikarajoitusten vesittimiseen.

Vuodenvaihde lahestyy uhkaa-
van nopeasti, kohta taas Kkilistel-
laan laseja onnellisen uuden vuo-
den toivossa. Miksi emme Kkilisteli-
si? Parempaan elaméin kannattaa ai-
na pyrkid, muuten jamahtaa helpos-
ti paikalleen, taistelemaan muutoksia
vastaan. Muutoksia ei kannata vastus-
taa niitten itsensa takia, vaan suhtau-
tua avomielisesti ja ndhda ne haastee-
na. Haasteina jotka nimenomaan ovat
voitettavissa.

Lehden toimituksen suurin haas-
te tdnd vuonna oli englanninkieli-
sen numeron tuottaminen, lehden yli
50-vuotishistorian ensimmaéinen ja
toivon mukaan ei viimeinen. Lehden
kautta pystymme nayttdmaan muual-
lekin, mita me tdalla Pohjolan nurkas-
sa oikein puuhastelemme. Vieraalla
kielelld kirjoittaminen on haastavaa,
mutta toimitus ylitti itsensa, suurkii-
tos siitd. Kiitos myos Minnalle, joka
ammattilaisena hoiti oikoluvun totu-
tun rautaisesti siindkin lehdessa.

Kiitos toimitukselle, ilman teita ei
lehtea olisi. Kiitos myo0s lukijoillemme,
ilman teitdkaén ei lehtea olisi! Nyt on
aika suunnata kohti uutta vuotta ja uu-
sia kujeita.

Godspeed,
Nysa
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aikka koko vuoden ukkosis-
s ; ta vain hyvin pieni osa tapah-
tuu kylmana vuodenaikana ja
yhdessa rajuilmassa rekister6idaan
vain muutamia salamoita, ne ovat
tarkeitd niiden yllattdvyyden takia.
Meteorologille kylman vuodenajan
ukkosten ennustaminen on haasta-
vaa, koska ilmamassojen ominaisuu-
det poikkeavat kesdkuukausien vas-
taavista. Hollannissa ja Yhdysvalloissa
on havaittu, ettd salama iskee herkem-
min lentokoneeseen juuri kylmana
vuodenaikana. Toisaalta ldhes jokai-
nen kookkaan ilma-aluksen miehist6
on kokenut salamaniskun vahintaan
kerran ilmailu-uransa aikana.

Myohastymisia enemman
kuin loukkaantumisia

Vaikka salamointiin liittyy voimakkai-
ta sahkovirtoja, ilma-aluksille ei yleen-
sd aiheudu vakavia teknisia ongelmia.
Koneiden herkét osat, kuten polttoai-
netankit, on nykyisin suojattu hyvin.
Tyypillisid vahinkoja ovat yleensa pie-
net reidt rungon eri osissa, kuten sii-
pien karjissa. Vaurioiden pienuudesta
huolimatta merkittava osa iskun saa-
neista koneista palaa nousun jilkeen
takaisin maahan tarkastusta varten.
Suomen ukkoskausi hiljenee nor-
maalisti syyskuussa, mutta vuonna

=
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Kuva 1. Salamanisku lentokoneeseen
Helsinki-Vantaan lentokentan
lahialueella 19.10.2011.
Kuva : Pavel Shatylovich.

2011 se jatkui joulukuulle saakka, sil-
14 syksy oli lauha ja kostea.

Lounaanpuoleiset ilmavirtaukset
kerasivat lisdenergiaa lampimasta
Itameresta lisaten ilmamassan epa-
vakaisuutta ja siten myos ukkosherk-
kyyttd (Kuva 2.). Ukkospaivind meri-
alustasta vilittynyt lisdenergia lam-
mitti merenpinnan laheisia ilmaker-
roksia, kun taas ylemmat kerrokset
ylatroposfadrissd pysyivat kylmina.
Ilmakehan epévakaisuus lisaantyi ja
kuuropilvet (Cumulonimbus) kasvoi-
vat 6-7 kilometria korkeiksi (kuva 2).
Ne ovat vaatimattomia verrattuina ke-
san rajuilmojen jopa 15 km korkeisiin
pilviin. Nuo syksyiset kuuropilvet ovat
silti riittdvan paksuja synnyttimain
salamointia.

Kymmenen  Helsinki-Vantaalta
noussutta tai laskenutta konetta il-
moitti 19.10.2011 joutuneensa sala-
maniskun kohteeksi. Monet lahtevis-
ta koneista joutuivat palaamaan joko
pienten teknisten ongelmien takia, tai
siksi, ettd valahdys ja paukahdus so-
kaisivat ja kuurouttivat lentdjan het-
kellisesti. Jotkut raportoivat elmon-
tulista: sidhkovarauksen aikaansaa-
mat kipinat valaisivat koko tuulilasin.
Samana vuonna lokakuun jalkeen jou-
lukuun alussa havaittiin viela kolme
salamaniskutapausta lisaa.

Kuvassa 2 on tutkakuvia Etela-

Suomen tutkilta 19.10.2011. Vantaan
tutkalta tehdyista poikkileikkauksista
nahdaan pilven korkeuden lisiksi, et-
ta pilven sisdosissa oli seka jaakiteita
ettd lumirakeita, mika selittda sahko-
varauksen syntymistad. Vaikka maassa
havaittiin vesisadetta, hiutaleet sulivat
vedeksi vasta varsin alhaalla.

Ukkostilastojen mukaan suu-
rin osa kylmin vuodeajan ukkosis-
ta havaitaan lokakuun alkupuolella.
Tuohon aikaan merivesi on vield suh-
teellisen lammint4, kun taas meren yl-
14 oleva syksyinen ilma on jo koleaa.
Salamanpaikannusjirjestelmidn pe-
rusteella on mielenkiintoista havaita,
ettd salamointimaksimi sijaitsee Etela-
Suomen sisimaassa Helsingin 1dhialu-
eella. Maksimin sijainti selittyy aina-
kin osittain Helsingin ymparistossa
sijaitsevilla korkeilla radiomastoilla.
Muun muassa Espoon Kivenlahdessa
sijaitsee Suomen korkein radiomasto
(325m). Taman perusteella oletetaan,
ettd korkeat mastot lisdavat ukkospai-
vien lukumaarid kylména vuodenai-
kana. Samoin Helsinki-Vantaan len-
tokentén ilmaliikenne saattaa vaikut-
taa ukkospdivien maksimiin Helsingin
lahialueella (kuva 3.)
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Talvisia ukkostilanteita
meteosta ja ohjaamosta
katsottuina

Saatilan vaihtelut ovat Suomessa suu-
ria ja melko usein tilanne ei ole otol-
linen kylmén vuodenajan ukkosten
esiintymiselle. Esimerkki tisti on tal-
vinen kylmé korkeapainesié, joka voi
vallita pitkdnkin aikaa.

Toisaalta, jos Skandinavian lansi-
puolella on laaja matalapaineen alue,
jolloin Suomessa vallitsee lauha etelan
jalounaan vilinen ilmavirtaus, on uk-
kosen esiintyminen talvellakin mah-
dollista, etenkin jos matalapaineen
sola tai sddrintama saapuu lounaasta.
Syksyll4 ja alkutalvesta Itdmeri on vie-
14 suhteellisen lammin, ja siitd vapau-
tuva energia (lamp6 ja kosteus) voi-
mistaa kuuropilvien kehitysta. Jos til-
16in ylemp#na ilmakehéssa (n. 5 km
korkeudella ja siitd ylospdin) on kyl-
maa ilmaa, on tilanne otollinen ukko-
sen esiintymiselle.

Taulukossa 1 on esitetty sddhavain-
toja neljastd ukkostilanteesta loppu-
vuodelta 2011 (19.10., 4.12., 14.12. ja
26.12.). Niisti 19.10. esiintynyt ukko-

nen oli selvisti voimakkain salamoin-
niltaan, mutta kaikissa tilanteissa ha-
vaittiin salamoita Helsinki-Vantaan
lentoaseman ldhialueella. Itse lento-
kentalla ukkosta raportoitiin METAR-
havainnoissa vain 19.10., miki osal-
taan lisdsi muiden tilanteiden ylla-
tyksellisyytta.

Kolmessa ensimmadisessi tapauk-
sessa saatila oli samantyyppinen; laa-
ja matalapaine oli Suomen lansipuo-
lella ja Etela-Suomeen virtasi lauhaa
ilmaa lounaasta. Ylempana ilmake-
hissi, 500 hPa painepinnalla (n. 5 km
korkeudella) ilma oli kylmaa (pakkas-
ta 30..35 astetta). Limpotilaero maan-
pinnan ja 5 kilometrin vililla oli kai-
kissa kolmessa tapauksessa noin 38
astetta. Ndin suuri ldimpdétilan muu-
tos pystysuunnassa aiheutti voimakas-
ta ilman kohoamista (konvektiota) ja
kuuropilvien muodostusta. Sitd vah-
visti myos suuri tuulen pystyvadnne
(nopeuden lisddntyminen ja suunnan
muutos my6tapaivaan korkeuden kas-
vaessa). Kuvassa 4 on esitetty 19.10. ti-
lanteen merkitsevan sidin kartta, jos-
sa nihdaan Itimereltd Suomen eteli-

rannikon tuntumaan ulottuva kuuro-
ja ukkospilvialue.

Taulukosta 1 ndhdéén, ettd neljan-
nessi tapauksessa (26.12) lampotilan
muutos maanpinnalta 5 km:n tasolle
ei ollut yhta suuri kuin kolmessa edel-
tdvissi tilanteessa. Sen sijaan tuulen
pystyvaianne oli erittdin suuri tuulen
nopeuden oltua maanpinnalla 9 m/s ja
850 hPa pinnalla (noin 1.5 km korkeu-
della) periti 34 m/s. Tama ilmio liittyi
pienialaiseen voimakkaaseen matala-
paineeseen, jonka jalkipuolella voima-
kas tuuli paasi puhaltamaan puuskit-
taisena my6s maanpinnan tasolla kaa-
taen runsaasti puita. Tdma “Tapani-
myrsky” aiheutti huomattavat talou-
delliset vahingot.

Taulukko 1. Sddhavainnot neljis-
td eri ukkostilanteesta loppuvuodel-
ta 2011, pohjautuen (a) Jokioisten il-
makehéluotauksiin (Jokioinen sijait-
see noin 100 km luoteeseen Helsinki-
Vantaan lentoasemalta), (b) Helsinki-
Vantaan lentoaseman havaintoihin se-
ka (c) Ilmatieteen laitoksen salaman-
paikantimen havaintoihin. Helsinki-
Vantaan lentoaseman havainto-

Tapaus:

(@) Jokioisten luotaushavainnot
Pintatuuli (suunta asteina / nopeus
m/s)

850 hPa tuuli (suunta asteina /
nopeus m/s)

Pintalampétila (oC)

500 hPa lampétila (oC)
Lampotilaero pinta — 500 hPa (oC)

(b) Pintasadhavainnot Helsinki-
Vantaan lentoasemalla

Lampétila (oC)
Kastepiste (oC)
Pintatuuli (suunta asteina / nopeus

m/s)
(c) Havaitut salamat 50 km sateella

19.10.2011 15:00

200V260 6000 TSGS

4.12.2011 14:00

(12:00 UTC) (12:00 UTC)
210/ 8 210/5
225/ 19 230/ 16
7.3 4.0
-30.9 -343
38.2 38.3
1750z 23012G24KT  041850Z 19011KT 9999

-SHRA FEW008 SCT013

SCT014 BKN022 SCT025CB BKNO30

BKNO30CB 04/03
10.1 3.3
4 2.3

200/ 11 210/5

Klo 18-22 (15-19 Klo 19-21 (17-19 UTC)

14.12.2011 14:00 26.12.2011 02:00

(12:00 UTC) (00:00 UTC)
200/ 5 210/9
215/ 20 240/ 34

3.6 5.0
=348 -22.5
38.5 27.5
1415507 18013KT 2602507
9999 -SHRA 23026G38KT 9999
FEW010 SCT013 -SHRA FEW013
FEWO030CB BKN023 FEWO030CB
08/06
5.3 4.6
3.5 3.5
200/ 8 210/ 13

Klo 16-18 (14-16 Klo 04-06 (02-04

Helsinki-Vantaan lentokentdsta UTC) UTC) UTC)
Salamoita 50 km sdteella / koko 132 / 691 3/3 6 /30 12/ 20
maassa

Taulukko 1

7
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SALAMA

19.10.2011 18:00 UTC

Kuva 2a. Itamerelta koilliseen suuntautuva kuuropilvijono, johon liittyi vuodenaikaan néhden runsaasti salamointia.

ja on taydennetty myo0s sielld havai-
tun voimakkaimman sdan METAR-
sanomalla.

Meteorologin nakdkulma

Myohaisten ukkosten ennustaminen
on meteorologille haastava tehtava.
Matalien kuuropilvien salamoinnin
ennustamiseen ei nykyisista numeeri-
sista ennustemalleista ole kovin paljon
apua. Salamapaikannusjérjestelmasta
saatava salamointitiedon historia voi
joissakin tilanteissa auttaa paatoksen-
tekoa. Lisétieto mahdollisista lentoko-
nehavainnoista auttaisi meteorologia
varoitusten laadinnassa. Toisaalta va-
héinen kokemus myohéisen vuoden-
ajan ukkosista ei ainakaan paranna
tai madalla varoituksenantokynnysta.

Lokakuun 2011 lopun ukkostilan-
teet ovat synnyttdneet vilkkaan kes-
kustelun meteorologien vililld ja va-
roituskriteereihin on kiinnitetty sen
jalkeen erityistda huomiota. Samoin
tiedonkulun kehittdminen ilmailun eri

4/2012

osapuolien vililla parantaisi meteoro-
logien mielesté harvinaisten saailmioi-
den seurantaa ja mahdollisten varoi-
tusten jakamista kayttgjille.

Myobhaisten ukkosten
ennustaminen on meteorologille
haastava tehtava.

Lennonjohdoilla ei ole
toimintaohjeita poikkeuksellisten
sadilmididen tiedottamisesta
ilmailun sidosryhmille.

Lennonjohdoilla ei ole toiminta-
ohjeita poikkeuksellisten sdailmiti-
den tiedottamisesta ilmailun sidosryh-
mille. Lennonjohto keskittyy padosin
ilmaliikenteen johtamiseen. Vilkkaan
ilmaliikenteen aikana tehtavia joudu-
taan priorisoimaan ja koordinaation
ohjeistaminen voi tietyissa tilanteissa

olla haastavaa. Vaaratilanteiden eh-
kdisemiseksi toimintaperiaatteiden
kehittdmisestd kannattaa keskustella
ilmailun sidosryhmien kesken.
Ilma-alusten pilottien mieles-
td saailmidistd tiedottaminen aut-
taisi vaaratilanteiden ennakoinnis-
sa. Paineet aikataulujen pitdmiseen
ja myohastymisten minimoimiseen
ovat erittdin kovat, ja yksilon kannalta
poikkeukselliset saailmiot voivat olla
erittdin stressaavia jo kustannusséas-
topaineiden takia, eika turvallisuusna-
kokulmaakaan voi jattda huomiotta.

Helsinki — talvisalamoiden
padkaupunki?

Kansainvilisten arvioiden mukaan jo-
kaiseen liikennelentokoneeseen osuu
salama keskimairin kerran vuodes-
sa. On harvinaista, mutta ei tavaton-
ta, ettd sama ukonilma iskee useaan
koneeseen; esimerkkini kerrotaan ta-
pauksesta Los Angelesissa 1987, jol-
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Kuva 2b: Yksityiskohtainen tutkakuva Helsinki-
Vantaan ympdristosta. Sininen ja vihrea
kuvaavat heikkoa sadetta, oranssi ja punainen
rankkasadetta.

—.

I
I
:

J

Kuva 2c: Poikkileikkaus Vantaan Kaivokselan
tutkalta etelaan klo 21:30 Suomen aikaa.
Vasemmalla tutkakaiun voimakkuus, oikealla
kaiunaiheuttajan tunnistus: keltainen
lumirakeita, vaaleansininen jadkiteitd,
tummansininen rantaa, keskisininen
vesisadetta. Pilven huippu on 7-8 km
korkeudella. Lumirakeita sisaltdva voimakkaan
kaiun alue on vain noin kilometrin levyinen.

Kuva 3. Kylman vuodenajan (lokakuu-
huhtikuu) ukkospaivien keskimaarainen
lukumaaré/vuosi (laskettu jaksolta 2002-
2011; yksikin salama tayttaa ukkospaivan
kriteerin). Helsingin lahialueella ukkospéivien
lukumaara on noin kaksi.
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Kuva 4. Merkitsevan saan kartta 19.10.2011 18:00 UTC (21:00 paikallista aikaa).
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SALAMA

loin kuusi konetta sai iskun muutaman
tunnin sisilla. Viime talvena Helsinki
nousi tdma tilaston karkikastiin, kun
19.10. salama iski kymmeneen lento-
koneeseen Helsinki-Vantaan laheisyy-
dessa.

Tutkimuksissamme olemme 16yta-
neet kolme mahdollista syyté siihen,
miksi viime talvena tuli salamaniskuja
niin runsaasti litkennelentokoneisiin.

Alkutalvi 2011 oli harvinaisen lam-
min, mikd mahdollisti ukkosten esiin-
tymisen myohain syksylla. Néissa ta-
pauksissa ukkosten ennustaminenkin
on erityisen haastavaa.

Tuulen suunta Helsinki-Vantaan
lentoasemalla on toinen tekija.
Ilmavirtaus toi kosteaa ja lammin-
ta ilmaa suoraan Itdmereltd mante-
reelle. Samaan aikaan tuulen suunta
Helsinki-Vantaan lentoasemalla aihe-
utti ilma-alusten nousu- ja laskukiito-
jen suunnat sellaisiksi, ettd koneet len-

Elmontuli on ukkosen aiheuttama siner-
tiviinvalkea lieskoja muistuttava hohde,
joka nihdiiin joskus laivan mastoissa tai
lentokoneiden ulkonevissa osissa. Valon ai-
heuttaa ilman ionisoituminen koronapur-
kauksessa. lImi on saanut nimensii me-
renkulkijoiden suojelupyhimyksen Pyhiin
Elmon mukaan.

Poikkileikkauskuvassa pilven osat on tun-
nistettu kaksoispolarisaatiotutkan avulla.
Sen mittaa yhtaikaa sekd vaaka- etti pys-
tysuuntaan polarisoitujen mikroaaltojen si-
rontaa, ja nditd vertaamalla voidaan piid-
telld kaiunaiheuttajien muoto. Kun muo-
totietoon yhdistetéiain myds kaiun voimak-
kuus jo muita mitattuja suureita, voidaan
piitelld todenniikdisin kaikua aiheuttava
partikkelityyppi eli eroftaa toisistaan sa-
depisarat, lumihivtaleet, jiirakeet, lumi-
rakeet ja linnut.

5/2012

sivit suoraan aktiivisten ukkospilvi-
solujen laheisyyteen tai sisdédn.

Tlma-alukset olivat mukana aiheut-
tamassa salamointia. Lentokoneet toi-
mivat laukaisevina tekijoina ukkospil-
ven ja maanpinnan vélisen potentiaa-
lieron purkautumisessa. Ndin tapah-
tui erityisesti 19.10. Ilma-alukset edis-
tivit osaltaan salamoinnin syntymis-
td. On mahdollista, ettd ilman lento-
koneita kyseiset salamat olisivat jaa-
neet iskematta.

Lisédksi haastatteluiden perusteella
(meteorologit ja lentdjat sekd lennon-
johto) voidaan vetdi seuraavia johto-
paatoksia:

Tiedonkulun ongelmat. Konvek-
tiivinen saatyyppi kylmidna vuoden-
aikana yllatti ennustajan, lennonjoh-
dot ja ilma-aluksien lentajat. Tieto sa-
lamaniskuista ei levinnyt osapuolien
vililla riittdvan tehokkaasti. On kui-
tenkin todettava, ettd lentoliikenteen

pyséyttamiseen, lentokentén sulkemi-
seen tai lahdon keskeyttamiseen vaa-
ditaan erityisen suurta rohkeutta pait-
tavilta tahoilta.

