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lImailumuseon uvutuuspalveluna huippumedernilla visuaalilla varustettu Boeing

MD-1 liilkennelentokonesimulaattori.

llmailumuseo myy simulaattoriin elamyspaketteja joka paiva, aikavalilld 09:00-20:00.
Hinnat alkaen 950 € [ kokonaiskesto 2 tuntia, simulaattoriin mahtuu kerrallaan kouluttajan
kanssa 4 henkilga.

Varaukset numerosta 044 754 2930 tai
simulaattorit@ilmailumusec.fi

Monipuoliset kokoustilat ja
laadukas ravintolapalvelu!

Kokoustilat: Auditorio 170-215 henkilaa,
Avia-kabinetti 10-30 henkilaa seki Pilvenveikot-
kabinetti 8 henkil&a.

Kaikkiin tilaisuuksiin jirjestyvit monipuoliset ja
laadukkaat tarjoilut helposti omasta
ravintolastamme.

z22 ILMAILUMUSEO

v FLYGMUSEUM « AVIATION MUSEUM

lietotie 3, 01530 Vantaa
Puh.{o9) 8700 870, www.ilmailumuseo.h




PUHEENJOHTAJAN PALSTA

- ONKO KAIKKEEN
MITTARI?

evit on jo pitkilla, ja auringon

B valo herattda aivosolut talven

orroksesta. Lentoliikenne jat-

kaa taukoamatonta liikettdan. Matka
jatkuu, mutta minne?

Olen useaan otteeseen kertonut,
mitd maailmalla lentoliikenteessi ta-
pahtuu ja millaisia uhkakuvia taivaalle
piirtyy. Talla kertaa keskityn auringon
sulattamien aivosolujen tuottamiin
ajatuksiin, jotka eivit ole kauniita.

Perusesimerkki raportointikulttuuris-
ta, joka on lentoturvallisuuden perus-
ta: Late Lentdjaa harmittaa, kun joka
kerran rullatessaan kohti 1dhtépaik-
kaa samat porrasautot on pysakoity
miten sattuu ja niitd pitda viistella.
Late kirjoittaa vapaaehtoisen rapor-
tin, joka menee kirjekyyhkyn tai ra-
dioaaltojen kautta vanhaan kunnon
palautelaatikkoon. Sieltd sen 16ytda
Timo Tutkija, jonka tehtdva on kay-
da lapi laatikon sisalté saannollisesti.
Timo tekee koosteen viesteista ja va-
littd4 sen Atte Analysoijalle. Atte huo-
maa selvin ongelman, ja antaa analyy-
sinsd Pekka Pomolle. Pekka jyrahtaa,
ja tdman jalkeen jokainen porrasauto
on omalla parkkipaikallaan. Late voi
rullata turvallisesti. Saédstytaan isoilta
kustannuksilta, kun kolari valtettiin.
Lentoliikenteessa lentdjat raportoi-
vat myos omista virheistdan, mika on
harvinaista muihin toimialoihin ver-
rattuna. Kuinkahan paljon lentoliiken-
ne jayhtiot ovat saastaneet ndiden ra-
porttien vuoksi? Kun lentijilld ja yhti-
0114 on yhteinen tavoite, timi on toi-
miva malli. Se on jopa taloudellisesti
hyva malli, vaikka ennalta ehkaisty on-
nettomuus onkin vaikea laittaa kirjan-
pitoon. Se on lentoturvallisuuden ke-
hittdmisti ja se varmasti maksaa.

Numerokulttuurin uhka

Kun selitetddn asioita, numerot ovat
helpoin ja selkein tapa kertoa fak-
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taa. On jopa vaikea perustella asi-
aa, jos ei sitd voida muuttaa numero-
muotoon. Varmasti paljon hyvii ide-
oita lentda roskakoppaan siita syysta.
Raportointikulttuuri on yksi asia, jota
on vaikea esittdd numeroina. Ne yh-
tiot, jotka sitd aktiivisesti jalostavat ja
suosivat, nidkevit oikeastaan vain yh-
densuuntaisia numeroita: kuluja yh-
tion kirjanpidossa. Nama kulut pitaa
sitten selittaa ja loytda perusteluita nii-
den tekemiseen. Turvallisuuden tuot-
taminen maksaa, mutta miten se to-
dennetaan? Olisiko Nobelin palkinnon
paikka, jos taimén abstraktin asian voi-
si selittdd numeroilla? Me, jotka teem-
me t6itd hyvan turvakulttuurin keskel-
14, emme edes huomaa siti, koska se
on osa meidan todellisuuttamme.