Yhteisten toimintatapojen puuttu-
minen. Meiddn nikemyksemme mu-
kaan tiedonvalittamiseen ja tiedonkul-
kuun salamaniskuista tulisi kiinnittaa
huomiota, jotta mahdollisimman mo-
ni ilmailun piirissa toimiva taho saisi
tiedon tapahtumista mahdollisimman
nopeasti. Tiedonkulun kehittiminen
ja parantaminen eri osapuolien vilil-
13 tehostaisi my0s vaarallisten saail-
mididen varoittamista.

Edes tdydellisen tehokas tiedon-
kulku ja loppuun hiotut proseduu-
rit eivit olisi estdneet salamoiden is-
kuja lentokoneisiin kokonaan. Eris
lentdja totesikin haastattelussamme:
“Mitenka salamaniskut olisi voitu valt-
tda? Ainoastaan jaamalla kotiin”. ™
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TURVALLISEMPAA LENTOTOIMINTAA, TOIVOO

IFALPAn Aerodrome Ground Environment eli AGE-komitean
kokous jarjestettiin tdna vuonna Etela-Afrikassa. Asialistalla oli
mm. kitkaa ja biopolttoaineita. Kokouksen lisdksi jarjestettiin
kaksipaiviainen koulutus, johon jasenliitot saivat 1ahettaa omia

jaseniaan saamaan sekd ALR*- etta LRST*-koulutuksia.

Kuvat: Miikka Hult




Jouni Ermala, B717-kapteeni,
Bluel

noja laatia yhtendinen normis-

to siitd, millaisilla laitteilla talvi-
olosuhteissa ja vastaavasti trooppi-
sissa olosuhteissa kyettdisiin mittaa-
maan luotettavasti vallitsevia kitka-
ja jarrutusteho-olosuhteita. ICAOssa
on perustettu asiaa pohtimaan oma
Friction Task Force, jonka jaseneni
myo6s IFALPAn edustaja istuu. Ryhma
on istunut jo toistakymmenta vuotta
ilman konkreettista tulosta.

I CAOssa on jo pitkdan mietitty kei-

Kitkanmittaus aiheuttaa kitkaa

Kiistelya herattdaa mm. se, miten tie-
teellisesti pystytdan todistamaan jokin
tietty mittausmenetelmd melkeinpa
aukottomasti toimivaksi. Toimivalla
menetelmélld viltyttdisiin onnetto-
muuden sattuessa oikeudenkaynnilta
niilta osin, joilta pystyttéisiin osoitta-
maan mittausmenetelmén luotetta-
vuus. Toisen ison ongelman aiheuttaa
se, miten ja millaisessa muodossa mi-
tatut tulokset valitetdan lennonjohdol-
le ja edelleen operaattoreille, siis meil-
le lentajille.
Ongelmia

esiintyy esimerkiksi

Pohjois-Amerikassa, jossa USA:lla ja
Kanadalla on erilaiset mittauslaitejar-
jestelmat kaytossa. Molempien mai-

den jarjestelmait tuottavat varsin pa-
tevaa tietoa, mutta kyseisten maiden
viranomaiset eiviat ole hyvaksyneet
laitteiden tuottamaa dataa virallisesti
kaytettavaksi operointiin. Kun kana-
dalainen kone operoi USA:n puolel-
la, miehisto ei periaatteessa saa kayt-
tda hyvaksi USA:n jarjestelméan tuot-
tamaa kitka-arvoa ja painvastoin. Toki
kaytannossid operaatiot toimivat mut-
kattomasti ja luotettavasti.

Meilld Pohjolassa ongelmia aiheut-
tavat varsinkin Etela-Euroopan mais-
ta suoritettavat charterlennot, joi-
den miehist6illa saattaa olla talvio-
peroinnista hyvin vihan kokemusta.
Todellisen jarrutustehon ymmarté-
minen operoitavalla kiitotielld voi ol-
la ongelmallista, jos kyseisen operaat-
torin toimintakasikirjassa ei ole lain-
kaan informaatiota operoinnista ra-
jallisissa kitkaolosuhteissa. Kaytossa
saattaa olla kokonaan toisenlainen il-
moitusjarjestelma, eikd muuntotaulu-
koita ole kaytettavissa.

AGE-komitea paatti lahestya
ICAOn asiaa tutkivaa ryhmaa oman
edustajan kautta painottamalla tar-
vetta luoda yhtendinen normisto jo
senkin vuoksi, ettei normiston puu-
te aiheuttaisi asian jattamistd viahem-
malle huomiolle kansallisissa maara-
yksissd, jo muutenkin kovien kustan-
nuspaineiden vallitessa esimerkiksi
lentoasemia hallinnoivien yritysten
taholta.

Onko biopolttoaine
paloturvallista?

Uudet ymparistoystavilliset poltto-
aineet tekeviat kovaa vauhtia tuloaan.
Lentoyhtiot tekevit eri puolilla maa-
ilmaa koelentoja kayttden ristiin seka
perinteistd kerosiinia ettd uusia in-
novaatioita. Toistaiseksi operatiivi-
sessa kaytossd on toteutettu kaytan-
t04, jossa polttoaineita ei ole sekoitet-
tu keskendin. Lennon aikana toiseen
moottoriin on syotetty tuttua JET A-1-
polttoainetta moottorin oman puo-
len tankista. Vastaavasti toisen puo-
len moottoriin on syotetty uutta ym-
paristoystéavallisempaa tuotetta kysei-
sen moottorin omasta sdiliosta.
USA:n edustaja nosti esille varsin
tarkedn kysymyksen siitd, miten uu-
det tuotteet reagoivat polttoainepalos-
sa nykyisiin sammutuskemikaaleihin
ja-vaahtoon esimerkiksi on-
nettomuustilanteessa.
Toisen kysymyk-
sen herattaa
tilanne,
jossa

pe-




AGE-koMITEA

rinteistd kerosiinia on sekoittunut
tai sekoitettu keskenddn biopoltto-
aineen kanssa. Mikd on tuolloin ny-
kyisten sammutuskemikaalien teho?
Eroavaisuuksia kuitenkin todistetta-
vasti esiintyy siind, miten tehokkaasti

Toimivalla menetelmalla
valtyttaisiin onnettomuuden
sattuessa oikeudenkaynnilta

niilta osin, joilta pystyttaisiin
osoittamaan mittausmenetelman
luotettavuus.

biopolttoainepaloja saadaan sammu-
tettua nykyisilla aineilla verrattuna pe-
rinteiseen kerosiiniin.

Komitea tuli siihen lopputulok-
seen, ettd asiasta tulee saada lisésel-
vityksia esimerkiksi lentokonevalmis-
tajilta ja polttoaineen tuottajilta. Jos
selkeitd eroavaisuuksia havaitaan, tu-

v o

lee niisté laatia ohjeistuksia mahdol-
lisimman pian. Mahdollisesti selvi-
tyksistd nousevat havainnot saatta-
vat vaikuttaa mm. palontorjuntame-
netelmiin. Havainnot olisi hyva huo-
mioida my6s muutettaessa lentoase-
mien polttoainejirjestelmia soveltu-
viksi seki kerosiinille ettd biopoltto-
aineille. Monilla lentoasemilla polt-
toaineet kulkevat kdytannossa putkis-
toissa maan alla aina koneille asti, jos-
ta ne vain pumppukalustolla siirretaan
koneisiin. Putkistoissa saatetaan kul-
jettaa seki perinteistd kerosiinia etti
uutta biopolttoainetta, jolloin polttoai-
neiden sekoittuminen on mahdollista.

Tu_rvatoimikuntien
asiantuntemus tarpeen
entista useammin

IFALPAn ja nimenomaan sen AGE-
komitean toimialaan kuuluvat se-
ka Airport Liaison Representative
(ALR) ettd Local Runway Safety Team
(LRST) -asiantuntijoiden koulutus ja
avustaminen toimimaan ympéari maa-

FIF

AGE (AERODROME GROUND
ENVIRONMENT)

AGE-komitean asialistalla ovat len-
tokentat, niiden turvallinen ja toimi-
va suunnittelu ja rakenne. Keskeisiin
teeemoihin kuuluvat mm. rullaus-
tiejarjestelyt, maalaitteiden laatu ja
toimivuus seka eraana tarkeimmista
kiitotieturvallisuus. Erityishuomio on
Runway Incursion ja Excursion -ta-
pausten ehkaisyssa. AGE-komitealla
on iso rooli myés IFALPAn Airport
Liaison Representative eli ALR-
koulutuksen toteutuksessa. Siind
IFALPA tekee yhteistyota myos
ICAON kanssa. Koulutus tuot-

taa IFALPAN jasenista lentokentti-
en suunnitteluun suuntautuneita
asiantuntijalentdjia, joiden tietotai-
toa voidaan kayttaa alan projekteis-
sa missa tahansa maailmassa. AGE-
komitean Suomen edustajana toi-
mii BLUE1:n B717-kapteeni Jouni
Ermala.
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ilmaa eri lentoasemilla. Tarkoitus on
antaa lentdjien nakokulmasta asian-
tuntija-apua lentoasemaorganisaati-
oille, jotta lentoasemien liikenne- ja
asematasoalueista saataisiin mahdolli-
simman turvallisia ja selkeitd operoin-
tialueita. Yhteisty6td tehddan myos
ICAOn kanssa mm. koulutuksen sa-
ralla liittyen néihin tehtaviin. ICAOn
kasikirjoissakin edellytetdan huomioi-
maan lent4jat yhteisty6tahona kysei-
sissa elimissi, jotta kaikkien osapuo-
lien yhteinen tavoite eli lentoturvalli-
suuden parantaminen toteutuisi par-
haalla mahdollisella tavalla.
Ilahduttavaa oli saada kuulla koko-
uksessa eri maiden raporteista, miten
laajasti ympari maailmaa lentoasemat
ovat ottaneet asiantuntijat mukaan
esimerkiksi LRST-komiteoihin ja mui-
hin kehityshankkeisiin. Esimerkkeina
voidaan ottaa esille vaikkapa Pariisin
Charles de Gaullen kentti. Sen jalkeen,
kun Ranskan kansallisen turvatoimi-
kunnan edustaja sai mahdollisuuden

Iy

osallistua kentdn LRST-toimintaan,
on mm. rullaustiejarjestelyja pystytty
selkeyttimaan paljon. Yksi selked pa-
rannus Pariisissa on ollut rullaustei-
den nimeamien uudelleen. Télla toi-
menpiteelld pyritddn minimoimaan
mm. Runway incursioneita (luvatto-
mia kiitotielle rullaamisia) erityisesti
huonoissa nakyvyysolosuhteissa.

Toisena iloisena havaintona voi-
daan pitda Afrikan tilannetta LRST-
osaamisen hyOodyntdmisessd. Etela-
Afrikka on toiminut suunnannaytta-
jand vajaalla kymmenelld lentopai-
kallaan, jossa lentdjien edustajia on
otettu lentopaikkojen kehitysty6hon
mukaan. Myos Marokossa on edetty
todella nopeasti ja varsin isoilla harp-
pauksilla. Parissa vuodessa turvatoi-
mikunnan perustamisesta on kentil-
le perustettu LRST-ryhmii, joissa jo
perustajajdsenina ovat lentdjat olleet
mukana.

Suomen ldhialueilta voidaan nos-
taa esiin Norja, jossa ovat seki kan-

Vuoden paras
vhdistelmarahasto!
Merkitse nyt.

Tapiola Maailma 50 on valittu jo kaksi kertaa perakkain parhaaksi* yhdistelmarahastoksi Suomessa!
Tutustu menestyneisiin Tapiola-rahastoihin osoitteessa tapiola.fi/rahastot.

sallinen lentoasemaoperaattori etti
kansallinen onnettomuustutkintavi-
ranomainen kayttaneet varsin laajas-
ti apunaan Norjan turvatoimikunnan
asiantuntijoiden apua eriniisissi len-
toturvallisuuteen liittyvissa tutkimuk-
sissa ja selvityksissd. Hyvana esimerk-
kini voidaan ottaa pari vuotta sitten
tehty laaja viranomaistutkimus tal-
vitoiminnasta Norjassa. Norjan kan-
sallinen turvatoimikunta oli kutsuttu
mukaan tekeméaan tutkimusta yhteis-
ty0ssi edella mainittujen viranomais-
tahojen kanssa. Tutkimus on luettavis-
sa Norjan onnettomuustutkintaviran-
omaisen nettisivuilta. "W

Lyhenteet:

*LRST
=Local Runway Safety Team

*ALR
=Airport Liaison Representativew

Jos haluat henkilokohtaista palvelua, ota rohkeasti yhteyttd asiantuntijoihimme Tapiolan toimistoilla tai numerossa 01019 5102 (ma-pe 8-18).
Rahasto- ja avaintietoesitteet suomeksi seka ruotsiksi osoitteesta tapiola.fi.

@ LAHITAPIOLA

TERVETULOA TAYDEN PALVELUN SIJOITUSTALOON

PANKKI ® ARVOPAPERIVALITYS ® VARAINHOITO JA RAHASTOT e VAKUUTUSSIJOITTAMINEN e PRIVATE BANKING
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Next stop:

AVIAPOL

Vuonna 2015 Helsinki-Vantaan lentoasemalle paisee junalla. Samaan
aikaan ymparoiva Aviapoliksen alue tulee kehittymaan huimasti.

Kuva: Helsinki Ziirich Office
Suunnitelmien toteutuessa Aviapoliksen asemalle uuden Tietotien
ympdrille rakentuu pieni “lentokenttakyla”.
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uurimmalle osalla  ihmisis-

td termi “Aviapolis” tarkoittaa

tulevan Aviapoliksen aseman
ymparistod Ilmailumuseon tuntu-
massa. Todellisuudessa silld tarkoi-
tetaan kuitenkin huomattavasti laa-
jempaa aluetta, joka kasittaa kaytan-
nossa koko lentoaseman, Veromiehen,
Viinikkalan, Kartanonkosken, Tam-
miston ja Yldston alueet, kertoo
Aviapolis-kehitysryhman  projekti-
paallikko Mari Peltoméki. Kyseessd on
siis pikemminkin koko alueen kattava
markkinointinimi, jolla lentoasemaa
ymparoivad aluetta tarjotaan padasi-
assa yrityksille.

Aviapolis-kehitysryhma on ollut
olemassa jo vuodesta 2002 saakka ja
siind ovat mukana Vantaan kaupun-
ki, Finavia, Lentoasemakiinteistot
(LAK) seka lukuisia rakennuttajia ja
kiinteistoalan yrityksia. Kaytdnnossa
ryhmé on erdinlainen kattojarjesto
kaikille toimijoille, jotka ovat jollain
tavalla sidoksissa alueen kehittami-
seen. Ryhmén perustamisesta ldhti-
en projektipaallikkona toiminut Mari
Peltomaki kertoo, ettd kuluneen kym-
menen vuoden aikana aluetta on ke-
hitetty valtavasti, mutta paljon ty6ta
on vield jaljelld. Tavoitteena on, etti
alueelle saataisi luotua oikeanlainen
imago “lentokenttdkaupunkina”, jo-
ka tarjoaa viihtyisda asumista, ulkoi-
lumahdollisuuksia seki erityisesti yri-
tyksien tarpeita ajatellen hyvit logis-
tiset yhteydet.

Muutoksen ajuri on ollut erityi-
sesti liiketoiminnan globalisoitumi-
nen ja sen myota yritysten kasvava
kysynti liiketiloille. Siind missé 1980-
ja 9o-luvuilla lentoaseman ympérille
kaavoitettiin teollisuutta ja varasto-
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Pekka Lehtinen
ATR 42/72-peramies
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halleja, on muuttunut kysynté ohjan-
nut maailmanlaajuisesti kaavoitus-
ta kohti "airport city” —tyyppisia alu-
eita, kertoo Lentoasemakiinteistot
Oy:n (LAK) toimitusjohtaja Antti
Ala-Heikkila. Muutoksen mydta kiin-
teistoliiketoiminnasta on tullut mer-
kittdvampi osa lentoasemayhticiden
toimintaa ja usein titi varten on pe-
rustettu oma tytaryhtio — Finavian ta-
pauksessa LAK. Helsinki-Vantaan ta-
pauksessa globalisoituminen on ollut
keskeinen tekija taustalla, mutta lisa-
houkuttimena yrityksille on toiminut
asuinrakenteen levidminen lentoase-
man tuntumaan seké rakenteilla oleva
keharata, Ala-Heikkil4 jatkaa.

3500 uutta asukasta

Olennaisimmat kehityshankkeet
Aviapoliksen  alueella  sijaitse-
vat Veromiehessd sekd tulevan
Aviapoliksen aseman ymparistossa.
Veromiehen alueella on viime vuo-
sien aikana tapahtunut merkitta-
va rakennemuutos, kun raskas teol-
lisuus on pikku hiljaa vaistynyt tek-
nologian tieltd. Vanhat teollisuushal-
lit ovat jaaneet pois alkuperaisesti
kaytostddn ja muu yritystoiminta on
vallannut tiloja, kertoo Vantaan kau-
pungin asemakaavasuunnittelija ark-
kitehti Merja Hasidnen. Tavoite on, et-
td Veromiehesta tulee huomattavasti
kaupunkimaisempi alue, joka koostuu

yrityksistd, asuinalueesta seka selke-
asti tiiviimmaksi rakennetusta asema-
kaavasta, Hasdanen sanoo.

Suunnitelman mukaan Pyhtdin-
korventien ja Lentoasemantien va-
liselle metsaalueelle laajennetaan
olemassa olevaa asuinaluetta 1000-
1500 uudella asunnolla, joihin tu-
lee majoittumaan noin 3500 asu-
kasta. Kivelymatka asuinalueel-
ta Aviapoliksen asemalle tulee ole-
maan vain muutama sata metria
Lentoasemantien ylittdvaa uutta sil-
taa pitkin. Asuinalueen keskelle jaa
puolestaan luonnontilassa sdilytetta-
vaa metsaaluetta, joka toimii vastapai-
nona urbaanille asumiselle. Peruste
alueen asuinrakentamiselle on kéte-
va tonttialue aivan yritysalueen tun-
tumassa seki sen jaaminen lentome-
lualueen ulkopuolelle — niin uskomat-
tomalta kuin se dkkiseltdan kuulostaa-
kin.

Aviapoliksen aseman ymparistos-
sd puolestaan uusi Tietotie tulee muo-
dostamaan alueen keskuskadun, jon-
ka ympdrille rakentuu pieni lento-
kenttédkyla. Alueen suunnitelmat ovat
toistaiseksi vield kesken, mutta tarkoi-
tuksena on, ettd ensimmaisen junan
pysédhtyessa Aviapoliksen asemalla
vuonna 2015 ovat ensimmaiset raken-
nukset valmiina, kertoo puolestaan
Vantaan kaupungin kaupunkisuun-
nittelija arkkitehti Asta Tirkkonen.
Padasiassa alueelle tulee Business
Park —tyyppista yritystoimintaa, mut-
ta mahdollisuuksia alueen kehittami-
seksi turisteillekin kiinnostavaksi va-
lietapiksi on olemassa, Tirkkonen ker-
too. Tallakin alueella on tarkoitus pyr-
kia kohti kaupunkimaista tiivisti ra-
kentamista, jota voisi verrata vaikkapa
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Helsingin keskustaan kauppoineen ja
kahviloineen.

Lentoasemantie, joka johtaa Keha
III:lta lentoasemalle, tulee muuttu-
maan Suomen portiksi. Vaylan yleis-
ilme tulee olemaan arkkitehtuurisesti
tarkkaan harkittu ja sen suunnittelus-
sa tullaan huomioimaan sen merkitys
Suomeen saapuvalle ulkomaalaiselle.
Muutokseen liittyy olennaisesti Keha
IIL:n liittyméan uudistaminen, joka
tulee muuttamaan liittymaén jarjeste-
lyt ja ulkonaon taydellisesti. Vantaan
kaupungilla liittym&a pidetédan lento-
aseman vuoksi ainutlaatuisena, minka
vuoksi my0s sen arkkitehtuurissa tul-
laan noudattamaan aivan uudenlaisia
linjoja muun muassa vérien ja valais-
tusten osalta. Liittymén uudistus tulee
nakymaan aina Tikkurilantien liitty-
maan saakka, joka myos uudistuu eri-
tasoliittymaksi.

Kahdeksan kilometria tunnelia

Merkittava tekija koko Aviapoliksen
alueen kehityksessi on kehérata, joka
avaa alueelle aivan uudenlaiset kulku-
yhteydet. Vuodesta 2009 saakka kayn-
nissé olleet rakennusty6t ovat nyt kar-
keasti ottaen puolessa vilissi ja suurin
tyo — lentoaseman alittavan tunnelin
louhinta — on nyt takanapiin. Ty0 jat-
kuu nyt maanpaallisen osuuden toil-
1a sekd tunneliin sijoitettavien ase-
mien sisustuksella, kertoo Kehérata-
projektin turvallisuuskoordinaattori
Esa Illman.

Alun perin Marja-ratana
(Martinlaakson radan jatke) tunnet-
tu kehérata on siind mielessa histo-
riallinen hanke, ettd se avaa ensim-
maista kertaa historiassa rautatieyh-
teyden suomalaiselle lentoasemalle.
18 -kilometrisen radan lansipaa 1dh-
tee Vantaanlaakson asemalta ja ita-
paa puolestaan yhdistyy pédéarataan
Hiekkaharjussa Tikkurilan pohjois-
puolella. Tunnelissa kulkevaa osuut-
ta on yhteensa kahdeksan kilometria,
joka siis johtaa lentoaseman ali.

Fyysisesti rata laskeutuu lento-
aseman alle itdpuolella sijaitsevassa
Ruskeasannassa ja alittaa kiitotien 15
suurin piirtein lennonjohtotornin ta-
salta. Tasta rata kulkee portin 18 koh-
dalta terminaalin ali paatyen lentoase-
man asemalle, joka sijaitsee P1-ja P3-
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ja P5-pysikéintitalojen keskelld noin
40 metrin syvyydessa. Liityntakaytava
terminaaleista asemalle rakentuu ter-
minaalien viliseen yhdyskiytaviin,
josta padsee kulkemaan asemalle kui-
vin jaloin sateisellakin sdalld. Muut
aseman sisdankaynnit sijoittuvat P3-
talon lansi- ja pohjoispuolelle.

Lentoasemalta rata jatkaa
Aviapoliksen asemalle, joka puoles-
taan sijaitsee nykyisen Ilmailumuseon
vieressd noin sata metria museon ovel-
ta. Toinen aseman sisdankaynneisti
tulee museon edustalle ja toinen noin
300 metrii eteldan. Aviapoliksesta ra-
ta jatkaa tiukalla mutkalla luoteeseen
johtaen kiitoteiden jatkeiden ali nous-
ten lopulta pintaan kiitotien o4L l4-
hestymisvalojen vilista. Junien nope-
us tunnelissa tulee olemaan 100 km/h,
joskin mitoitusnopeutena on kaytet-
ty 120 km/h nopeutta, Esa Illman va-
lottaa faktoja. Mielenkiintoisesti myGs
toisin kuin yleensi puhutaan, tunne-
leita on todellisuudessa kaksi, jotka
kulkevat rinta rinnan. Syyna tdhan
on ldhinni tunnelissa kulkevien juni-
en aiheuttama painevaikutus, Illman
kertoo.

Talld hetkella ratapohja on tdysin
valmiina Vantaankoskelta Kivist66n
saakka ja se odottaa vain aikanaan
tapahtuvia kiskojen sekd muiden
ratalaitteiden asentamista. Sen si-
jaan muualla tapahtuu vield paljon.
Lansipadssa Kiviston asema on tdy-
sin tyon alla samoin kuin itdpaassa
Leineld. Samoin seki itd- ettd lansi-
paan ratapohjan rakennus on vie-
1a kesken. Tunnelin louhinta saatiin
paitokseen jo kevailld, mutta ase-
mien rakentaminen on vasta alka-
nut. Aviapoliksen asemalla ty6t ovat
jo vauhdissa ja kiskojen viliin tule-
va asemalaituri alkaa vihitellen hah-
mottua. Lentoaseman asemalla puo-
lestaan tyot ovat hieman jiljessi
luolasta 16ytyneen glykolin vuoksi.
Loydoksen johdosta asemalle tulevia
rakenteita jouduttiin suunnittelemaan
vahvemmiksi, mink& vuoksi varsinai-
siin rakennust6ihin péistiin alkupe-
raisestd aikataulusta myohassa. Tyon
tekemisesta kertoo kuitenkin se, etta
yhteensi maan alla tyoskentelee talla
hetkelld noin 550-600 henkil64, joi-
den kaikkien tavoitteena on saada ra-
ta valmiiksi masraaikaan mennessa.

Puolessa tunnissa keskustaan

Nykyisen suunnitelman mukaan en-
simmadisen junan olisi tarkoitus py-
sahtyd lentoasemalla kesélld 2015.
Tuolloin junayhteys Helsingin keskus-
tasta lentoasemalle kestda nopeimmil-
laan noin 30 minuuttia vuorovélin ol-
lessa parhaimmillaan kymmenen mi-
nuuttia. Ruuhka-ajan ulkopuolella
vuorovali harvenee ensin 15 minuut-
tiin ja sitten 30 minuuttiin, Helsingin
seudun liikenteestd kerrotaan. Matka
Tikkurilasta lentoasemalle kestda
puolestaan kahdeksan minuuttia.

Tarkat suunnitelmat junien lii-
kennoinnistd ovat parhaillaan viela
mietinndn alla, mutta tdiman hetki-
sen suunnitelman mukaan junat tu-
levat kulkemaan varhaisesta aamusta
suurin piirtein puolille 6in. Tarkoitus
on kuitenkin, ettd keskustasta on yh-
teys lentoasemalle vuorokauden ym-
péri, joskin yon hiljaisimpina tuntei-
na liikennointi hoidetaan busseilla.
Mietinnén alla on my6s parhaillaan,
tulevatko junat pysahtyméén kaikilla
asemilla, vai jatetaanko joitakin hil-
jaisimpia asemia valiin. Junien liiken-
nointi tullaan kuitenkin tahdistamaan
siten, ettd matka-aika keskustaan tu-
lee olemaan ldhestulkoon sama riip-
pumatta siitd kumpaan suuntaan kul-
kevaan junaan hyppaa. Néin ollen tu-
ristille junalla matkustaminen on yk-
sinkertaista, silla mill4 tahansa lento-
asemalta lahtevalla junalla padsee kes-
kustaan, HSL:sté kerrotaan.

Ensimmadisen junan pysahtyes-
sd Aviapoliksessa on aseman ympa-
rist6 varmasti jo hyvin eri nakéinen.
Vaikka suunnitelmat ovat toistaiseksi
vield kohtalaisen karkeita, on selvii,
ettd aseman ymparisto kokee ennem-
min tai myohemmin muutoksen. Ehka
jo kymmenen vuoden péasta Veromies
muistuttaa kaupungin keskustaa ja
KOKEn takana asuvat ne suunnitellut
3500 uutta asukasta, jotka pendel6ivat
paivittiin téihin Aviapoliksen aseman
kautta. Vaikka dkkiseltdan ajateltuna
kyseessa on melko utopistinen visio,
ei se loppujen lopuksi ole valttamatta
niin mahdoton ajatus. Muistelkaapa
miltd Jumbon, Kartanonkosken tai
Tammiston alueet néyttivat 15 vuot-
ta sitten.
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Suomen IImailumuseo saattaa nayttaa talta vuonna 2015. Mutta mista

UOMEN ILMAILUMUSEON

|6ytyy rahoitus? Kuva: Suomen Ilmailumuseo.

USI TULEVAISUUS

uden  Aviapoliksen  aseman

vieressd  sijaitseva  Suomen

Ilmailumuseo on uusien haastei-
den edessd.Aviapoliksen aseman ympa-
riston kaavoitussuunnitelmat tahtiavat
alueen aivan uudentyyppiseen kaupun-
kimaiseen hyodyntdmiseen, eikd museon
nykyinen olemus sovi haluttuun kuvaan.
Sen vuoksi museolla on kaaritty hihat ylos
ja ryhdytty siistimdin kahden hehtaarin
madraalaa tavoitteena saattaa tontti sopi-
maan uuden Aviapoliksen ilmeeseen.
Ilmailumuseon nykyiset tilat on raken-
nettu pitkalti halvalla talkootyd6lla 6-7 eri
vaiheessa, minké vuoksi rakennusten ul-
konakd on kaikkea muuta kuin yhtenédinen.
Taman lisdksi museo on vuosien varrella
vastaanottanut lahjoitettuja lentokoneita
vastaan enemmén kuin tontille asianmu-
kaisesti mahtuu, mink& vuoksi monet upe-
at esineet ovat tdysin vailla kunnollista sai-
Iytystilaa. Tilanne ei ole kenenkdin kan-
nalta ihanteellinen.
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Nyt museo on tarttunut harkéi sarvista ja
luonut vision tdysin uudenlaisen ilmailu-
museon kehittamiseksi. Tulevaisuuden ku-
vana olisi saada aikaan uusi moderni tiede-
keskustyyppisempi museo, joka ei enda ole
museo, kertoo projektipaallikké Markku
Kyyronen. Tarkoitus olisi, ettd esilld ole-
vat esineet saisivat ansaitsemansa huomi-
on ja tilat ilman, ettd kaikkea on ahdettu
liian tiiviisti saman katon alle. Maailman
ilmailumuseoita ahkerasti harrastuksena
kiertanyt Kyyronen esittelee ylpedna uu-
den museon luonnosideaa ja kertoo samal-
la tuoreista ajatuksista, joita museossa voi-
taisiin toteuttaa. Thannetilanteessa uudes-
sa museossa yhdistyisi vanha ja uusi siten,
etta asiakaskunta laajenisi huomattavasti
entisestd ja houkuttaisi paikalle tavallisia
ihmisia. Tilaisuus ei voisi olla nyt herkulli-
sempi, silld muutaman vuoden paista vie-
ressd on Aviapoliksen asema, joka nostaa
Ilmailumuseon saavutettavuuden aivan
uudelle tasolle.

Ongelmana suunnitelmassa on kuitenkin
raha. Ilmailumuseot ovat Suomessa ol-
leet perinteisesti valtiollisten ja kunnal-
listen tukien piirissd hdvidjan asemassa ja
ne ovat joutuneet taistelemaan rahoituk-
sestaan huomattavasti monen muun alan
museoita enemman. Ilmeisesti paattijien
taholta ei 16ydy kiinnostusta panostaa il-
mailuun tai ilmailuhistoriaan. Jos rahoi-
tus saadaan jarjestymiin, olisi Suomen
Imailumuseosta nyt ainutlaatuinen ti-
laisuus kehittdd upea suomalaista ilmai-
luperinnettd vaaliva keskus Helsinki-
Vantaan lentoaseman vilittomé&én 1ahei-
syyteen erinomaisen kulkuyhteyksien aa-
reen. Esimerkkia voi ottaa vaikkapa me-
renkulun piiristd Merikeskus Vellamosta
Kotkassa.
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Jopa 40 prosenttia laskeutumisessa tapahtuvista onnettomuuksista saa alkunsa epastabiileista lahestymisista:_Kadantakadmme™ =

tuo trendi laskuun! Kuva: Miikka Hult

INHIMILLINEN

TEKIJA

ykyaikainen ilmailu vaatii ny-

‘ \ ‘ kyaikaista osaamista ja asen-

netta. Endd ei voida arvos-

taa samassa maarin lentokisialaa tai

mittarilentotaitoa - niin hienoja taito-

ja kun ne ovatkin. Tdiman paivéan len-

tdjdn osaaminen perustuu ennakoin-

tiin, hyvédéan johtamiseen, jarjestelmi-

en tuntemiseen sekd ohjaamoyhteis-
tyohon ja sen hyodyntamiseen.

Tilanteen ja tosiseikkojen rehelli-
nen tunnustaminen on avainasemas-
sa. Tehtdvimme ei ole ottaa riskeji,
vaan valttaa niitd. Johtamalla, ei ajau-
tumalla.

Lomamatkalla Miamiin. Itse asias-
sa en edes huomannut lentoonlahtoa,
koska olin niin uppoutunut dramaatti-
seen uutiseen Pieni talo preerialla -oh-

b/
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p {/ Hannu Korhonen

b A330/340-kapteeni
FPA SSC -puheenjohtaja

- 4

jelman tahtien traagisista kohtaloista.
Matkustamossa vallitsee rauhallinen
lennonaikainen pohind. Luottamus
lentomatkan turvallisuuteen on suu-
ri - eika syytta.

Haetaan syitd, ei syyllisia

Luin juuri uutisen, ettd kaupallises-
sa lentoliikenteessd on péddsty maa-
ilmanlaajuisesti kuolemaan johtavan
onnettomuuden todennikdisyydessa
lukuun 0,5/1 000 000 lentoonldhtoa.

Hyvin siis menee, mutta aina voi pa-
rantaa.

Teknisessa luotettavuudessa
on saavutettu todella huima taso.
Heikoin lenkki on edelleen ihminen.
Téssa kohtaa liilan moni ymmartaa asi-
an niin, ettd ihminen = pilotti. Tasta
taytyy pyrkia eroon. Inhimillisen vir-
heen alle asettuu myos viimeaikai-
nen, paljon mediahuomiota saanut
lennon AF447 onnettomuus eteliisel-
14 Atlantilla: huonosti suunniteltu pi-
tot-jarjestelmén jaanesto, tiedossa ole-
van vian vahattely taloudellisten pai-
neiden alla seka lentokonevalmistajan
ylimielinen kisitys koneen sakkaamat-
tomuudesta. Inhimillista tietty sekin,
ettd ohjaajia ei ollut koulutettu moi-
seen lentotilan korjaukseen, eivitka he
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mittariston sekavista niytoista kyen-
neet tunnistamaan lentotilaa ajoissa.
Monen mielesti syyllisii on paljon,
mutta kaiken traagisuuden keskelld on
tarkeintd edelleen keskittyd syihin.
N4ita syitd etsiessd on yhi tarkeam-
paa konsultoida itse ydinryhmaa: len-
tdjid. Mieluummin jo suunnitteluvai-
heessa, kun onnettomuuksia pyritian
estdimaan. Niita vaiheita on monia.
Esimerkiksi lentokonesuunnittelu, il-
mailulddketiede, viranomaismairayk-
set ja paikallinen lentoasemien kiito-
tieturvallisuusryhmé, muutamia mai-
nitakseni. Tatd konsultaatiota varten
on lentdjayhteiso aikanaan perusta-
nut IFALPAn, joka vie lentdjien nike-
mysta lentoturvallisuudesta maailman
joka kolkkaan. IFALPA toimii turval-
lisuuden eduksi ilman eturistiriitoja.

Kovat jatkat

Olen usein peraankuuluttanut vas-
tuunottoa. Olemme lentdjind vas-
tuussa paljosta. Olkaamme meil-
le suodun vastuun arvoisia. Se vaa-

tii tyotd myos virka-ajan ulkopuolel-
la. Valmistautumista lennolle, lepoa
ja tiedon yllapitoa. Jos jotain en sie-
dd, se on omista riveistimme tule-
vaa oman ammattimme vahattelya.
Puheet laiskasta lentdjists, helposta
tyOsta ja isolla palkalla lonkanvedosta
eivit yksinkertaisesti pida paikkaansa.
Homma saattaa nayttii ja jopa tun-
tua helpolta, koska osaamme sen niin
hyvin.

Oma 'helppo' lentoni muutama
viikko sitten muuttui yllattden muu-
tamassa sekunnissa kriittiseksi len-
nonsuunnitteluksi  pa-jarjestelmin
vikaantumisen vuoksi. Vierelldni ol-
leet kaksi perdmiesta hoitivat roolin-
sa hienosti. Tyonjako oli alusta asti sel-
v4, itse hoidin lentokoneen hallinnan
jaradiopuhelinliikenteen, toinen hoiti
ECAM:it - vikalistat ja toinen varmisti
taustalta asioiden turvallisen etenemi-
sen. Tasta juuri saamme palkkamme.

Maailma on muuttunut. Olemme
kaikki kuulleet tai lukeneet ilmai-
lun legendoista. Nama ns. kovat jit-
kat ovat milloin sodassa, milloin rau-
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Hinnat koskevat 4-sylinterisid henkiloautoja. Jakohihnan ja hiukkassuodattimen vaihto seka neliveto- ja automaattivaiht-

eisen auton huolto hinnoitellaan erikseen. Tarjous voimassa toistaiseksi.

Espoo
Haltilanniitty 6

Espoo Suomenoja
Kuitinméentie 30

Puheluhinnat

Palvelemme ma-pe klo 7-18

Herttoniemi
Mekaanikonk. 12

han aikaan hoitaneet tonttinsa hyvin.
Yeager, Hartmann, Wind ja Karhunen.
Tunnetko  kuuluvasi  joukkoon?
Esimerkkeja loytyy 1ahempaikin. Itse
ihailen suuresti erdstd jo eldakkeel-
14 olevaa kollegaa. Héan jaksoi uran-
sa loppuun asti huolehtia SOP:n nou-
dattamisesta, radiopuhelinfraseolo-
gia oli aina taydellistd ja enpa muis-
ta ndhneeni kenenkiin ikina taytta-
neen OFP-logista joka rivia - joka len-
nolla. TAma kaikki hoidettuna herras-
miesmaiselld jaimakalla johtamisella ja
huumorilla. Todellista paallikkyytta.
Kirjoitin FPA-newsissa muutama
viikko sitten epistabiileista lahesty-
misistd. Jopa 40 prosenttia laskeutu-
misessa tapahtuvista onnettomuuksis-
ta saa alkunsa niistd. Epastabiilit 1a-
hestymiset ovat silti jatkuvasti huoles-
tuttavasti lasnd FDM-tilastoissamme.
Siind meille hyvan johtamisen tavoite
numero 1: kdannetidin tuo trendi las-
kuun. Tunnusta tosiseikat, valta riski
ja tee oikea ratkaisu. Kova jatka tekee
ylosvedon - johda, ald ajelehdi. W<

UODERS|

BUSIMESS
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Sopii mainiosti yritysten tyds

§-Yrityskortti on S-ryhmdn yritysasiakkaille suun-
nattu maksuaikakortti.

Automatisoidun kuluhallinnan hyddyt nakyvat
nopeasti tydajan sadstond ja myds viimeiselld
rmlla Kumlrumban ja skannailun loppuminen tuo

ksi leasingin rinnalle tai ainoaksi vaihtoehdoksi.

* Osamaksu tai leasing

* Joustava, vain vuoden sopimus, jonka jalkeen sopimuksen voi purkaa tai jatkaa.
* Ei huoltokuluja, ei ksirahaa. Siséltdd huollot ja renkaat.

« Valittavana myds pienipastdisia autoja (esim. flexfuel-autot)

* Ei kilometrirajoituksia sopimuksen aikana

Ford Mondeo 1,6 EcoBoost 160hv
Start/stop Titanium Desing wagon
hinta alk. 786€

Konala
Péivalaisentie 1-6

Herttoniemi
Laivalahdenkatu 8

Snt/puhelu Snt/min

Kotimaan kiintedn verkon littymisté 8,21 snt 5.9 snt

Kotimaan matkapuhelinverkoista 8,21 snt 16,9 snt Hinnat sis. Alv 23%
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omposiitteja on kaytetty liiken-

B nekonevalmistuksessa 1980-lu-

Ita ldhtien. Evoluutio on

edennyt telineluukuista ja tutkaku-

vuista pyrstorakenteisiin seka siipiin
ja siipisalkoihin.