Entai jos se otetaan pois taloudelli-
sista syistd? Tdma on yksi tulevaisuu-
den suuria uhkia. Vuosikymmenia ke-
hitetty turvallisuuskulttuuri on my6s
taloudellinen rasite, josta maksaminen
vaatii ymmarryst ja tahtoa. Jos yhtion
johdossa ei ole yhtdan lentoliikentees-
td ja sen sisdllostd ymmartavad henki-
164, tulee helposti vedettyé ruksi nai-
den kulujen paille. Kilpailuetu lento-
turvattomuudesta ei ole tervettd, mut-
ta onhan todennékéisyys onnettomuu-
delle pieni. Ilman ymmarrysta vastak-
kain ovatkin turvallisuus ja tilastotie-
de, ne numerot.

Vaihtoehtoja?

Laitetaan sata rekkaa ajamaan tavaraa
pitkin Eurooppaa. Maksimikuormat
ja maksimityGajat, tai jopa vahin yli.
Minimihuollot autoihin ja minimikou-
lutus kuskeille. Ajetaan, kunnes jotain

hajoaa tai jossain kolisee. Tamaén jal-
keen katsotaan numeroilla, oliko va-
hinko suurempi taloudellinen tappio
kuin se, ettd olisi maksettu tasojen
nostamisesta turvalliseksi.

Jatketaan toimintaa niin pitkaan,
ettd tuhoista aiheutuneet kulut ta-
voittavat turvallisemman tason kulut.
Mikili ennen tita risteyskohtaa lope-
tetaan ajaminen, ja vaihdetaan miehet
ja autot, on tehty parempaa tuottoa,
koska saistettiin turvallisuudesta. Jos
halutaan jatkaa risteyksen jélkeen, oli-
si kannattanut heti panostaa turvalli-
sempaan toimintaan.

Lentoyhtiomaailmassa ollaan ti-
lanteessa, jossa tilastot huutavat tur-
vallisuutta. Paljonko tistd saavute-
tusta turvallisuudesta voidaan muut-
taa tuotoiksi ilman suurta vahinkoa?
Euroopassa on jo yhtioitd, jotka su-
rutta puskevat minimiturvatasoilla
pikavoitot maksimoiden. Kummalliset
tyontekijoiden palkkauskuviot, ohut-
takin ohuemmat organisaatiot, koke-
mattomuus operoinnista ja uusien ko-
neiden huolettomuus antavat pohjan,
jota ei voi pitda vakaana. Tilastotiede
on raakaa ja onnettomuus on vain ajan
kysymys. Lakien ja asetuksien tulisi jo-
ka kohdassa antaa turvallinen taso toi-
minnalle, mutta néin ei viela ole. My0s
lainsdatajat painivat saman tasapaino-
ongelman kanssa - turvallisuus vai ta-
lous. Toivotaan, etta tasapaino 16ytyy,
ennen kuin kaadutaan.

Ja sitten Positronia! Kun tarpeek-
si kauan seuraa huonoja uutisia, alkaa
itsekin olla tdynni negatiivisia elekt-
roneja. Toivottavasti kevdat huuhtoo
mielen kirkkaaksi ja pysymme kaikki
keskittymaan loppuvuoteen hyvissa ja
positiivisissa fiiliksissd. Lentdminen
ja lentdjan ammatti on edelleen yksi
maailman parhaita asioita. Pidetdian
siitd ajatuksesta kiinni!