Nyt Dreamlinerin ja A350 XWB:n
myGtd myos rungot rakentuvat kompo-
siiteista. 20-30 vuoden takainen kom-
posiittiteknologia on kehittynyt paljon,
silld nykyiset komposiitit ovat huomat-
tavasti iskun- ja kuumuudenkestavam-
pid kuin aiemmin. Aivan kaikkia haas-
teita ei kuitenkaan ole viela ratkaistu,
josta osoituksena 787:n ja A350:n val-
mistusongelmat.

Prosenttiliike

Ensimmadisen tuotantosarjan Boeing
747:ssd komposiittien osuus oli yk-
si prosentti. Boeingin seuraava as-
kel kasvatti 757- ja 767-mallien kom-
posiittiosuuden kolmeen prosenttiin
(sivuperdsin ja siivekkeet) ja 777:ssd
paastiin jo 11 prosentin komposiitti-
osuuteen. Todellinen hyppays tapah-
tui Dreamlinerin my®6té, silla se on jo
yli puoliksi komposiittivalmisteinen il-
ma-alus.

Airbusin kehityskaari on hyvin sa-
manlainen: 1980-luvun A300/310
koostui viisiprosenttisesti komposii-
teista, A320/330/340-koneperheessi
komposiitin osuus kasvoi jo kymme-

I,

Heikki Tolvanen
B757-kapteeni

FINANETR

re

neen prosenttiin, A380 rakentuu nel-
jasosalta komposiiteista ja A350 XWB
yli puoliksi. Airbusin mukaan A350:n
runkokomposiitin lujuus tulee ole-
maan vahintaan yhtd hyva tai parem-
pi kuin A330/340:n metallirunkojen
lujuus.

Ei oppi ojaan kaada

Boeingilla oli suuria haasteita
Dreamlinerin komposiittiosien kans-
sa, jonka seurauksena tyypin mark-
kinoille saapuminen myohéstyi vuo-
sikausia. Yhti6 joutui opettelemaan
valmistusprosessia kantapaéan kautta,
mutta nyt ongelmien pitéisi olla taak-
sejaanytta elamaa.

Yksi tarkeista askelista oli perustaa
lentokonemekaanikoille komposiit-
tivalmistuksen ja — huollon kolmita-
soinen koulutusohjelma, josta vastasi
Boeing Flight Service. Ensimmaisella
tasolla tekniikan tarkastajia koulu-
tetaan tunnistamaan ja arvioimaan
komposiittivaurioiden vakavuus seka
ehdottamaan korjaustoimenpiteita.
Koulutukseen sisiltyy myos vaurio-
tyokalujen kayttoopastus. Toisella ta-

Onko tulevaisuus komposiitti- vai
alumiinikoneiden, vai lenndmmeko
jonkinlaisella hybridilla?

Kuva: Miikka Hult

solla koulutetaan mekaanikoille kom-
posiittivaurioiden korjausta 787-ra-
kennekorjausmanuaalin mukaisesti.
Kolmas koulutustaso antaa mekaa-
nikoille valmiudet suunnitella myos
omatoimisesti komposiittikorjauksia,
jotka eivit sisilly 787-vauriokorjaus-
manuaaliin.

Airbus suosittaa asiakkailleen vas-
taavanlaista teorian ja kdytannon yh-
distavaa koulutuspakettia (Advisory
Circular 65—33 Training / Qualification
programs for composite maintenan-
ce technicians). My6s kaupalliset len-
totekniset koulut ovat seuranneet ai-
kaansa ja ottaneet vastaavia koulu-
tuspaketteja ohjelmiinsa. Esimerkiksi
kansainvilinen lentotekniikan kou-
lutusyhtio, Abaris Training, tarjoaa
jo 26 eritasoista komposiittihuollon
kurssia USA:ssa, Brasiliassa ja Iso-
Britanniassa. Kurssiohjelmaan kuu-
luu my6s komposiittikouluttajan kurs-
situksia.

Kauppa se on mika kannattaa

Lentokonehuoltoyritykset ovat huo-
manneet, ettd komposiittikorjauk-
set ovat hyva tapa lisata liikevaihtoa.
Lufthansa Technik AG on tehnyt yh-
teisty6ta viiden eurooppalaisen ilmai-
luteknologiayrityksen kanssa kehitta-
malla puoliautomatisoidun komposiit-
tikorjauslaitteiston. Alustavan vaurio-
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arvion jalkeen komposiittialue skan-
nataan optisella mittauslaitteella sa-
dasosamillimetrin tarkkuudella, jon-
ka jalkeen tietokoneohjattu jyrsin val-
mistaa vaurioituneesta kohdasta uu-
situn osan. Seuraavaksi nuo taydelli-
sesti kopioidut komposiittikerrokset
asetetaan vaurioituneeseen kohtaan
liimattavaksi ja voila, kyseinen osa on
kuin uudelleensyntynyt. Toistaiseksi
korjausta vaativat osat pitaa ldhettaa
Lufthansa Technikin pajalle, mutta yh-
ti0 tutkii siirreltavien laitteiden kaytto-
kelpoisuutta.

Airbus ja Boeing ovat kehitta-
neet yhteistybkumppaneidensa kans-
sa komposiittivaurioita etsivia lait-
teita. Nelja vuotta kestédneen kehitys-
tyon jilkeen A2 Technologies sai tuo-
tantoon 4100 Exoscan FTIR (Fourier
Transform Infra Red) -spektroskoo-
pin. Laite mittaa lampolahteiden, ku-
ten salamaniskun, tulen tai jopa kuu-
man suihkuvirtauksen, aiheuttamia
vaurioita, jotka voivat johtaa hapettu-
miseen ja sen myota komposiittiraken-
teiden heikentymiseen.

Olympus NDT tarjoaa markki-

g gﬂewgrfﬁ LT T T ——

noille nelisen kiloa painavaa 35RDC-
laitetta, joka tutkii onko komposiitti-
pinnan alla iskusta aiheutuneita raken-
nevaurioita. Yhtion valikoimiin lukeu-
tuu myos agenttitouhuilta kuulostava
BondMaster 1000e, joka ei nimestaan
huolimatta kuulu MI6-agenttien tyo-
kaluihin. Se on multimooditestilai-
te, joka haistelee muun muassa kom-
posiittirakenteiden  delaminaatiota.
Olympus valmistaa myds OmniScan
MX ja EPOCH 1000i -ultrasoonisia
laitteita komposiittihalkeamien, de-
laminaation ja inkluusion (pienten
ainemairien joutuminen metallin si-
sdan, liuottimien tai kaasujen joutu-
minen toisen aineen sisdan) lOoyta-
miseksi. Asiakaskuntaan lukeutuvat
Boeingin ohella tuoreet Dreamliner-
yhtiot ANA ja JAL sekd Southwest,
United ja Continental.

Mita laitetaan?

Mutta onko lentokonealumiinin aika
siis ohi? Alcoa-yhtion mukaan ei, silla
sen alumiinilitium yhdiste voi viela kei-
kuttaa markkinoita. Yhtion metallise-

—— "
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oksesta valmistettu lentokone on kym-
menen prosenttia kevyempi kuin vas-
taavankokoinen komposiittivalmistei-
nen lentokone, valmistuskustannukset
ovat pienemmat, operointi- ja huolto-
kulujen pitiisi olla perati 30 prosenttia
viahaisemmat ja keveyden avulla polt-
toainekustannuksetkin jaavat 12 pro-
senttia pihimmiksi. Onko tdma liian
hyvaa ollakseen totta?

Komposiitit tuovat kumminkin joi-
tain etuja metallivalmisteiseen lento-
koneeseen. PainohyGty nykyisiin alu-
miinivalmisteisiin liikennekoneisiin
on supistunut, silld varsinkin lentoko-
neen kriittisissa osissa (kuten siipisal-
ko) komposiittien rakennetta on jou-
duttu "lihottamaan”. Varsinainen hyo-
ty saavutetaankin komposiitin parem-
malla rakennekestavyydelld, eli se ei
vasy niin nopeasti kuin metalli. Ruoste
on my0s komposiiteille tuntematon ka-
site, jolloin huoltokustannukset jaavéat
niilta osin vahdisemmiksi. Onko tule-
vaisuus komposiitti- vai alumiinikonei-
den, vai lennammeko jonkinlaisella hy-
bridilla? Se jadnee taas insinoorien rat-
kaistavaksi. "

/

WE KEEP YOU FIT TO FLY

Finnair Flight Academy toivottaa Hyvaa Joulua ja Onnellista Uutta vuotta 2013
Finnair Flight Academy wishes you Merry Christmas and Happy New Year 2013
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Yhdistimme jarjen ja tunteen.
Uusi CLS

Find uson
Facebook

Mercedes-Benz Suomi

CLS 250 CDI BlueEfficiency, autoveroton hinta alk. 60 650 € + arvioitu autovero 16 757,47 € + toimituskulut 600 € =78 007,47 €.

Vapaa autoetu alk. 1 315 €/kk, kayttoetu alk. 1 120 € /kk. CO2-paastot 134 g/km, EU-keskikulutus 5,2 1/100 km.

CLS 250 CDI BlueEfficiency Shooting Brake, autoveroton hinta alk. 62 900 € + arvioitu autovero 18 385,36 € + toimituskulut 600 € = 81 685,36 €.

Vapaa autoetu alk. 1 375 €/kk, kayttoetu alk. 1 180 € /kk. CO2-paastot 139 g/km, EU-keskikulutus 5,4 1/100 km. Premium Business + 3 988 €.

Huolenpitosopimus 3 vuodeksi kiintedlld kk-maksulla alk. 36 € /kk. Kuvien autot erikoisvarustein. Mercedes-Benz-malliston CO2-péaastot 98-392 g/km, EU-keskikulutus 3,8-16,51/100 km.

A-SARJA B-SARJA C-SAR]JA E-SARJA

NAUTI MATKASTA



Vakiona Premium Busineksessa mm.:

* Ulkopuolen Sport-paketti:
- 5-puolaiset 18”kevytmetallivanteet
- urheilullinen alusta
- neliskulmaiset kaksoispakoputket

[ ]
S h O O tl n B ra l< e - reiitetyt jarrulevyt edessa
° « Aktiivinen pysékdintiavustin

* Monisaatoiset etuistuimet
* Tunnelmavalaistus
* Nahkaverhoilu, yksivarinen
e Semiaktiivinen ilmajousitus Airmatic
* Webasto-lisdlammitin kaukokaytolla
_---‘_"‘—-_ * Lastenistuimen autom. tunnistus
— - etumatkustajan istuimella
* Easy Pack quickfold -kaannettava
takaselkanoja (1/3:2/3)
e Suurempi polttoainesailio (80 )
e Etuistuinten osittainen sahkosaato
e Sahkotoiminen Easy-Pack-takaluukku
= b (Shooting Brake)

" -7 'i’t

www.mercedes-benz.fi

Mercedes-Benz
The best or nothing.

S-SARJA R-SAR]JA

Suomen liikennelentijia palvelevat: Veho Olari Piispankallio 2 puh.010 569 2555
Veho Koivuhaka Makituvantie 3 puh.010 569 3300
Veho Herttoniemi Mekaanikonkatu 14  puh.010 569 3400

www.veho.fi

Puhelun hinta kotimaan kiintednverkon lankaliittymasta 8,28 snt/puhelu + 5,95 snt/min (sis. alv 23 %), puhelinlii astd 8,28 snt/p + 17,04 snt/min (sis.alv 23 %).




WIDERGE

WIDER@E

NORJALAISTA REGIONAL-LENTAMISTA

=

ot

Yl fmintaymparistd on sanalla sanoeR
Paivittaisista operaatioista suur

osa tapahtuu C-kategorian kentille;-jotka
sijaitsevat vuorten tai meren aarella — tai
molempia. Kuvassa 100-sarjan Dash 8
laskussa Svolvaerin 946-metriselle kiitotielle
Lofooteilla.

SAS Groupiin kuuluva norjalainen Wideroe on tehnyt tasaista voittoa
vuodesta toiseen. Haastavassa toimintaympdristossda toimiva yhtioé operoi
paivittdin kymmenille Norjan kentille turvaten tdrkedn litkenneverkon.

Kuvat: Pekka Lehtinen

/g
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WIDERGE

Pekka Lehtinen

orjalaiseen regional-lentami-
Nseen erikoistunut Widerge on

onnistunut siini, missa suurin
osa eurooppalaisista lentoyhtiGistd on
epidonnistunut — voiton tekemisessa.
Vuodesta toiseen jatkunut voittoputki
on ollut tasaista ja viime vuonna yh-
tio tuplasi edellisen vuoden tuloksen-
sa: liikevoittoa 704 miljoonaa ruotsin
kruunua. Siind missi suomalaiset len-
toyhtiot taistelevat itku silmissa jatku-
vien sddstokuurien ja taantuman kou-
rissa kituvan lentomarkkinan paris-
sa, ei norjalaisten suoritusta voi kuin
hammastella.

Sosiaalista mediaa

ja hyvia ideoita

Widergelta yritetdan selittdd norja-
laisen menestyksen avaimia: Norjan
talous on perinteisesti ollut vahva ja
vakaa, miki luo hyvin perustan toi-
minnalle. Taman lisdksi Widerge toi-
mii pidasiassa hyvin kapealla toimin-
ta-alueella, jolla ei ole juurikaan kil-
pailua. Kun tdhan yhdistetdédn jatku-
vasti hiottu tuote, tarkka kulurakenne,
yhden konetyypin laivasto sekd moti-
voitunut henkilokunta, saavutetaan
erinomainen lopputulos. Selityksessa
on varmasti perdd, mutta oman lisdnsa
tdhan tuo varmasti my6s Norjan moni-
puolinen maantiede haastavine maan-
paallisine kulkuyhteyksineen.

Yhtion imagon osalta huo-
mio kiinnittyy tunnettuuteen. TV-
mainoskampanjat pyorivit vuosittain,
yhti6lla on halu olla esilld ja se pyr-
kii selvisti viestinndssdan nuorekkuu-
teen. Merkittdva osa yhtion viestin-
tdstrategiaa onkin nykyisellaan verk-
konikyvyys. Yhtio kayttaa Facebookia
aktiivisena viestintdkanavana ja til-
14 hetkelld yhtion Facebook-sivulla
on tykkigjia noin 60 000. Vertailun
vuoksi koko Flybelld on tykk&&jida noin
24 000.

Viime vuosina yhti6 on jarjestanyt
paaasiassa Facebookin kautta merkit-
tdvia mainoskampanjoita, joissa se on
tavoitellut selvasti nuorta asiakaskun-
taa. Muun muassa parina kesana yhtio
on myynyt interrail-tyyppisia kahden
viikon rajattomia lippuja yhtion rei-
teilld tuettuna huomattavalla verkko-
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mainoskampanjalla. Kampanjan tueksi yhtio
on tarjonnut keséty6ta parille nuorelle, joiden
tehtdvina on ainoastaan matkustaa yhtion rei-
teilld kertoen matkastaan verkos-
sa. Kampanjan onnistumises-
ta kertoo ainakin saavutet-
tu hopeasija Norjan digi-
taalisen median “pa-
ras sosiaalisen medi-
an kampanja” -kate-
goriassa Gulltaggen-
palkinnossa.

IImakuvauksesta
regional-
operaattoriksi

Digitaalisesta  me-
diasta hieman taak-
sepdin  siirrytties-
sd palataan vuoteen
1934, jolloin kolme
kumppanusta — Viggo
Widerge, Einar Isdahl ja
Arild Widerge — perustivat
Widerge’s Flyveselskap A/S —ni-
misen lentoyhtion. Norjalaisen ilmai-
lun pioneerity6ta tekeva yhtio operoi
tuolloin pienimuotoista lentotoimin-
taa koululennoista ambulanssilen-
toihin muun muassa Waco Cabin ja
de Havilland DH.60 Moth -koneilla.
Pikkuhiljaa toiminta monipuolistui yh-
tion hankkiessa uusia koneita ja ryhtyes-
sd lentdmadn taksi-, posti- ja kartoitus-
lentoja seka ilmakuvauslentoja. Pian mu-
kaan tulivat my0s alihankintana lennetté-
vat reittilennot seké lentokoneen raken-
nustoiminta, kunnes toinen maailmanso-
ta keskeytti kaiken vuosiksi.

Vuonna 1946 yhtion lentoluvat pa-
lautettiin ja lentotoiminta kidynnistyi uu-
delleen. Yhtio jatkoi toimintaansa ldhes-
tulkoon entiseen malliin ja paatyi pian
my0s sulautumaan pohjoisessa Norjassa
toimivan Polarflyn kanssa. 1950-luvulla
mukaan tuli Ilmavoimille annettava len-
tokoulutus, Ilmavoimien kaluston huol-
to sekd yhtion tdysin oma reittilento-
toiminta reitilla Narvik-Svolvaer-Bodg.
Reittilentojen lisddntyessd yhtio hank-
ki DHC-2- ja DHC-3 -koneita ja ryhtyi
lentdmaidn vesilentoreitteja alihankin-
tana SAS:lle. 1960-luvulla yhti6 kokei-
li my6s chartertoimintaa DC-3- ja DC-6-
koneilla, mutta luopui siitd pian kannat-
tamattomana.

Varsinainen regional-lentdmisen aikakausi
kaynnistyi 60-luvulla, kun Widerge ryhtyi lentiméén

Yhtié on operoinut
DHC Dash 8 —
koneilla vuodesta
1993 saakka. Yhtion
on ensimmainen

ja ainoa yhtio
maailmassa, joka
operoi kaikilla Dash
8 —koneen versioilla.
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valtion rahoittamaa reittilentotoimin-
taa ympdarivuotisesti DHC-6 Twin
Otter —koneilla. Samalla yhti6 myi
vanhemmat vesikoneensa pois ryhty-
en nain pelkdstddn maalla toimivaksi
reittilentoyhtioksi. 1970-luvun alussa
yhtio perusti padkonttorinsa ja tekni-
sen tukikohtansa Bodehon. Valtion ti-
laamien reittien lisddntymisen myo-
td lentotoiminta oli lisdantynyt hui-
masti ja vuosikymmenen lopussa yh-
tio operoi jo 12 Twin Otterin laivas-
toa. 1980-luvun alussa yhtion lento-
toiminta muuttui entistd ammattimai-
semmaksi sen vastaanottaessa kolme
nelimoottorista DHC Dash 7 -konet-
ta. 50-paikkaisessa paineistetussa ko-
neessa oli nyt ensimmaisté kertaa mu-
kana my0s lentoeménta matkustajien
viihtyvyyden parantamiseksi.

1990-luvulta alkaen yhtion toi-
minta kehittyi kohti nykypaivan re-
gional-yhti6td. Vuodesta 1993 alka-
en yhtio ryhtyi vastaanottamaan uu-
sia DHC Dash 8 —koneita ja vuon-
na 1994 Norjan lentoliikenne va-
pautui kilpailulle, minkd johdosta
Widerge avasi useita kansainvalisia
reittejd Englannin pohjoisosiin seki
Tanskaan ja Ruotsiin. Muutoksia yh-
tion omistajapohjassa tapahtui vuon-
na 1997, kun SAS osti 29 prosenttia
yhtion osakkeista. 2000-luvulle tul-
taessa SAS hankki loputkin Widergen
omistuksesta ja ryhtyi sen myo6ta jar-
jestelemaan uudelleen Norjan il-
mailukenttdd. Braathensin hankin-
nan myota SAS organisoi Widergesta
Norjan syottolitkenneyhtion ja ryhtyi
lentdmadn suurempia reitteja oman
brandinsa alla. Kun Norwegian Air
Shuttle lisdksi luopui lyhyen matkan
liikenteestd Fokker 50 —koneillaan, jai
Norjan sisdinen regional-liikenne pit-
kalti Widergen hoidettavaksi.

2000-luvun  lopulle tultaessa
Widerge oli kasvanut moninkertaisek-
si siitd, mité se oli viela parikymmenta
vuotta sitten ollut. Nykyiselldan yhti-
6lla on vajaat 400 paivittdista lentoa
javuonna 2011 se kuljetti noin 2,5 mil-
joonaa matkustajaa. Samalla Widerge
Flyveselskap on Norjan vanhin lento-
yhtio kunnioitettavalla 78 vuoden ial-
laan.

Napapiirin molemmin puolin

Widergen nykypaivin lentotoimin-
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ta jakautuu kahteen osa-alueeseen:
omat kaupalliset reitit ja Norjan lii-
kenneministerion tilauksesta ope-
roidut reitit, joiden jakautuminen on
lahes 50-50. Omat kaupalliset reitit
ovat reitteji, joita lennetdédn normaa-
lin markkinatalouden ja kannattavuu-
den ehdoin. Liikenneministerion tilaa-
mat reitit ovat puolestaan valtion mak-
samia reitteja, joita lennetaédn yhteis-
kunnan perusliikenneyhteyksien ylla-
pitdmiseksi. Valtion tukemat reitit kil-
pailutetaan koko Euroopan laajuisesti
aina muutaman vuoden vilein, mut-
ta Widerge on perinteisesti hallinnut
niista suurinta osaa — tilla hetkelld yh-
tion hallinnassa on 93 prosenttia rei-
teistd. Olisiko syyna se, ettd monella-
kaan eurooppalaisella regional-yhti-
oll4 ei ole halukkuutta saati mahdol-
lisuutta ryhtya operoimaan 800-met-
risille kiitoteille norjalaisessa vuoris-
tomaisemassa?

Tausta valtion tukemille reiteil-
le perustuu 1960-lukuun, jolloin
Norjassa suunniteltiin lentoasema-
verkoston laajentamista. Uusien suur-
ten lentoasemien sijasta Norja paatyi
rakentamaan pienid "kakkoskenttia”,
joilta kasin luotaisiin lentoyhteydet
maan padkentille. Uusista maakun-
takentista tehtiin tarkoituksella pie-
nia ja halpoja, joiden infrastruktuuri
kisitti vain pienen 800-metrisen kii-
totien, pienen asematason ja termi-
naalirakennuksen. Lihtokohtana oli
alusta alkaen STOL-koneiden ope-
rointi. Tdman seurauksena nykypai-
vian Norjan lentoasemaverkosto kattaa
seitsemidn suurempaa lentoasemaa,
vhdeksdan alueellista keskikokoista
lentoasemaa ja 29 pientd paikallis-
ta lentoasemaa. Tyypillisesti pienilta
lentoasemilta padsee vain lahimmille
alueellisille lentoasemille, joilta kdsin
on vaihtoyhteys suurempiin kaupun-
keihin kuten vaikkapa Osloon.

Siind missd Norjan suurimmat
operaattorit SAS ja Norwegian hoita-
vat padasiassa suurempien kaupunki-
en vilisen liikenteen suihkukalustol-
la, hoitaa Widerge kaytannossa kaiken
muun. Yhtion reittiverkosto onkin tis-
td syysta varsin laaja ja ripoteltu. Talla
hetkelld yhtion kohteisiin kuuluu yh-
teensd 42 kotimaista ja viisi ulkomaan
kohdetta, jotka operoidaan yhtion vii-
desti basesta: Sandefjord Torp, Oslo,
Bergen, Bodg ja Tromssa. Naista kaksi

Kapealla markkina-alueella toimiva-Widerge
on keskittynyt toimimaan lahella tavallista
norjalaista. Yhtio operoi paivittdin lahes
400 lentoa yhteensa 40 koneen Dash-8-
laivastolla.

pohjoisinta, Bodg ja Tromssa, sijaitse-
vat reilusti napapiirin pohjoispuolel-
la. Karkeasti sanottuna pohjoisimmat
base-operoinnit ovat enemman pikku-
kentille hyppimisti ja lyhyita legeja,
kun taas eteldssa lennetdan hieman pi-
dempaiai reittid sekd myos ulkomaata.
Yhtion pisin reitti on kesiisin lennet-
tava Bergen-Tromssa, jonka aikatau-
lun mukainen kesto on 2 tuntia 20 mi-
nuuttia. Lyhimmit reitit ovat puoles-
taan alle puolta tuntia, kuten vaikka-
pa Norjan huipulla lennettava 18 mi-
nuuttinen Berlevag-Béatsfjord.
Yhtion padkonttori 16ytyy noin
Sodankylan korkeudella sijaitsevas-
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ta Bodgsta, jossa toimii myds poh-
joisimman Norjan aluelennonjohto
Boda ACC. Padkonttori sisdltda koko
yhtion hallinnon, yhden miehistoba-
sen sekd pasasiallisen teknisen basen.
Henkilokuntaa koko yhtiossa on noin
1200, joista 300-400 toimii Bodassa.
Aktiivisten lentdjien mééra on hieman
paalle 400, joista Bodgsta késin lentaa
noin 120, Oslosta 100, Trondheimista
90, Tromssasta 55 ja Bergenisti 50.

Avainsana DASH

Vuodesta 1993 saakka yhtié on ope-
roinut de Havilland Canadan ja sit-
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temmin Bombardierin Dash 8 —sar-
jan koneilla ja nykyisin yhtion ka-
lusto koostuu 4o0:std Dash 8:sta.
Mielenkiintoisesti yhti6 on maailman
ensimmadinen ja ainoa lentoyhtio, jol-
la on kiytossaian kaikki Dash 8-sar-
jan versiot. Pienimméit 100-sarjan
koneet ovat yhtion paaasiallisia tyo-
juhtia ja niilld lennetddn pienimmil-
le kentille sekd ohuimmilla reiteilla.
Naitd 39-paikkaisia koneita on yhti-
on kaytossa 22 kappaletta.
Suuremmat 50/78-paikkaiset 300-
ja 400 sarjan koneet toimivat puoles-
taan vilkkaampien reittien operoinnis-
sa suurempien kaupunkien vililla se-

ka kansainvilisilla reiteilld. 300-sarja-
laisia on kaytGssa seitsemaén, ja uusia
400-sarjalaisia kahdeksan.
39-paikkaiset 200-sarjan koneet
ovat yhtion uusin hankinta ja niita
hankittiin kdytettyna kolme kappalet-
ta vuoden 2012 alusta vahvistamaan
yhtion laivastoa kovaa vauhtia van-
henevien 100-sarjalaisten peruskor-
jausten aiheuttaman aukon vuoksi.
Fyysisesti 200-sarjalaiset ovat ident-
tisid 100-sarjalaisten kanssa, mutta
moottorit ovat aavistuksen verran vi-
ritetympééd mallia, yhtion paaohjaa-
ja Espen Bergsland kertoo. Koneisiin
tehtiin loppukesastd spoilerimodifi-
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kaatio, jossa spoilerit muutettiin toi-

mimaan myds laskussa. Tamén ansi-

osta koneille saatiin hyviksynta lentaa

lyhyille kiitoteille myos liukkaissa olo-

suhteissa, Bergsland jatkaa.
Tulevaisuudessa konelaivastoky-

symys tulee Bergslandin mukaan ole-

maan yksi yhtion merkittavista haas-

teista. Laivaston keski-iki on talld het-

kella 15 vuotta, eikéd korvaavaa kone-

tyyppid 100- ja

200-sarjalaisille

vastaavin STOL-

ominaisuuksin

ole saatavilla.

100-sarjan  ko-

neille tehdain

parhaillaan

oman huollon

toimesta perus-

korjaukset, joilla

koneiden kaytto-

ikd saadaan jat-

kettua 120 000

sykliin. Talla paastddn noin vuoteen

2026 saakka, mutta sen jidlkeen ko-

neet ovat romua. (Vertailun vuoksi

juuri Flyben kaytosta poistunut yhti-

on vanhin ATR 42 vuodelta 2006 on

lentényt hieman péaille 17 000 syklia.)

Tulevaisuuden konetyyppi on taysi ar-

voitus, mutta yhtitssa pidetdan jatku-

vasti silmit auki. Ehka Bombardier

kehittda uuden Dash-version tai sit-

ten mietitddn ATR 42-600-sarjalais-

ta, Bergsland pohtii.

Kahden ryhman vakea

Mielenkiintoinen seikka yhtion toi-
minnassa on ryhméjako. Siind mis-
sd normaalisti on totuttu konetyyppi-
kohtaisiin ryhmiin, on Widergen jaot-
telu hieman erilainen. Vaihtoehtoina
ovat nimittdin Regional ja Special ope-
rations. Regional-ryhméi on lentdjien
keskuudessa suositumpi ja se ope-
roi 300- ja 400-sarjan koneilla suu-
remmille kentille sekd kansainvili-
silld reiteilld. Base-vaihtoehdot ovat
Sandefjord tai Bergen ja kyseessi lie-
nee enemman herrasmieslentdminen.

Special operations —ryhma on puo-
lestaan hyviksytty lentimddn 800
metrisille kiitoteille 35 jalan kynnys-
korkeudella ja 4,5 asteen liukukulmal-
la ja se lentdd 100- , 200- ja 300-sar-
jan koneilla. Kaytdnnossd tama tar-
koittaa lentamistd lukuisille Norjan

7,

pienille C-kategorian kentille mo-
nesti hyvin haastavissa olosuhteissa.
Base-vaihtoehdot tassa ryhmaissa ovat
Oslo, Bodg ja Tromssa. Dashin tyyp-
pikelpuutus on molemmissa ryhmis-
sd sama, mutta Regional-ryhmaissi
operoitava 400-sarjan kone lasioh-
jaamoineen vaatii eroavaisuuskou-
lutuksen. 400-sarjaan saatu koulu-
tus poikii my6s kolmen vuoden bon-
din, suoritettiin-
pa koulutus missa
vaiheessa uraa ta-
hansa, pdadohjaaja
Bersland kertoo.
Special opera-
tions on myos se
ryhmi, jossa yh-
tioon tuleva uu-
si peramies aloit-
taa. Heti tyyppi-
kurssin alusta al-
kaen simulaatto-
rissa ryhdytdan
harjoittelemaan STOL-operaatioita,
jotta lyhyet kiitotiet tulevat tutuiksi.
Vaikka minimituntiraja yhtioon paa-
semiseksi onkin télla hetkelld 800 tun-
tia, ovat suhteettoman lyhyet kiitotiet
varmasti kuitenkin melkoinen haaste.
Bergsland kertoo, ettd vanhan koulu-
kunnan malli laskutekniikan opetta-
misessa oli koneen tarkka tuominen
oikeaan paikkaan laskun kovuudesta
riippumatta. Tuolloin kovan laskun
rajana oli 2,5 G:td. Nykyisin opetuk-
sessa on tultu hieman konetta saali-
vampadn suuntaan ja tarvittavaan ke-
vitykseen kannustetaan. Lisdksi ny-
kyisellaan kovan laskun raja perus-
tuu flight data monitoring —seuran-
taan ja koneen todelliseen painoon,
mika on hieman vihentéanyt kovia las-
kuja, Bergsland jatkaa.

Tyypillisesti Norjan pienilld ken-
tilld ei ole joko lainkaan ILSii tai se
on vahintdankin vino. Tatad puutet-
ta korjaamaan Widerge kiyttda ai-
noana yhtiond maailmassa GLS-
laskeutumisjarjestelméa. Kyseessd on
tdysin yhtion ja Norjan ilmailuviran-
omaisen Avinorin yhteistyossa kehit-
tdma jarjestelma4, joka yhdistaa ILS- ja
GPS-lahestymiset. Jarjestelma vaatii
erillisen laitteiston seka kentille ettd
koneeseen, mutta kevyestd asennuk-
sesta johtuen se on kayttokustannuk-
siltaan edullinen. Kaytdnnossa lahes-
tymisen mittarindyttima on tiysin sa-

manlainen kuin ILS-ldhestymisessa,
mutta lentorata perustuu kuitenkin
GPS-signaaliin. Etu jarjestelmissa
perinteiseen GPS-lahestymiseen ver-
rattuna on sen tarkkuus, joka mahdol-
listaa tarkkuusldhestymisen minimin
kayttamisen.

Lentdjan arkea

Lentdjan arki Widergella riippuu hy-
vin paljon siitd puhutaanko Regional
vai Special operations -ryhmasta,
kertoo yhtion lentdjayhdistyksen pu-
heenjohtaja Tom Liverud. Regional-
ryhmaisséd legit ovat tyypillisesti pi-
dempii, jolloin tyOpaivassi lennetadn
5-6 legid kestoltaan puolesta tunnista
kahteen. Special operations —puolel-
la sen sijaan hypitdaan paljon lyhyita
alle puolen tunnin legeja, jolloin tyo-
paivaan sisaltyy yleensi 7-8 pomppua.
Usein kohteet ovat ketjutettuja, jolloin
reittia hypitdan eteenpiin kentélta toi-
selle; Special operationissa jopa viidel-
le perédkkaiselle kentille, Liverud ker-
too.

Operointiympariston  haasteelli-
suuden osalta Liverud nostaa esille
luonnollisesti talvikauden pimeyden,
liukkauden ja tuulisuuden erityises-
ti Special operations —ryhmén koh-
dalla. Hyva koulutus, yhteistyo, mat-
kustajien mukavuuden ajattelu se-
ki erityisesti tarkoituksellinen rutii-
nien estdminen ovat kuitenkin hyvia
keinoja turvallisuuden takaamisek-
si. Rutinoituminen ja sen aiheuttama
huolimattomuus on asia, johon tassi
ymparistossi ei ole varaa. Tyon eri-
tyislaatuisuudesta Liverud mainitsee
matalan kynnyksen diversion tekemi-
seen varakentille seka pienen ylosve-
tokynnyksen. Usein talviolosuhteissa
saattaa yhden ty6vuoron aikana jou-
tua tekemain useita ylosvetoja, mika
eiliene ihan tavallista monissa muissa
lentoyhtioissd, Liverud pohtii.

Tyoolosuhteiden osalta Widerge
kuulostaa selvasti tyOpaikalta, jossa
viithdytd4n. Niin voisi ainakin paitel-
14 Liverudin kommentista, ettd ker-
ran Widergelle tullut ei lihde koskaan
pois. Tyypillisesti yhtiosta 1ahtee vuo-
sittain pari lentdjia muualle t6ihin,
mutta néistékin suuri osa palaa takai-
sin. Ehki viitteessi on siis jotain pe-
raa. Lentdjayhdistyksen valit yhtioon
ovat kunnossa ja tyypillisesti viime
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vuosina uusi tyoehtosopimus on teh-
ty reilun vuoden vilein. Palkkauksen
osalta Liverud toteaa sen olevan kan-
sainvilisesti kilpailukykyinen ja pal-
jastaa portaita olevan palkkataulukos-
sa 25. Mies kuitenkin painottaa, etti
yhdistys haluaa olla joustava yhtiota
kohtaan nykypéivan tiukassa ilmailu-
tilanteessa — Norjassakin.

Yhtion virkaikaluettelo on selvis-
ti vanhan yhtion mallinen, jossa pit-
kit tyourat nakyvat. Talla hetkella pi-
sin tyosuhde lent&jalla on yli 30 vuotta
jakyseisen lentdjan jaadessa elakkeel-
le on uraa yhtiossé takana 32 vuotta
— kaikki regional-lentdmisté potkuri-
turbiinilla!

Etenemistahti kapteeniksi on vaih-
dellut hieman vuosien varrella, mut-
ta nykyiselladn penkin vaihtoon on
mahdollisuus noin 7-10 tyévuoden
jalkeen. Erds perdmies mainitsi, ettei
naissé olosuhteissa lentdessd suurem-
paa hinkua vield parin kolmen jalkeen
vasemmalle penkille ole, miki lienee
varsin ymmarrettavad. Mahdollisuus
Regional-ryhmiin siirtymiseen ja

L
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annerheimintie

Q400:aan on 2-4 vuoden kuluttua ja
se tietda silloin siirtymista eteldn ba-
seen. Jos taas tdiman jalkeen haluaa
edetd kapteeniksi, tietdda se paluuta
Napapiirin pohjoispuolelle Special
operations —ryhmaén.

Tdhén mennessa Widergella ei ole
ollut t6issd yhtdan suomalaislentajaa,
mutta tyon luonteen puolesta lentami-
nen Norjassa olisi varmasti suoritta-
mistyyppisesta tyosta pitdville miele-
kasta. Kielivaatimuksena on nykyaian
vahintdan yhden skandinaavisen kie-
len hallinta, joten pelkalld suomenkie-
lella asiaa yhtioon ei ole. Sen sijaan
kaikki sujuvasti ruotsia puhuvat suo-
malaiset padohjaaja Bergsland toivot-
taa iloisesti tervetulleiksi lahettamaan
hakemuksia.

Widerge on hieno esimerkki siit4,
miten pitkdt perinteet omistava yh-
tio on saanut pidettya itsensa ihmis-
ten mielissa ja lahelld tavallista mat-
kustajaa jo liki 80 vuoden ajan. Siina
missd suomessa toimivat yhtiot ovat
panostaneet kasvavassa maarin kan-
sainvilisyyteen, on Widegen linja ollut

i
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vuodesta toiseen sdilyd oman pienen
toiminta-alueensa herrana ja menes-
tya siina. Tyontekijan kannalta me-
nestyvassa ja vakaassa yhtiossé tyOs-
kentely on jotain sellaista, josta ny-
kypaivdan Suomessa voi vain haaveil-
la. Jos siis pienten kenttien ja haasta-
vien sddolosuhteiden tarjoamat haas-
teet houkuttavat, on Widerge varmas-
ti erinomainen paikka tyoskennel-
la. Puhumattakaan norjalaisen mai-
seman tarjoamista elamyksista, jot-
ka voivat parhaimmillaan olla kuin
suoraan satukirjasta. Sen totesi myos
yhtién perustaja, vuonna 2002 lo-
pullisesti ylailmoihin siirtynyt Viggo
Widerge:

“Onnellinen olkoon se, joka on
lentdnyt auringonlaskun aikaan
Vestlandetin syvien vuonojen ja jyrk-
kien vuorten ylld ja nahnyt sdihkyvdan
auringon valon siroavan Serlandetin
rannoille. Tai se, joka on lentdnyt yli
Jotunheimin kuulaassa talvisddssd.
Mutta onnellisin on se, joka on lentd-
nyt keskiyon aurinkoon.” N



TURBOPROP

Tunnin mittaisilla legeilld Q400:n
lentoaika on ldhes sama kuin jeteilla.
Kuva: Bombardier

)
\

Viimeisen viiden vuoden aikana ATR
on myynyt saman maaran lentokoneita
kuin viimeisen 25 vuoden aikana.

Oikean sivun kuva: ATR

Heikki Tolvanen

ield jokin aika sitten liiken-
s ; neilmailumaailma uskoi tur-
bopropien tarinan olevan
ohi. Viime vuosikymmenen puoli-
vilissd alan analyytikot povasivat,
ettd Bombardierin ja Embraerin je-
tit valtaavat regionaalimarkkinat.
Polttoaineen hinnan rakettimainen
nousu yhdistettynd turbopropien
tekniseen kehitykseen on kadantanyt
useimpien alueellisten lentoyhtiGi-
den péit ja "vanhassa vara parempi”
-sanonta on jalleen kerran totta.
ATR:1ld menee nyt lujaa. Viime
vuonna yhtio kirjasi ennatyksellisen
maaran tilauksia (157 vahvistettua ti-
lausta ja 79 optiota) ja kauppa kiy

/g

edelleen kuumana. "Viimeisen viiden
vuoden aikana ATR on myynyt saman
maaran lentokoneita kuin viimeisen
25 vuoden aikana”, kertoo ATR:n
péadjohtaja Filippo Bagnato. Uusien
ATR 42-600 sekd 72—600 -mallien
siivittdméana lentokonevalmistaja on
lisinnyt valmistustahtiaan ja odot-
taa saavuttavansa kuluvana vuon-
na 1,6 miljardin euron liikevaihdon.
600-sarjalaisissa on uudet Pratt &
Whitneyn PW127M-moottorit, joista
irtoaa lentoonldhdossa edeltdjaansa
verrattuna viisi prosenttia enemmaén
termodynaamista voimaa. Lisdksi
koneen “herkkuosastolta” loytyy
Thalesin avioniikkapaketti varustet-
tuna viidella LCD-naytolld sekd ny-
kyaikaisilla lennonhallintatietoko-
neilla (FMC). Matkustamon puolel-

ta 10ytyy kevyemmit penkit ja kym-
menen prosenttia suuremmat hattu-
hyllyt. Mutta Bagnaton mukaan uu-
sittu ATR houkuttelee asiakkaita en-
nen kaikkea polttoainetaloudellisuu-
dellaan seka kohtuullisilla huoltokus-
tannuksillaan.