Sami Simonen
Puheenjohtaja

/g



TASSA NUMEROSSA

LIKENNE

NTAJA

2/2013

SEC-komitea

Viime vuosi oli yksi ilmailuhistorian
turvallisimmista, ainakin jos onnettomuus-
tilastoja katselee. Terrorismi ei kuitenkaan
lepaa laakereilla, vaan etsii koko ajan
uusia keinoja toteuttaakseen tavoitteensa.
Tomi Tervo kertoo miten turvallisuutta

on viime aikoina paranneltu.

”Pesu remotella”

Tén4 talvena varmaan jokainen lentdja on
nama sanat kuulluut. Mita tapahtuu kulis-
sien takana, mitd esimerkiksi tekee Apron
Control? Kimmo Meuronen avaa meille
Apronin maailmaa.

Catering

Ilmailussa moni asia on viime vuosina muut-
tunut. Yksi alue missd muutokset huomaa
erityisen hyvin on ruokailu, seka matkustaji-
en ettd miehiston osalta. Pekka Lehtinen k-
vi selvittdmassd miten ja missa ruuat nykyaan
tehdéin ja samalla luodaan katsaus siithen
miten se ennen hoidettiin.

A-CDM - Katsaus uuden

systeemin toimintaan

TOBT, TSAT, TTOT, CTOT. Mihin voimme
vaikuttaa ja mihin emme? Tai jos ihan alusta
tutkitaan, niin mitd ndma lyhenteet kaytan-
nossé tarkoittavat, aikuisten oikeasti? Manne
Koponen viintiaa meille rautalangasta miten
homma toimii.

Sisdsivuilla myos:

3  Puheenjohtajan katsaus

5  Paikirjoitus

24 Lentokoneiden sisdilma

28 Airbusin visiot

38 Operaatio Bojinka

42 Suomalaisia maailmalla — Tianjin Airlines
44 Kari Vertanen — taivaan taitelija

48 Kapteeni Koskikartio — Afrikan tahti

Liikennelentiji-lehden aineisto— ja ilmestymiskalenteri 2013

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 paitoimittaja:
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

Taitto:
Maija Havola

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.

Ilmoitusmyynti/marketing:
Mikael Wiahrn

040-752 9269
mikael.wahrn@sllpilots.fi

Tamin lehden painopaikka:
Multiprint Oy

Maikituvantie 3

01510 Vantaa

0306 667 100
www.multiprint.fi

Vuonna 2013 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: Miikka Hult



PAATOIMITTAJALTA

SEKSIA,
VALHEITA JA

VIDEONAUHA

eviat toi, kevit toi kesdolosuh-
teet kiitoteille. Kevat toi lopun
lykolilla latraamiselle. Kevit
toi myos kuoppaiset kelit. Kaikessa
voi aina ndhda hyvia ja huonoja puo-
lia, se on pitkilti asenteesta kiinni.
Suomalainen sanoo usein, ettei pessi-
misti pety, mutta onko se ndin? Entas
jos pessimisti kaiken lisdksi my0s pet-
tyy? Sitten vasta mieli maassa onkin.
Itse olen sitd mieltd, ettd optimis-
ti on yhti usein oikeassa kuin pessi-
misti, mutta elima on paljon haus-
kempaa.

Arvoisa lukija,

viisi vuotta sitten aloittaessani paa-
toimittajana kerroin sen olevan uu-
den avoliiton synty. Toiveena oli kol-
miodraama, jonka osapuolina olisivat
sind, toimitus ja mina. Niin jilkeen-
pain voin todeta, ettd kolmiodraamaa
ei juuri saatu aikaan, draamaa kylla-
kin, lisdksi vauhtia ja vaarallisia tilan-
teita ollaan koettu. Avoliitosta ei tullut
elinikaista, tosin ei se koskaan tarkoi-
tuskaan ollut.

Kevailld 2008 sain johdettavakseni
lehden, joka oli hyvalla mallilla. Sita se
mielesténi on edelleen. Olemme maa-
ratietoisesti kehittdneet ja uusineet
seka ulkondkoa etta sisaltoa. Olemme
keskittyneet laatuun, mutta myos ha-
keneet uusia haasteita. Tastd esimerk-
kini lehden 50-vuotisen historian en-
simmdiinen englanninkielinen lehti,
joka naki paivanvalon viime kesana.
Numero otettiin maailmalla sen ver-
ran hyvin vastaan, etta uskon tillaisia
ilmestyvan myos jatkossa.