“Vuonna 2011 turbopropeja tilat-
tiin selvisti enemman kuin regionaa-
lijetteja. Itse asiassa 50—90-paikkais-
ten koneiden markkinoilla turbopro-
pien osuus tilauksista oli peréti 85 %,
ja siitd kakusta ATR:n siivu oli 80
prosenttia”, toteaa Bagnato ylpedna.

Yhtio toimitti viime vuonna 54
lentokonetta ja sen on méara nostaa
tuo luku tédnd vuonna 72 kappalee-
seen. Kahden vuoden paistd ATR:ia
olisi tarkoitus rullata ulos Toulousen
kokoonpanolinjalta jo 85 kappaletta,
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joista suurin osa isompaa 72—600-mallia. Bagnaton mallia, mutta kumpikaan valmistaja ei ole ollut toistai-
mukaan maailmanlaajuisen markkinaennusteen perus- seksi halukas sitoutumaan hankkeeseen. Ilmassa roik-
teella tarvitaan vuoteen 2030 mennessa kolmetuhatta kuu kaksi isoa kysymysta liittyen suurempaan turbo-

propiin: kuinka luoda uudelleen sama kilpailu-
etu regionaalijetteihin verrattuna niin ny-
kyisten regionaalireittien ja jopa hie-
! : man suuremman matkustajapotenti-
A iy ~_»  aalin markkinoilla, ja milli teknisil-
- - 14 ratkaisuilla tuo kilpailuetu saa-
vutetaan? Kasvatetaanko nykyis-
ten mallien runkopituutta enti-
sestddn, vai onko syytd suunni-
tella tdysin uudenlainen turbo-
prop-tyyppi?
Mielenkiintoa lentoyhtididen
suunnasta l6ytyy, mutta se ei ole
viela riittdvaa puoltamaan kallii-
ta kehitysinvestointeja.
Tulevaisuus nayttaa hyvin valoi-
salta turbopropien suhteen. Kun vie-
14 valmistajat ovat onnistuneet paran-
tamaan koneiden matkustusmukavuutta,

uutta turbopropia.
Rapakon takana Bombardier:114 nayt-
tad yhtd hyviltid Qqoo-tilausten osalta. .«
Yhtion valikoimaan kuuluu Q400:n ’
lisdksi CRJ-regionaalijettiperhe,
joka on menettianyt dominoivaa
asemaansa yhtion turbopro-
peille. Bombardierin liikenne-
konepuolen markkinointijoh-
taja Philippe Poutissou kom-
mentoi: "Kymmenen vuot-
ta sitten tilauskanta jakau-
tui 80/20 jettien hyviksi. Nyt
lahestymme jo 60/40 jakoa.
Q400 tarjoaa lentoyhtioille ta-
loudellisen ja nopean tyokalun.
Tunnin mittaisilla legeilla Q400:n
lentoaika on ldhes sama kuin jeteilla.
Vajaan kahden tunnin legeilld eroa jet-

teihin ei synny kuin viitisentoista minuuttia.” ovat yha useammat lentomatkustajat valmiita
Turboprop-teknologian kehityksen myota sekd ATR matkaamaan mielellaan potkuriturbiinien unettavas-
ettd Bombardier ovat pohtineet noin satapaikkaista sa hurinassa -halvemmalla. W

Hyvaa Joulua ja
menestysta
vuodelle 20135.

Vantaa-Aviapolis, Kauppakeskus Jumbo
Vantaanportinkatu 3, p. 010 444 3220*

N tssicmnacsagpam POl Handelsbanken
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LASKETTELU

WASC

— WORLD AIRLINE SKI CHAMPIONSHIPS

Anssi Rekula, A32S-kapteeni,
Finnair
. ___________________________________________________|

aikki alkoi kaukolentojen al-
Klz‘ltaipaleella Anchoragesta
askasta, joissa monien
yhticiden miehist6jd vaihdettiin.
Tekemisen puutteessa miehistot alkoi-
vat hiihtaa ja lasketella kilpaa toisiaan
vastaan ja lopulta tata tarkoitusta var-
ten paitettiin perustaa jarjesto IASF —
International Airlines Ski Federation.
IASF on jarjestanyt hithdon ja lasket-
telun maailmanmestaruuskilpailuja jo
vuodesta 1960.

Lajeina on seki miehille ettid nai-
sille laskettelu, suurpujottelu ja myo6-
hemmin mukaan tullut lumilautailu.
Lisdksi alusta asti on kilpailtu myos
meille tutussa murtomaahiihdossa.
Alaskasta kilpailupaikkana luovuttiin
vuonna 1975 ja sen jalkeen vuorotel-
tiin Euroopan ja Pohjois-Amerikan eri
hiihtokeskuksissa joka toinen vuosi.
Nyky&dan pyritdan edelleen vuorotte-
lemaan vanhan ja uuden mantereen
valilla, mutta jos sopivaa paikkaa ei
Ioydy “oikealta” mantereelta voidaan
tasta saannosta poiketa.

Vaikka WASC onkin rakentunut
kilpailemisen ymparille, se on vain
osa tapahtumaa. Vapaata laskettelua
tai itse valittua ohjelmaa voi paivisin
harrastaa omaan tahtiin, joskin after
ski taytyy lopettaa ajoissa ehtidkseen
palkintojenjaon ymparille rakentuviin
iltamiin, joissa ruoan ja juoman lisak-
si tarjolla on yleensi elavaa musiikkia.

Tapahtumaan voi osallistua ku-

ka tahansa lentoyhtiossa paatoimi-
sesti tyosuhteessa oleva, ja mukaan
voi ottaa omaisiakin. Vain ID-kortin
haltijat voivat kilpailla. Vuosien mit-
taan osallistujia on ollut miltei kaikilta
mantereilta ja lentoyhti6ista. 2000-lu-
vun osallistujamaarat ovat vaihdelleet
300 ja 750 vililld, varsin iso tapahtu-
ma siis! Nykyaan ongelmana ovat fuu-
siot ja konkurssit, joiden seurauksena
osallistuvien joukkueiden maarat vuo-
sittain pienenevit ja organisaatio yrit-
taakin keksia keinoja houkutella mu-
kaan lisaa myos ei-kilpailijoita.

Jos siis pidat lumesta, matkailus-
ta, laskettelusta, hiihdosta, lautailus-
ta, hyvésta seurasta ja hauskanpidos-
ta, niin tule seuraaviin WASCeihin
Itavallan Saalbachiin ensi maalis-
kuussa (10.-15.03.2013)! Voi olla, et-
ta jaat koukkuun, kuten moni muu...
Varsinkin, jos olet joskus treenannut
jotain niistd lajeista ja vauhtisi on
kohdallaan, suosittelen osallistumista.
Kilpailupuitteet ovat huippuluokkaa

ja elamys seisoa lahtopaikalla nume-
ro rinnassa on kokemisen arvoinen!
Mainetta ja kunniaa jaetaan seka it-
selle ettd varsinkin edustetulle yhtiol-
le, eivatka palkinnotkaan ole huonot.

Hieman ihmetytta, ettei suomalai-
sia niissi kisoissa ole ollut Finnairin
joukkueen lisdksi kuin satunnaisesti
silloin tall6in joku rohkea. Eika mei-
dinkaan joukkueemme koko viime
vuosina kovin suuri ole ollut. Toista oli
kisojen alkutaipaleella ja viela 9o-lu-
vullakin, jolloin voitimme jopa koko-
naiskilpailut monena vuonna. Minulle
seuraavat kisat ovat jo 24. Kisoista on
muodostunut tiarkea lets get toget-
her -tapahtuma ystavieni kanssa, joi-
ta vuosien mittaan on tullut jo satoja.

Kirjoittaja on ollut pitkdan IASF:n
hallituksessa Euroopan edustajana ja
vastaa mielellaan mahdollisiin kysy-
myksiin.

anssi.rekula@gmail.com
www.ski-iasf.org
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PILOTS WANTED

ATOL CAPTAINS

Requirements

- Love for flying and boating

- Explorer spirits

- Passion for freedom

- Ultra or A2 licence

- Reasonable amount of money

Check out for more details at
www.atol.fi

Sales and Enquiries: Captain Anssi Rekula
anssi.rekulalatgmail.com
+358405014156

Ask for a special offer!
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Heikki Tolvanen

yyssateiden saavuttaes-

sa Suomen on syyta suun-

nata katse aurinkoa kohden.
Ammattilentdjin opintolinja 3:n (vuo-
simallia 1986) ikinuoret harmaahap-
set ottivat neuvosta vaarin ja lahtivit
saapasmaahan tutkimaan etruski-
en ja roomalaisten aikaansaannoksia
ja siind samassa juhlistamaan kahta
50-vuoden rajapyykin saavuttanutta
kurssilaista.

s

“Matkailu ilman ilmailumuseoi-
ta on turhaa”, olkoon mottomme ja
yksi matkamme padkohteita olikin
Il Museo Storico dell’Aeronautica
Militare di Vigna di Valle - taitaa
muuten olla pisin ilmailumuseon
nimi tahanastisista kokemuksistam-
me. Kyse on siis Italian ilmavoimien
museosta, joka sijaitsee noin 40 kilo-
metrin etdisyydelld Fiumicinon len-
tokentaltd. Paras tapa matkata sinne
on vuokra-autolla, mutta julkisillakin
matkan voi tehda.

Monesta sisarmuseostaan poike-

ten Vigna di Valle ei sijaitse lentoken-
talla, vaan jarven rannalla... Luitte ai-
van oikein, silla kyseessa on Italian
vanhin vesilentotukikohta Lago di
Braccianon rannalla. Paikka perus-
tettiin vuonna 1904 Italian ilmailun
isdn, majuri Maurizio Moriksen toi-
mesta. Itse museo valmistui nykyi-
seen loistoonsa vuonna 2009, kun
mittava restaurointi saatettiin lop-
puun. Museon nelja valoisaa hallia
(yhteensa 13000 m?2) vievat kavijan
lapi Italian ilmavoimien historian
esitellen useita lentokoneharvinai-
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suuksia, joita ei muualta maailmas-
ta 16ydy.

Kangaspuuosastolta (Hangar
Troster) 16ytyy muun muassa tuttu
Blériot XI-2 seka aikaansa nahden
kookas kolmimoottorinen pommit-
taja Caproni Ca.36.

Maailmansotien véliseen aikaan
keskittyva Hangar Velo pitai sisil-
ld4an esimerkiksi Schneider Trophyn
(vesikoneiden nopeuskilpailu vuosi-
na 1913—1931) Ferrarin punaisia kel-
lukeraasereita. Vastakkaisiin suun-
tiin pyorivilla tuplapotkureilla va-
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rustettu Macchi MC.72 omaa edel-
leen vuonna 1934 lennetyn vesiko-
neiden nopeusennityksen 709,202
km/h.

Hangar Badonista loytyy 1930—40
luvun havittdja-, pommittaja-, sekd
kuljetuskonekalustoa. Hallin tayt-
tavat italialaisille tyypilliset kolmi-
moottorikoneet kuten Cant. Z.506 S
”Airone, SIAI SM.79 ”"Sparviero” ja
Fiat G.212, joiden lisdksi on mainit-
tava maailman toinen jaljellejadneis-
td Macchi MC.202 "Folgore” -havit-
tajista.

Neljas halli, Hangar Skema, esit-
telee Italian ilmavoimien kehitysta
1950-luvulta timéan péivan kalustoon
asti. Useiden tuttujen jenkkityyppien
lisdksi esilla on useita versioita (mm.
Frecce Tricolori) Fiat G.91 -suihku-
havittajastd sekd Macchin, Piaggion
ja omintakeisen Aerferin aikaansaan-
noksia.

v e
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Museo on kaiken kaikkiaan ehdo-
ton must kaikille ilmailuhistoriasta
innostuneille aviaattoreille. Siistit,
avarat ja valoisat nayttelyhallit hou-
kuttelevat viettdméaan tunnin jos toi-
senkin paikan péalla. Museo on kai-
ken lisdksi ilmainen, mutta kannat-
taa huomioida, ettd se on perintei-
seen tapaan suljettu maanantaisin.

Eihan AOL-aviaattori pelkalla il-
mailumuseoilla eld, niinpd kurs-
simme matkaan sisiltyi myos aimo
annos muutakin italialaista kult-
tuuria. Umbrian ja Eteld-Toscanan
upeat kukkulakaupungit Orivieto ja
Pitigliano sisiltyivit ohjelmaan ku-
ten my0s yopyminen keskelld kaunis-
ta toscanalaista maaseutua vanhan
pienen linnan kupeessa. Matkan yksi
kohokohdista oli myos Sassotondon
viinitila, joka on erikoistunut orgaa-
nisesti tuotettuihin viineihin. Tilan
valloittava eméntd Carla Benini tu-
tustutti meidéat viininvalmistuksen
saloihin ja jaksoi visymatta vastail-
la usean lasillisen jalkeen pulpunnei-
siin kysymyksiimme. Onneksi saim-
me tuliaiset hankittua suoraan tilalta.
Grazie mille, Signora Benini!

30-luvun punaiset s
vauhtipaholaiset - Macchi MC.7
ja Macchi M.67

v/

Kurssimme keskuudessa Porin
Ilmailuopistossa syntynyt vahva hen-
kinen side on pitdnyt huolta siiti, etta
sedat ja yksi tati jaksavat heilua len-
tojen ohella my6s vapaa-aikana. Talla

g -

Grumman Albatross Lago di Braggiano

rannalla. =

kertaa reissussa rahjaantyivat kap-
teenit Arantola, Aspholm, Heikkala,
Keranen, Laatunen, Saarela, Sirnio ja
Tolvanen. Saaga jatkuu tulevissa nu-
meroissa...

AOL 3 viinikoulussa
Signora Beninin
asiantuntevassa opissa -
onneksi tata kurssia ei voi
suorittaa verkossa!
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SHAR EL-KABIRIN

OITA & PAIVIAKIN

Sakari Nikkola (1980)

apteeni Koskikartio seisoi

B oiselld kadulla yksin ja itki.

uuret kyynelkarpalot vierivat

pitkin hidnen poskiaan, mutta onnek-

si satoi kaatamalla, joten satunnai-

nen ohikulkija ei olisi sitd huoman-

nut. Ketdan ei kuitenkaan ollut liik-
keella.

Laheinen ravintola

»>Kultainen
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Haranpylly» sen sijaan suorastaan
kylpi juhlavalaistuksessa. Astioitten
kilina4, iloista puheensorinaa ja nau-
rua kantautui kapteeni Koskikartion
korviin, mutta se sai hianet tunte-
maan olonsa vain entistd kurjem-
maksi.

Ravintolan kabinetissa jatkui
Lentomatkustajien Yhdistyksen juh-
labanketti, minkd kunniavieraana
hénkin oli ollut vain kymmenen mi-
nuuttia aikaisemmin, ennen kuin ha-

net hipeillisesti karkoitettiin tasta
eksklusiivisesta seurasta.

Hannu oli ollut kutsuvieras. Hanta
oli pyydetty pitdmaan juhlaesitelma
aiheesta “Minkalainen oikeastaan on
nykypaivin liikennelentdja?”, ja han
olikin selviytynyt tehtdvastdan kai-
kella kunnialla. “Univormu on koh-
taloni”, sen hén oli valinnut puheen-
sa teemaksi. Han oli kertonut. mi-
ten univormut olivat hallinneet ha-
nen eldmiinsd kolkkapojasta aina

b/ g
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Stockmannin hissipoikaan saakka,
kunnes hén lopulta oli saanut vetda
ylleen Finnairin perinnerikkaan, jos-
kin jo hieman nuhraantuneen mant-
telin.

Suosionosoitusten saattelemana
Hannu oli istuutunut. Héan oli selviy-
tynyt paremmin kuin oli uskaltanut
toivoakaan. Tunnelma salissa oli ol-
lut vapautunut ja iloinen --- kunnes
tuo mies oli esittanyt kysymyksensa.

Mitd mies olikaan Kkysynyt?
Hannu pyyhki kyyneltd poskel-
taan. "Kertokaa nyt meille, kaptee-

v/

ni Koskikartio, minkélainen oikeas-
taan on nykypaivian liikennelenta-
ja?” Jotakin tuontapaista. Ja pahaa
aavistamatta oli Hannu vastannut:
“Niinkuin jo dsken mainitsin, nyky-
pdivén liikennelent&ja on kosmopo-
liittisempi, kokonaisvaltaisempi, kie-
litaitoisempi, kustannustietoisempi,
valitsevampi, delegoivampi, pelkis-
tavampi ja tehokkaampi kuin ennen.
Vastuuta koneesta ja matkustajista
tuntien hén ...”

- Enta pitdisiko hanen tuntea vas-
tuuta myos miehistostaan?

- Luonnollisesti.

- Siina tapauksessa kysyn. mi-
ten saatoitte jattad tyttareni keskel-
le Saharan autiomaata muukalaisle-
gioonalaisten kynsiin, perdmiehen-
ne Kim Kaskinevan paikallisen va-
ruskunnan sotilasvankilaan ja itse
paeta raukkamaisesti bussilla jatta-
en miehistonne heitteille...

Kapteeni Koskikartio mykistyi.
Tuskallisten tapahtumien muisto ko-
hosi hidnen mieleensa niin voimak-
kaana. ettei hin heti pystynyt puhu-
maan. Mutta mies pystyi:
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- Niahkass, kapteeni Koskikartio.
Mind en ole ainoastaan lento-
matkustaja ja Lentomatkustajien
Yhdistyksen jdsen, olen my0s
Lentoemanndn Isd. Tyttdreni olen
luovuttanut Finnairille - ja minka-
laisiin kasiin hdnet olenkaan anta-
nut? Teidan késiinne! Te hinet jatit-
te sinne Saharaan avuttomana raako-
jen ja sivistymattomien muukalaisle-
gioonalaisten keskelle, turvaton tyt-
toraukkani...

Mies nyyhkiisi ja Hannu tunsi
olonsa kurjaksi. Yrittden kerita ro-
mahtaneen puolustuksensa rippeita
edes jonkinlaiseen jarjestykseen hian
huudahti:

- Eivét he suinkaan olleet sivisty-
mattomid. Varuskunnan komentaja-
kin puhui ranskaa!

Mies nauroi kolkosti. Himmen-
tynyt hiljaisuus oli levinnyt juhlasa-
liin. Tarjoilijatkin olivat lopettaneet
tyonsa. Kaikki katsoivat nyt kaptee-
ni Koskikartiota, kuka odottavasti,
kuka uteliaasti, kuka pahaenteisesti,
osaaottavasti, saalivisti, vahingon-
iloisena, vaivautuneena. kiinnostu-
neena, kukin oman luonteensa mu-
kaisesti. Oman luonteensa mukaises-
ti Hannu tunsi, miten tuskan hiki oli
kohoamassa hinen otsalleen.

Joku laski veitsen lautaselleen.
Sen hiljainen kilahdus ikddn kuin
laukaisi jannittyneen tunnelman.
Kiihtynyt puheensorina taytti akkia
dsken niin hiljaisen huoneen jokai-
sen ryhtyessa keskustelemaan vierus-
toverinsa kanssa tai yrittdessa udel-
la miehelti lisdtietoja. Lopulta tilai-
suuden puheenjohtaja kilisti lusikal-
la lasiaan:

- Arvoisat naiset ja herrat, pyy-
dén! Kaikella on varmaan luonnolli-
nen selityksensd. Antakaamme kap-
teeni Koskikartion selittaa!