Ty6 on aina ollut intensiivistd, se
kuuluu lehden toimittamiseen luon-
teeseen. Vaikka omat tyot ja perheet
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ovat aikaansa vaatineet, valilla enem-
maén valilla vihemmaén, aina olemme
kuitenkin lehden teille toimittaneet.
Tama kaikki on kuitenkin ollut mah-
dollista vain omistautuneen toimitus-
tiimin ansiosta. Kohta viiden vuoden
ajan olemme tehneet t6ita liki samal-
la porukalla, useimmat ovat jo pit-
kéaan ennen minua olleet mukana leh-
ted tekeméssi. Olemme tehneet tyo-
td pienelld porukalla, padasiassa sah-
kopostitse, mutta muutaman kerran
vuodessa olemme istahtaneet saman
pOydéan direen ja luoneet parempaa
tulevaisuutta, vanhoja aikoja unohta-
matta. Nyt haluankin julkisesti kiittda
toimitusta erinomaisesta tyosta ja en-
nen kaikkea intohimosta, jota olette
lehden tekemiseen osoittaneet. Kiitos
myos lukijoille!

Oma matkani jatkuu nyt parin vuoden
virkavapaalla. Mairdanpad on Kenia
ja paikallinen ylpeys Kenya Airways.
Olen maassa vasta kerran kaynyt,
mutta kenialaisten asenne, heidin yl-
peytensa maastaan ja ystavallisyyten-
sé tekivit syvan vaikutuksen. Perheeni
odottaa jo innolla jatkuvia lampoas-
teita ja huikeata luontoa.

Kokonaan en kuitenkaan ole kir-
joittamisesta luopumassa, sen verran
lahelld sydanti se on. Jatkossa paidset-
te jumpparille, seuraamaan elamaa ja
tyoskentelya tédysin erilaisessa ympa-
ristossd. Kirjoitan lehteen sdannolli-
sin vilein ja blogiani voi my0s seurata.

Miksi sitten tuollainen otsikko? No,
seksi otsikossa myy tietenkin aina,
oli sitten kyseessd miki lehti tahan-
sa. Ammattilentdjan arki on kuitenkin
kaukana seksikkyydestd, vaikka am-
matti sindnsd edelleen seksikis on.

Tom Nystrom
Paatoimittaja
E70/90 kapteeni

Lehden avulla pystymme ehka muille-
kin paremmin avaamaan, mita tyom-
me oikein on, mitd me teemme palk-
kamme eteen. Vastaamme paivittdin
satojen ihmisten turvallisuudesta vie-
dessdmme heita paikasta A paikkaan
B, ajoissa ja luotettavasti. Ylpeilla ei
tarvitse, mutta ylpeitd meiddn tulee
olla. Meilla on hieno ammatti ja tyo.

Valheita ja vaaristelyitd emme ole
harrastaneet, sille tielle ei ole varaa
lahted. Sen sijaan pyrkimyksenid on
aina ollut keskittyd asiaan ja tuoda
faktat julki, antaa jonkin toisen tuo-
mita. Lehden paatarkoituksena on
syventda suomalaisen ammattilenta-
jan tietotaitoa ja parantaa suomalais-
lentijien ammatillista asemaa, ennen
kaikkea turvallisuutta. Tassd mieles-
tdni olemme onnistuneet. Haasteita
tulee kuitenkin lisdéd koko ajan ja nii-
hin on vastattava, muuten tipahdam-
me kyydista.

Olisin mielellani kuvannut jon-
kun toimitusillallisen videonauhalle,
onneksi ndin en ole tehnyt.... Sen si-
jaan nettilehden seuraavassa kehitys-
vaiheessa voisi olla my0s videopatkia
ja muuta interaktiivista materiaalia.
Sosiaalinen media kehittyy koko ajan
ja meidan on pyrittava olemaan ajan
hermolla. Tama4 jaa kuitenkin seuraa-
jani harteille, jos hian néin haluaa.