- Niin, selittakaa! Selitys!
Tahdomme kuulla selityksen! huu-
dahtivat eraat. Tilaisuuden puheen-
johtaja kdantyi Hannun puoleen:

- Olkaa hyvid, kapteeni. Me
Lentomatkustajien Yhdistys kuun-
telemme kiinnostuneina selostuk-
senne. Onhan tédssd lentomatkusta-
jienkin etu kyseessa...

- Ei suinkaan. kiisti Hannu. Sehén
oli tyhja siirtolento Shirjah El-
Ghaddaffiin. Koneessa ei ollut aino-
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atakaan ihmista!

- Paitsi tyttireni. Tyttareni on ih-
minen...

Puheenjohtaja kilisteli jilleen: -
Hiljaisuutta, pyydan! Kuunnelkaa
kapteeni Koskikartiota. Puheenvuoro
kapteeni Koskikartiolle! Ensin mies-
ta tutkitaan, sitten vasta hutkitaan. -
Kapteeni Koskikartio kalpeni.

- Miten aloittaisin...

- Muistelkaa. miten lopetitte, neu-
voi mies myrkyllisesti.

- Siis, ensi alkuun, aloitti kaptee-
ni Koskikartio. Ensinnékin oli pelk-
ka sattuma. ettd ollenkaan jouduin
paallikoksi télle lennolle. Nimittdin
samalla hetkelld kun tieto tisti yli-
madrdisestd lennosta Shirjah El-
Ghaddaffiin saapui lento-osastolle,
levisi lentdjien keskuuteen outo tau-
ti. Tam4 salaperdinen kulkutauti is-
keytyi kaikkiin kapteeneihin ja mo-
neen perdmieheenkin. Lopulta aino-
astaan mina olin pystyssi ja...no niin,
sain lennon. Mutta heti kun minut oli
valittu, kaikki Finnairin kapteenit ja
moni perdmieskin toipuivat merkil-
lisella tavalla ldhes yhti aikaa. Koko
tauti lakkasi raivoamasta ja havisi yh-
té salaperaisesti kuin oli ilmestynyt-
kin. Yhtion ladkareidenkin mielesta
tdma oli hyvin kiinnostavaa, ja toh-
tori Kumlin lupasi tohtori Karhuselle,
ettd ottaisi tapauksen esille ilmailu-
ladkareiden seuraavassa kongressis-
sa Honolulussa...

- Niink6? Vai niin. Hm. Mutta
eteenpdin. Olitte siis matkalla Shirjah
El-Ghaddaiiin. Kuitenkin laskeuduit-
te Shar El-Kabiriin. Miksi?

- Saatan teille kertoa, ettéd Shirjah
El-Ghaddafissa puhkesi hiekkamyrs-
ky. Paitin lentaa varakentallemme...

- Ja varakenttinne oli Shar El-
Kabir?

- Ei. Mutta puolivilissd matkaa
varakentille meitd vastaan tuli Air
Francen kone, joka kertoi, ettd Yla-
Saharan sheikkikunnassa oli sina
aamuna puhjennut vallankumous.
Olisimmeko voineet kuvitella, ettd
varakentédllimme tehtiisiin vallan-
kaappaus, kun paikallinen sheikki-
kdan ei etukdteen tiennyt koko ju-
tusta mitaan...

- Ettepa tietenkiin, ettep4 tieten-
kaan. Sen jilkeen siis paatitte lentda
Shar El-Kabiriin?

- No emme. Paidtimme lentad

Agadiriin. Agadir nyt ainakin on tut-
tu kenttd ja siella systeemit pelaavat.
Mutta ylldttden lennonjohto kieltiy-
tyli antamasta meille suoraa selvi-
tystda Agadiriin. Sissiliike Aavikko
Vapaaksi oli sulkenut aavikon klo
8-16 viliseksi ajaksi. Saimme selvi-
tyksen eteldisempad, pitempaa reit-
tid. Siihen polttoaineemme ei olisi
riittanyt. Tall6in...

- Talloin...

- Tall6in tein yhden nopeista paa-
toksistdni. Nahkédds kun olosuhteet
muuttuvat nopeasti, silloin hyvin
lentdjan erottaa kyvysta tehda paa-
toksid. Nopeat. tismalliset ja oikea-
aikaiset paatokset on tehtédva ja sitten
tehdyt paatokset toteutettava empi-
mattid. Miehen on vietdva konetta ei-
ka koneen miesta...

- Tai naista, sanoi eras nainen.

- Tai naista. Mutta joka tapauk-
sessa, terdvd katseeni havaitsi al-
haalla aavikolla lentokentéan. Kentidn
vieressa oli alkeellinen pieni yhdys-
kunta, mutta itse kiitorata tayt-
ti kaikki kansainviliset vaatimuk-
set. Paitin laskeutua sinne odotta-
maan. Polttoainettahan meilld olisi
aina Agadiriin saakka, ellemme nyt
tuhlaisi sitd taalla ilmassa. Ja aavik-
ko avautuisi kello 16 jalkeen...

- Onko tdma téllainen nyt oikein
normaalia...

- Suoraan sanoen: ei ole. Mutta
niissd olosuhteissa se oli vastuuntun-
toisen lentokoneen paallikon harkit-
tu padtos vaikeassa valintatilantees-
sa...Hannu katsahti voitonriemui-
sena Lentoemdnnéan isdan. Isi tutki
kynsidan.

- No niin.

Lasku oli moitteeton. Kiitorata
riitti hyvin. Kohta he olivat rullan-
neet pienelle platalle ja pysdyttaneet
moottorit. Epaluuloisina he palyilivit
ohjaamon ikkunoista.

Pieni, muukalaislegioonalaisis-
ta koottu sotilasosasto oli asettunut
savesta kyhétyn ja valkoiseksi kalki-
tun rakennuksen edustalle. Hoikka,
mustaviiksinen upseeri seisoi jou-
kon edessi. Kolme sotilasta oli tyon-
tdméassa huojuvia portaita kohti ko-
neen kylkea. Tuskin Moonika oli saa-
nut vedettyd koneen etuoven auki.
kun Saharan hehkuva helle tulvahti
koneen ilmastoituun viileyteen hei-

.
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ta vastaan.
Jonossa he laskeutuivat Saharan
tulikuumalle aavikolle kapteeni

Koskikartio etunenéssi, heti hdnen
takanaan peramies Kaskineva, sit-
ten emannat. Moonika, Madeleine,
Sonja, Kabiinin Nuorin ja stuertti
Jukka. Oli kuin sahkévirta olisi kul-
kenut sotilasosaston lavitse. Majuri
Talbot kohotti miekkansa, karjai-
si: “Attention!!” ja ldhti syOksy-
maédn miekka ojossa kohti miehistoa.
Sotilaitten paat kdantyivit, ja he tui-
jottivat yrmyn ndkéisina - eivit kui-
tenkaan kapteeni Koskikartiota vaan
koneen eméintia.

Majuri Talbot riensi juoksujal-
kaa kohti Hannua, mutta pysahtyi
viime tingassa. Sitten hin kohot-
ti miekan otsalleen, jaykistyi asen-
toon ja heilautteli miekkaansa muu-
taman kerran vaarallisen niakoises-
ti, niin ettd napit lentelivat kapteeni
Koskikartion virkapuvusta, ja sanoi
jotakin. Mutta ranskaksi. Hannu ei
ymmartanyt yhtdan mitaan.

Hannulta ei kuitenkaan mennyt
sormi suuhun. silla han oli televisi-
osta nahnyt, miten tillaisissa tilan-
teissa tulee menetelld. Kunniaa teh-
den hén kaantyi kohti sotilasosastoa
ja karjaisi:

- yvaa -uomenta -ojat!!

Karjaisulla ei ollut mitaan vaiku-
tusta. Sotilaat tuijottivat ddnettomi-
ni. Majuri Talbot oli odottavan nai-
kéinen.

- Pida puhe, kuiskasi perdmies
Kaskineva. Ehka he odottavat, ettd
pitéisit puheen...

- Sotilaat! aloitti Hannu.
Kansojemme vélinen ystivyys, jo nyt
suhteellisen syvi, syvenee edelleen...
00...Ranskan ja Suomen vilinen pe-
rinteinen ystavyys...Saharan kuumal-
la hiekalla versoneena...60...

Sotilaat tuijottivat ilmeettomina.
Tilanne oli kiusallinen. Kasi lipas-
sa Hannu kumartui majuri Talbotin
puoleen ja kuiskasi:

“S06 no parlee fransee.”

- Ahaa! Oolalaa! Ymmartavainen
hymy levisi majurin péaivettyneille
kasvoille, ja vaivattomasti han siir-
tyl englanninkieleen.

Majuri Talbot puhui moittee-
tonta englantia, eikd kapteeni
Koskikartionkaan englanninkieles-
sd mitdan vikaa ollut. Siini oli vain

.,

hieman outo korostus, mutta se joh-
tui siitd, ettd hanen linguaphonele-
vyllaan oli ollut naarmu.

- Voi jee, miten sOpd sota-
poika, kuiskasi Kabiinin Nuorin
Madeleinelle ja osoitti sormellaan
erastd sotilasta. Huomion kohteeksi
joutunut sotilas kalpeni, silla tallai-
nen henkil6kohtainen annos pohjois-
maista naiskauneutta oli hinelle lii-
kaa, sitten han punastui, alkoi vavis-
ta, ja kivadri putosi hanen kadestaan.
Haukankatseinen vaapeli oli salama-
na paikalla, ranskankieliset komen-
tosanat kajahtelivat, ja s6po sotapoi-
ka astui kalman kalpeana kokoontu-
neen joukon eteen. Kaksi hanen tove-
riaan asettui onnettoman kummalle-
kin puolelle, miehen kivaari otettiin
talteen ja sitten nuorukaista lihdet-
tiin raahaamaan jonnekin erdmaa-
linnakkeen periferiaan. Kohta heis-
ta ei nakynyt enda jalkedkaan. Vain
korppikotkat kaartelivat paikan ylla.
Erdmaassa on tuhat tarinaa. Tima oli
niista yksi.

Hannu katsahti kysyviasti majuri
Talbotiin, joka naurahti kuivasti:

- Saili. Han oli hyva mies. Mutta
liikkui rivissa...

- Mi-miten hanen nyt kiy?

Talbot kohautti olkapaitaan.

- Viisi ruoskaniskua.
Yksindiskoppia vedella ja leivilla kol-
me piivad, eikohin se siitd...Meilld
on melko ankara kuri tadlla muuka-
laislegioonassa.

- Hm. Niin meilldkin, Finnairissa.

Ainettomini Finnairin miehisto
lahti seuraamaan majuri Talbotia sy-
vemmalle erdamaalinnakkeen uume-
niin.

Keskella varuskuntaa oli valkoi-
seksi kalkittu, suhteellisen tyylikas,
ilmeisesti Alvar Aallon suunnittelema
rakennus. Sen luokse majuri Talbot
vei heidat.

Tuskin he olivat pysahtyneet, kun
ovi avautui ja kuistille astui evers-
ti Perrier, tuima, paivettynyt ja ryh-
dikds upseeri, vanha sotahevonen
moitteeton univormu ylladn. Pour
Le Mérite kaulassaan ja meripih-
kainen imuke kiddessddn, Ranskan
Sotilasakatemian kasvatti. Dien
Bien Phun ansioitunut poika. Eversti
Perrier hymyili.

- Ranskan Muukalaislegioonan
nimissd toivotan teidat tervetul-

leiksi Shar El-Kabiriin. lausui héin.
Varuskuntamme on karu, mutta se
on kuitenkin osa Ranskaa, ja ranska-
lainen vieraanvaraisuus korvatkoon
sen, minké olosuhteet meilta riista-
vat. Vieraat ovat tailla ylellisyytta.
varsinkin niin viehattavit vieraat...
(eversti kumarsi tyylikkdasti len-
toeméntien suuntaan)...sitd arvok-
kaampia olette meille!

Niam3a sanat lausuttuaan eversti
Perrier asteli kapteeni Koskikartion
luokse ja suuteli tdtd kummalle-
kin poskelle. Majuri Talbot kayt-
ti tilaisuutta hyvikseen ja suuteli
Moonikaa.

Kohta he istuivat mitd maini-
oimman paivallispoydan daressa.
Kaikkia herkkuja, joita ranskalai-
nen keittio saattoi tarjota, oli hei-
din edessiin. Adneton sotilaspalve-
lija tarjoili tottunein ottein. Ranskan
Muukalaislegioonassa ilmeisesti t6-
pina pelasi.

Hannu silmiili  ympérilleen.
Arabialaista puutyo6td, ranskalaisia
Oljyvarimaalauksia seinilld, marok-
kolaisia mattoja. vietnamilaisia asti-
oita, harvinaisten aseitten kokoelma
seindlla, everstin koti osoitti varmaa
ja kehittynytta makua.

Héamaran eteisen lapi kulkiessaan
oli Hannu huomannut kenraalin ku-
van edessd olleella matalalla poy-
dalla pari Le Figaron numeroa vuo-
delta 1954. Kulkiko siis posti tdnne
ndin harvoin, vai lukiko eversti ai-
na uudelleen vanhoja juttuja? Tata
ei Hannu tohtinut kysyd. mutta ha-
nen ei tarvinnutkaan. silla eversti
osoittautui mita parhaimmaksi seu-
ramieheksi. Lukemattomia olivat
kaskut. joita han kertoili Indokiinan
vuosiltaan. Vastapainoksi saattoi
kapteeni Koskikartio kertoa kaksi
Rovaniemelld sattunutta tapahtu-
maa. Taten heilla siis oli mitd mai-
nioin iltapaiva.

Vililld tunnelma oli suorastaan
riehakas. Niinpd Hannu erdiankin
kerran sanoi:

- Kyll4 te ranskalaiset sitten osaat-
te tuon 6ljyn kanssa!

Eversti Perrier jaykistyi ja las-
ki veitsensd kolahtaen lautaselle.
Teraksinen katse ldvisti kapteeni
Koskikartion. Héan kysyi tiukasti:

- Kuinka niin? Mita tarkoitatte?

Hannu oli niin keskittynyt péydéan
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herkkuihin, ettei huomannut evers-
tin katsetta, vaan vastasi osoitellen
kahvelilla ympari huonetta:

- No tdma ruoka ensinnékin on
paistettu varmaan parhaimmassa
ranskalaisessa ruokadljyssa. Sitten
kaikki nuo ranskalaiset 6ljyvarimaa-
laukset seinilld, ja nyt viela ndma 6l-
jysardiinit, jotka ovat olleet herkku-
ani aina siitd ldhtien, kun isoiséni,
kalastajamestari Koskikartio Siipyyn
Viarnamohdganista...

Puheen loppu oli pelkkdd mumi-
naa, silla Hannu oli jalleen pistanyt
annoksen oljysardiineja suuhunsa.
Eversti Perrier katseli Hannua epa-
luuloisesti.

- Upeita aseita, ihasteli peramies
Kaskineva saadakseen puheen kdan-
tymadn vaarattomammille vesille.
Han viittasi seinalla riippuvaan ase-
kokoelmaan. ltdvaltalainen makasii-
nikivaari, ranskalainen Chassepot-
kivaari ja venidldinen Kalashnikov-
rynnikkokivaari roikkui sielld kai-
kessa sovussa suomalaisen Ukko-
Pekka-kivaarin kanssa vuodelta -39.
Keskella oli kiikaritahtdimella varus-
tettu tarkkuuskivari ja hieman tait-
tunut myrkkynuolien puhallusputki.

- Missa tuo puhallusputki on va-
hingoittunut?

- Ai tuoko? vastasi eversti vaa-
timattomasti. Vaansin sen lahitais-
telussa erdan bushmannin kadesta.
Tata kiikarikivaaria taas kaytin met-
séstellessini kauriita Vietnamissa.
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- Mutta kertokaa. miksi oikeas-
taan olette tdalla? uteli Madeleine
majuri Talbotilta. Tarkoitan etta ei-
hin tdma maa mikdan Ranskan siir-
tomaa ole? Ei kai Ranskalla enéi siir-
tomaita olekaan?

- Ei ole, hymyili Talbot.
Olemmekin nykyisin ikdan kuin...
hm...isdntdmaan kutsumina. Meilla
on taalla eriiti...sanoisinko yhteisia
etuja valvottavana. Ja sen takia siis
tdnne on sijoitettu muukalaislegioo-
nan joukko-osasto.

Eversti Perrier hymyili helpottu-
neena. Alainen oli selviytynyt hie-
nosti.

- Muukalaislegioonalaisethan ovat
aikamoisia roistoja, eivatko olekin?
virkkoi kapteeni Koskikartio yllat-
tden. Sitten hén sanoi: “Aih!”, silla
Moonika oli potkaissut hianta poydan
alla nilkkaan,

- Tarkoitan, olen ndhnyt elokuvan
“Muukalaislegioonan Monnit”, ja ai-
nakin sen mukaan...

Eversti hymyili: - Niin ovat.
Esimerkiksi tdim# majuri Talbot tés-
sd. Eilenkin hén voitti minulta ven-
tissd 230 taaleria. Mutta vakavasti
puhuen tarkoittanette varmaankin
miehistoainestamme? Td4lld emme
kuitenkaan kysele. mistd miehet ovat
tulleet. Ta4lla teemme heistd muuka-
laislegioonalaisia. Erds muukalaisle-
gioonan periaatteita onkin: Kun pu-
ristaa miehestd viimeiset mehut, 16y-
tdad huonostakin miehesti aina jota-

kin hyvia...

Tistd sai Kabiinin Nuorin aiheen
tiedustella arasti; - Eihén sille sopol-
le sotapojalle vain mitdan pahaa ta-
pahdu?

Eversti loi kysyvin katseen maju-
ri Talbotiin, joka muutamalla sanal-
la selosti kentdn tapahtumat. Eversti
suuntasi jilleen terdvian katseensa
tyttoon ja julmasti hymyillen vastasi:
- Mademoiselle. Vain teidédn takianne
hénet armahdetaan. Sen sijaan maa-
radn hénet viikon ajaksi partioon Al
Ghudamisin alueelle...

Sotilaspalvelija kalpeni. Kabiinin
Nuorin oli hyvin kiitollinen.

- Minakin olen ollut partiossa, sa-
noi han.

- Miten muuten sotilaanne suun-
nistavat tadlla hiekkaeramaassa? ky-
saisi kapteeni Koskikartio. Onko teil-
ldkin karttana hiekkapaperiarkki niin
kuin norjalaisilla?

Tamd oli vitsi, jolle kapteeni
Koskikartio oli nauranut katketak-
seen. mutta eversti Perrier ei tuntu-
nut huomaavan siina mitdan huvit-
tavaa.

- Mon Dieu! hdn huudahti stum-
paten savukkeensa niin ettd meripih-
kainen imuke rusentui. Onko taailla
norjalaisia? Eiko heille riitd heidan
oma Oljynsa? Pitdako heidan tulla
vield meidankin...Eversti keskeytti
akkia. Han huomasi puhuneensa lii-
kaa. Vanhan sotilaan vainu; joka ei
ollut koskaan pettanyt, varoitti han-
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td. Han aavisti. ettd tama “kapteeni
Koskikartio” oli jotakin aivan muuta
kuin miltd ndytti tai vaitti olevansa.
Jo koko koneen saapuminen heidan
tukikohtaansa oli ollut hyvin epai-
lyttdvaa. Eversti tutki lentoeméntien
kasvoja. Hekaan eivat varmaan olleet
lentoemiintii.  Oljyasiantuntijoita
kenties? Geologeja, insin6oreja?
Nykyaikana ei naisistakaan enéi voi-
nut olla varma. Jokin laajempi suun-
nitelma téytyi olla timéin kaiken ta-
kana.

Eversti Perrier paatti ottaa yhtey-
den Pariisiin ja pyytéa tietoja ja tar-
kempia ohjeita. Ovelana strategina
hén kuitenkin salasi epailynsa ja jat-
koi kevyeen siavyyn:

- Yhtionne taitaa olla yhteistoi-
minnassa norjalaisten kanssa?