Joko nyt olisi aika tilata se Gin &
Tonic? Than puhtaasti malarialaak-

keeksi tietysti...
V/ o
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Nesterajoituksia ollaan asteittain hollentdmdssd
Euroopassa vuodesta 2014 alkaen. Kyberuhkiin tulisi
jo kiireelld varautua. Terrorismin uhka ei ole poistunut
maailmasta - seuraavan suuren tekotapaa arvaillaan.

listua kahteen tapahtumaan,

joissa keskusteltiin Security-
asioiden tdmin hetken ja tulevai-
suuden néakymista. Olin lasna ECA:n
(European  Cockpit  Association)
Security-tyoryhmaéssa sekéd Transport
Security ~Expo  —konferenssissa
Lontoossa. Yhdistin tahan artikkeliin
tarkeimpia asioita molemmista tapah-
tumista.

Syksyn jatalven aikana sain osal-

Nesteet kasimatkatavaroissa

Historiasta muistamme, ettd kisimat-
katavaroissa olevien nesteiden kul-

V&

jettaminen vaikeutui huomattavasti
2006 tapahtuneen laajan terrorisuun-
nitelman paljastuttua. Talloin saatiin
kiinni terroristiryhma4, joka suunnit-
teli kymmenen Lontoosta Pohjois-
Amerikkaan matkalla olleen koneen
rajaytystd nestemdiisin pommein.
Tapahtuma poiki voimakkaan poliit-
tisen reaktion. Jopa kaikki kdsimatka-
tavarat olivat hetken aikaa kokonaan
pannassa. Viimeiset vuodet politiik-
kana on ollut yli 100 ml nestepullojen
kielto, ja tita pienempien pakkaami-
nen lapindkyvaan pussiin.

Nesteiden rajoittaminen on tilla
hetkelld erds eniten matkustajille epa-

Tomi Tervo
FPA:n turvatoimikunnan
Security-edustaja

FINNATR
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mukavuutta aiheuttavista ja turvatar-
kastusprosessia hidastavista asioista.
Nykydan pohditaan, tehtiinké nes-
terajoituksissa aikanaan liian nopei-
ta paatoksia ja ylilyonteja. Asialle on
etsitty helpotuksia jo pitkédén, tinki-
mattd kuitenkaan turvallisuustasos-
ta. Nestemadisten rajahteiden uhka on
kuitenkin todellinen, eiké siti toisaal-
ta voi sivuuttaa.

Ratkaisuksi ollaan tuomassa uusia
lapivalaisulaitteita, jotka pystyisivat
tunnistamaan laukussa olevien nes-
teiden tyyppeja ja paljastamaan nes-
temaiset rajahteet. Alkuperaisen aika-
taulun mukaan nesteskannerien kayt-
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toonoton olisi pitdnyt tapahtua EU:n
sisdlla tana vuonna, jolloin rajoitukset
olisivat jadneet historiaan. Laitteiden
kiyttoonotossa on kuitenkin ilmen-
nyt mm. aikataulu-, luotettavuus- ja
kustannusvaikeuksia. Lisdksi niiden
suuri koko on tuottanut hankaluutta.
Tamaéanhetkisen paidtoksen mukaan
nesterajoitukset poistuisivat kevaasta
2014 alkaen asteittain: ensimmaises-
sd vaiheessa vapautettaisiin joitakin
nestetyyppejé, ja seuraavissa vaiheis-
sa taas jotain muuta. Kuulemme yk-
sityiskohtia varmasti lahikuukausina.

Kyberuhat

Transport Security Expossa piti ky-
beruhista esitelman David Spinks, jo-
ka johtaa erista suurta kyberturvalli-
suusalan yritystd. Han muistutti, ett-
eivit kyberrikolliset ole mitdan teini-
poikia vaan hyvin organisoituja, am-
mattitaitoisia, verkostoituneita, ko-
keneita ja suunnitelmallisia toimijoi-
ta. Tdna paivdna kyberhyokkaykset
erilaisiin yrityksiin ja organisaatioi-
hin ovat jo olleet hyvinkin sofistikoi-
tuneita. Motiivit verkkorikollisuudes-
sa ovat toistaiseksi olleet talouteen tai
politiikkaan painottuvia, mutta sabo-
taasin ja terrorismin osuutta ei voida
sulkea pois.