- Ei, vastasi Hannu. Me toimimme
yksin. Norjalaiset toimivat yhdessa
ruotsalaisten ja tanskalaisten kanssa

- Ja oljyako te tdaltdkin haluai-
sitte?

- Niin. Aivan pikkuisen. Ihan va-
hén vaan...

Varottaen peramies Kaskineva
kohotti kattiadn (ele ei jaanyt eversti
Perrieriltd huomaamatta) ja sanoi: -
Kapteeni tarkoittaa, ettd haluaisim-
me hiekan tankata tdilla ennen lah-
tédmme...Than vihin vaan...kerosii-

nia.
Eversti hymyili itsekseen.
Kaikki oli nyt selvdd. Ranskan

Muukalaislegioonaa ei petkutettai-
si ndin helposti. Sotilaspalvelijalle
hin sanoi nopeasti muutaman sa-
nan ranskaksi. Majuri Talbot kat-
sahti everstiin hAmmastyneend, mut-
ta eversti vastasi kevyehkossa savys-
sd ohjaajille:

- Valitettavasti meill ei ole talla
tukikohdassa kerosiinia. Pelkdianpa,
ettd teiddn on jadtava tdnne yoksi.
Yritdn hankkia sitd, niin ettd voitte
aamulla jatkaa matkaa. Annoin juu-
ri madrdayksen, ettd konettanne on
vartioitava tarkasti. Ketddn ei saa
paastaa sen luokse. Ei ketaan. Taalla
Saharassa on syytd olla varovainen.
Kaikenlaista vikeda on liikkeelld ...
Eversti yritti antaa viimeisille sanoil-
le aivan erityisen merkityksen.

- Ai kun kivaa! sanoi Madeleine
ja taputti innoissaan kasidan. Myos
majuri Talbot niytti tyytyvaiselta.
Kapteeni Koskikartio virkkoi:

.,

- Siina tapauksessa haluaisin 14-
hettdd sdhkeen yhtidlleni. Saisinko
kayttad kaukokirjoitintanne?

- Sopii hyvin. vastasi majuri
Talbot auliisti. Kaukokirjoitin on esi-
kuntarakennuksessa...

- Mutta ikava kylla rikki! jatkoi
eversti Perrier.

Majuri katseli everstidan silmaét
pyoreina.

- Tietoyhteydet tinne eramaahan
ovat hieman kehnot, sanoi eversti.

- Huomasin sen, vastasi kaptee-
ni Koskikartio. Niin tuolla eteises-
sd nuo Le Figaron numerot vuodel-
ta 1954...

Eversti Perrierin silmét kapenivat
viiluiksi. Hén katsoi vierastaan pit-
kéén ja tutkivasti.

Sind yoni ei Hannu saanut unta.
Oudot Afrikan ddnet, shakaalin hau-
kunta, skorpionien nopeat kolme-
neljasosa-askeleet, ehkd my6s mai-
nio ateria pitivat hanta valveilla.

Han mietti everstin outoa kiyt-
taytymista. Perrier oli muuttunut
taydellisesti. Jotakin oli mennyt vi-
kaan. Mutta mitd? Hannu nousi vuo-
teestaan ja avasi ikkunan. Yo6lla oli
Saharan ilma viileAmpaa ja kevyem-
pi hengittad. Hannu veti syvdan hen-
keaan.

Akkia hin jaykistyi liikku-
mattomaksi. Kuka tuolla liikkui?
Kumartuen ikkunasta ulommak-
si han saattoi juuri ja juuri ndahda
rakennuksen kuistille. Sielld seisoi
eversti Perrier ja keskusteli jonkun
arabin kanssa. Mita oli tekeilla?

Kapteeni Koskikartio puki nope-
asti vaatteet ylleen ja liukui ikkunas-
ta maahan.

Sitten hén hiipi hiljaa kuin kis-
sa talon vierustaa kohti kuistia.
Pensaiden suojassa hin paasikin ai-
van ldhelle, mutta ei ymmaértianyt
arabiankielisesta puheesta sanaa-
kaan. Pian naytti siltd, ettd eversti
Perrier ja arabi olivat padsseet yksi-
mielisyyteen. Arabi kosketti kadel-
l4d4n otsaansa, syddntddn ja miek-
kaansa, kumarsi syvdan ja vetaytyi
kauemmas. Pédstyddn etddmmal-
le hian ojentautui ylpeésti ja poistui
viitta hulmuten. Valkea viitta miltei
kosketti kapteeni Koskikartiota ara-
bin kulkiessa ohitse.

Eversti seisoi vield jonkin aikaa
kuistilla savukettaan poltellen, sit-

ten hankin vetdytyi talon sisdosiin.
Kuisti oli jilleen tyhja...aivan kuin
askeistd naytelmaa ei olisi ollutkaan.

Mutta sittenkin - mita tdima kaikki
merkitsi? Mitd eversti Perrier suun-
nitteli? Hannu vaivasi paataan pysty-
mattd rakentamaan loogista selitys-
ta paivan tapahtumille kunnes hian
ymmarsi!

Orjakauppaa - sitid sen taytyi ol-
la! Tuo kurja eversti sai varmaan va-
héiseen upseerinpalkkaansa sievoi-
sen lisan kaymaélla ihmiskauppaa,
valkoista orjakauppaa! Mita eversti
olikaan sanonut tervetuliaissanois-
saan? “Niin viehattavit vieraat...si-
td arvokkaampia olette meille”. Sita
arvokkaampia! Nuo sanat saivat tata
taustaa vasten nyt uuden, irvokkaan
merkityksen!

Hannu saattoi kuvitella lento-
emiannit myytyind jonkun paikal-
lisen sheikin haaremiin, Jukan ja
Kimin orjina kivilouhoksella ja hanet
itsensi orjien paallikkona. Hetkeksi
Hannun katse kirkastui. Gunnar kyl-
ld& varmaan ostaisi heidat takaisin
Finnairiin! Mutta ei. Ei sittenkaan.
Se ei vaikuttanut todennikoiselta.
Itse heidan olisi tastd liemestd sel-
vittava.

Nopeasti Hannu vetaytyi takaisin
pimentoon ja eteni varovasti Jukan
ja Kimin huoneen ikkunan alle - se
oli hdnen ikkunansa vieressa.

- Pst, kuiskasi kapteeni
Koskikartio.
Ei vaikutusta.

- Pst, pst, kuiskasi han uudestaan.

Nyt alkoi nakya liikettd. Jukan
uninen, porroinen paa ilmestyi ik-
kunaan. Ndhdessadn Hannun ulko-
puolella Jukka himmastyi suuresti,
avasi ikkunan ja oli juuri sanomaisil-
laan jotakin, kun Hannu kohotti sor-
men huulilleen.

- Onko Kimkin sielld? han kysyi
kuiskaten.

- On, vastasi Jukka hénkin ham-
mastyksesti kuiskaten.

- Herétd hianet. Pukeutukaa ja tul-
kaa ulos. Mutta hiljaa! Nyt on piru
merrassa.

Kohta Kim, Jukka ja Hannu sei-
soivat rakennuksen seinustalla.
Kuiskaten Hannu selosti heille tilan-
teen. Jukka ja Kim ymmarsivat nope-
asti. Oli toiminnan hetki. Etukiteen
saatu varoitus oli puoli voittoa.
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Varuskunnasta oli paastiva, kei-
nolla milld tahansa. Toinen yhta
tarked asia oli saada sana yhticlle
Suomeen. Jos pako epdonnistuisi, yh-
tiolle saatu tieto olisi kullan arvoinen.
Kapteeni Koskikartio selosti nopeas-
ti Kimille ja Jukalle suunnitelmansa.

Kimin oli hiivittdvd vartioidun
koneen luo, huomaamattomasti
tunkeuduttava siihen sisille ja sit-
ten odotettava heitd ja emaintia.
Odotusaikana hénen tuli ottaa HF-
radiolla Enkopingin kautta yhte-
ys Finnairiin ja my0s chekata kone
niin pitkalle, ettd moottorit voitaisiin
kaynnistad valittomasti. Jukan asia-
na oli palata ikkunasta huoneeseen-
sa, menna kiytavian kautta eméantien
luo ja halyttdd nama mukaan pako-
matkalle. Kaiken oli tapahduttava a4-
nettomasti ja nopeasti.

Hannu pysyttelisi pihalla ja piteli-
si sieltd késin lankoja késissdan.

Kim ja Jukka nyokkasivat.

- Vield yksi asia pojat, kuiskasi
Hannu Tana yona meidén on tyydyt-
tdva matalampaan profiiliin...

Kim ja Jukka nyokkasivit jalleen.
Sitten kumpikin hévisi taholleen.
Sametinpehmed Afrikan y6 kietoi
Hannun vaippaansa. Hian odotti.

Akkia kuului koneen luota lyhyt
konepistoolinsarja. Tdsmaélleen sa-
malla hetkelld kuului sisalta talos-
ta Madeleinen kirkaisu ja majuri
Talbotin kiihtynytta ranskankielista
puhetta. Hilytyssireeni alkoi ulvoa ja
valonheittimet syttyivat joka puolella
varuskuntaa valaisten sen kirkkaak-
si kuin péiva. Sotilaita juoksi ulos pa-
rakeista.

Siind Hannu seisoi avuttomana
raikedssd valonheittimien loistees-
sa keskella pihamaata hyvin suun-
nitelmansa raunioilla. Kim ei siis ol-
lut padssyt huomaamatta koneelle.
Ja Jukan ei ollut onnistunut heréat-
tda emantid huomiota herattamatta.
Kumpikin oli epailemattd mennytta
miestd. Nyt oli ainoa toivo saada sa-
na yhtidlle - keinolla milla tahansa.

Hannu tajusi, ettd han ei voinut
jaada sithen seisomaan. Sotilaita
juoksi joka puolella. Varuskunta oli
kuin peruskoulun ylaasteen 7. luokka
maantiedon oppitunnilla. Oli parem-
pi liikkkua, niin ei herattiisi huomiota.

Hannun univormu oli nyt hanen
suojansa.
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Hén juoksi sinne tanne pitkin va-
ruskuntaa sotilaiden seassa, jotka il-
meisesti jonkin suunnitelman mu-
kaan olivat ryhmittyméassa puolus-
tautumista varten. Kukaan ei tuntu-
nut kiinnittdvan hineen huomiota,
ja ndin han paisi varuskunnan reu-
na-alueelle, eramaan halki kulkevan
maantien laitamille.

Mita  sieltd  tuli?  Tankki?
Panssariauto? Ei, se oli bussi, iki-
vanha, raihnainen, vuoden 1934 mal-
lia oleva Hispano-Suiza-merkkinen
eramaabussi, jonka otsassa luki:
“El Alamein — Al Agadem - Tarbu —
Tobruk”.

Nyt Hannu teki toisen nopeista
paatoksistdan. Hetkedkdan aikaile-
matta han ryntési tielle, heilutti kasi-
aan ja bussin pysidhtyessa hyppasi si-
saan. “Maksakaa- betala”, sanoi bus-
sin kuljettaja arabiaksi. Hannu tyonsi
hénen kouraansa ryppyisen kympin
setelin. Holmistyneeni katseli kuljet-
taja sita hetken, kohautti sitten olka-
pditddn ja lahti jatkamaan matkaa.

Hannu tunkeutui aivan tapotayden
bussin takapenkille vuohen ja hunnu-
tetun naisen viliin. Vuohi tyonsi sar-
vensa Hannun kainaloon. Hannu kat-
soi toiselle puolelleen. Hunnutettu
nainen iski hinelle silmdia. Hannu
katsoi eteensd. Hanen edessdin is-
tuva synkdnnikoinen arabi silmaili
Hannua ja sitten hunnutettua naista
epaluuloisesti. Syrjasilmilla Hannu
naki. miten miehen kasi tapaili ti-
karinkahvaa. Hannu piti parhaana
katsoa mahdollisimman neutraalis-
ti suoraan eteenpdin.

Kapteeni Koskikartion kertomus
oli paattynyt. Taydellinen hiljaisuus
vallitsi salissa. Lentomatkustajien
Yhdistyksen juhlabanketti ei ollut
milloinkaan kuullut moista tarinaa.

Sitten &ddnettomyyden katkaisi
Lentoemannin isdn nariseva dani:

- Kuulkaahan, kapteeni. Mini olen
viahan ottanut teistd selvai. Naitten
tapahtumien jilkeen te olitte useita
paivid kadoksissa. Lopulta Interpol
10ysi teidat Tobrukista, Tobrukin sa-
tamasta. Minulla on téssa kadessa-
ni Interpolin selostus. Te olitte ollut
namai paivat erilaisissa satunnaisis-
sa toissd, kamelinkarvaajan apulaise-
na Bodele Fedassa. Saviruukuntekija
Ibn Ben-Saudin palkeitten polkijana
Ahaggar El-Kahrassa, satamajatkana

Tobrukissa. Mita tdma tillainen on?

- Taytyihan minunkin elaa, vasta-
si kapteeni Koskikartio onnettoma-
na. Kaikki pdivarahat olivat jidneet
peramies Kaskinevan taskuun. Han
ei ollut vield enndttanyt jakaa niita.
Taskuissani ei ollut pennin pyory-
laa...

- No entd sitten tdma? Telex
Brysselistd. Interpolin ldhettdma et-
sintdkuulutus: “Pidattakdaa kaptee-
ni Koskikartio. Ottakaa kiinni mista
saatte. Vakivaltainen, haikailema-
ton, ovela, tdimé& mies on vaarallinen.
Liikkuu yli rajojen kuin tyhjaa vaan.
Tuntomerkit: ihonvéri valkoinen ...”

Hannu huitaisi kadellaan viahek-
syvésti:

- Tuo on nyt niité eversti Perrierin
ldhettamia etsintdpyyntoja. Ei sii-
td kannata valittdd. Naytanko mina
muka tuollaiselta?

- Naytitte. Ainakin ihonvérinne
on valkoinen.

Paheksuntaa ja hyi-hyi-huutoja
kantautui eri puolilta salia. Vaki oli
alkanut kokoontua Koskikartion ym-
pérille. Kohta hinet tempaistiin tuo-
listaan ilmaan. Han yritti viela viime
tingassa haukata voileivastd, mut-
ta puraisikin jotakuta kéteen. Sitten
hén tunsi kulkevansa ihmisten pait-
ten ylapuolella jalat edelld vastusta-
mattomalla voimalla kohti eteista.

Eteisen ovella portieri viela antoi
hinelle lisatyontovoimaa tarttumalla
hénta tottunein ottein takinkauluk-
sesta ja housuntakamuksesta. Hannu
lensi kauniissa kaaressa ulos.

Ja tdssd hin nyt seisoi. Yksin ja
hyldttyna. Kyyneleet hin oli jo pyyh-
kinyt poskiltaan, kun epdmairidinen
mytty hénen ldhellddn nurmikolla
alkoi liikkua. Hannun ihmettelevien
silmien edessd mytty sai ryhtid, ja va-
hitellen hdnen edesséén seisoi resui-
siin vaatteisiin pukeutunut elon lai-
tapuolen kulkija. roskisdyykkari, pu-
liukko.

Tama ryhdistaytyi...teki kunniaa
ja sanoi:

- Kuulkaa, kapteeni! Te olette hyva
mies. Teiddn laivassanne mina tah-
toisin palvella!

Jalleen nousi kyynel Hannun
silmédnurkkaan, ilonkyynel.
Liikuttuneena kapteeni Koskikartio
antoi miehelle markan. "W
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iikennelentdja-lehti aloittaa uu-
I den palstan, johon toivomme
Sinun panostasi. Meilla kaikil-
la on varmaan hullunkurisia valokuvia
tai tarinoita Suomesta ja maailmalta,
joille naureskellaan kollegojen kanssa
lennolla. Nyt toivomme, ettd Sina la-
hetit oman hauskan kuvasi tai tarina-
si toimitukselle (kuvat mieluiten ku-
vatekstin kera): toimitus@fpapilots.
fi Jaetaan riemukkaat jutut kaikkien
kesken, niin ehka arkikin tuntuu va-
hemman rankalta!
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Vippu-ettu!

Samana vuonna 1956, kun Finnair
siirtyi Convair 340:std Convair 440
Metropolitaniin, yhtion péaijohta-
ja Leonard Grandell asetti komitean,
jonka johtoon hian maiirasi lentotoi-
minnanjohtajan Kalle Temmeksen.
Taman komitean tehtdvana oli tutkia
seuraajaa Convair 440:lle Euroopan
reiteille ja valita tarjolla olevien tyyp-
pien joukosta paras mahdollinen len-
tokone yhtion tarpeisiin.

Tarjolla oli perati yhdekséan tyyp-
pia, joista padohjaaja Olli Puhakka
kivi koelentdmassd neljdd komitean
mielestd parasta mahdollista, jotka
olivat Vickers Viscount 800, Lockheed
Electra, Fokker F27 Friendship ja Sud
Aviation SE 210 Caravelle. Ollin suo-
situsten mukaan komitea sitten esit-
ti ykkostilalla Caravellea Lockheed
Electran  jdddessa kakkoseksi.
Muistan vield, kun Temmeksen Kalle
Englannin matkansa jilkeen, milla
hén tutustui tarkemmin mm. Vickers
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Turkuaz Airlines.
Kuva: Wo st 01

Viscountin siipirakenteeseen, tote-
si minulle “Ei lentokoneita enii tolla
tavalla rakenneta!”

Seurasi pitka kdadenvaanto liittyen
Caravellen taloudellisuuteen keskipit-
killda matkoilla, sen vallankumouksel-
liseen rakenteeseen (vain 2 moottoria
ja nekin asennettuna pyrstoon!), ra-
hoitukseen, Lockheedin intensiiviseen
mainoskampanjaan Suomessa ja muu-
alla Euroopassa ja lopuksi ilmailupo-
litilkkaan (mm. uhkana liittyminen
SASiin). Hallitusneuvosto kuitenkin
lopulta joulukuussa 1957 hyviksyi yk-
kosehdokkaan, Caravellen. Finnair oli
neljés lentoyhtio, joka tilasi Caravelle-
koneita, edelle ehtivat Air France, SAS
ja VARIG.
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Ja sitten alkoi ohjaajien koulutus.
Ensin tietysti istuttiin luokassa ja pan-
tattiin padhin teoriaa ja ensimmaisen
koneen saavuttua Suomeen 22.2.1960
teoriaa aloitettiin soveltaa kaytantoon
koululennoilla. Tassa kohdassa haluan
muistuttaa, ettd Finnair oli ensimmai-
nen lentoyhtio maailmassa, joka ope-
roi kaupallista suihkukonetta kahden
ohjaajan miehitykselld (ei mekaanik-
koa).

Ja nyt lopuksi padsen asiaan, min-
ki johdosta kynddn tartuin. Kun
Caravellen Avon moottori kdynnis-
tettiin ja turbiini oli pantu py6riméaén,
piti odottaa jonkin aikaa, ennen kuin
korkeapainehana avattiin siirtamalla
pedestaalissa oleva vipu eteen. Tati
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aikaa ei mitattu kellolla, vaan opetet-
tiin rauhallisesti mielessé laskemaan:
“yksikolmatta — kaksikolmatta — kol-
mekolmatta” ja sitten siirtimain vi-
pu eteen. Kaarlo “Jurre” Juurikas oli
kuitenkin sitd mieltd, ettd tama hoke-
ma oli turhan tavanomainen ja yksito-
tinen ja hian keksikin mielestaan mie-
lekkdamman litanian, mitd mm. mi-
nakin sittemmin kaytin. Han vain las-
ki omalla tavallaan yhdestd kuuteen ja
tdma litania kuului seuraavasti:
“Ytty-kattu-kottu-nettu-v...u-

kuttu-vippu ettu”...

Mauri Maunula
Helsinki

Ei
onnistu!
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Heh! Mitas vikaa mun
Rottairbus
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