Terrorismi voi skenaarioissa ol-
la suoraa, jolloin iskettdisiin tarkei-
siin operatiivisiin jarjestelmiin ope-
ratiivisessa litkenteessi tai tarkedssa
infrastruktuurissa. Toisaalta verkko-
hyokkayksia voidaan kayttda valilli-
sesti vakoiltaessa jarjestelméasta heik-
koja kohtia joihin voitaisiin iskea pe-
rinteisin menetelmin. Yritysten ja or-
ganisaatioiden tulisikin suojata it-
jarjestelméansa tehokkaasti; ei aino-
astaan teknisesti vaan myo0s sisdisel-
14 kulttuurilla, koulutuksella ja pro-
seduureilla. "Yrityksessi ei tulisi olla
yhtdan laptopia, joka ei ole kryptattu ja
palomuurisuojattu”, oli erds Spinksin
nakokulmista. Tietojarjestelmat tulisi
uusia noin viiden vuoden valein, kos-
ka siind ajassa ne auttamatta vanhen-
tuvat. Emoyrityksen lisdksi myos ali-
hankintaketju voi olla verkkorikolli-
suuden kohde ja heikko lenkki, muis-
tutti Spinks. Niidenkin tietoturvasta
tulisi huolehtia.

Mainittakoon, ettd ECAC:lle
(European Civil Aviation Conference)
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Turvatarkastamme paljon asioita ja esineita joita on kaytetty menneissa iskuissa. Olisko katseen
oltava enemman tulevaisuudessa? Kuva: Danpaluska via Wikipedia Commons

on perustettu oma Cyber Threats —
ryhméd. Aluksi ryhmididn ei otettu
lentdjaedustusta, mutta nyttemmin
ECA:n kyberspesialisti Sven Gartz on
otettu ryhmén taysjaseneksi. Myos
Eurocontrolin sateenvarjon alla on
tdna paivana oma Cyber Threat —tyo-
ryhma.

Lentomiehistdjen oikea
toiminta huomioitiin

Transport Security Expossa Aviation
Security International —lehden péétoi-
mittaja ja alan koulutuspioneeri Philip
Baum kertoi ilmailuun suunnatun va-
kavia terrori-iskujen yrityksia 2000—
luvulla ldhes yksi vuodessa —tahdilla.
Kaappausyrityksid on myos ollut sdan-
nollisesti. Vaikka osa iskuista on on-
nistunut, my6s ihmishenkien mene-
tyksid on viltetty taparasti, jopa on-
nen avustuksella. Baum korosti, etti
useissa tapauksissa lentomiehiston oi-
kea toiminta on pelastanut tilanteen.
Baum kiinnittikin huomiota miehis-
tojen security-koulutuksen tasoon ja
maaraan. Koulutetaanko meita tar-
peeksi, jos verrataan esimerkiksi tur-
vatarkastajien koulutuksen ja kertaus-
ten méaaraan ja laatuun? Onko esimer-
kiksi sinulle kerrottu, kuinka toimia,
jos koneessa on kaappaaja?

Laserit: milloin sattuu
jotain vakavaa?

Baum painotti puheessaan voimak-
kaasti laserien uhkaa. Hian mainit-

si olevan vain ajan kysymys, kun jo-
tain todella vakavaa sattuu. Jilleen sa-
ma kysymys operaattorien edustajille:
“Oletteko kouluttaneet miehist6jan-
ne tarpeeksi?” Laser-asia vaatisi voi-
makkaita toimenpiteitd. ECA on pit-
k&an ollut kannalla, ettd lentokoneen
osoittelu tulisi kaikkien maiden kan-
sallisessa lainsdddannossa kriminali-
soida tasmallisesti ja yksiselitteisesti.
TaAma nayttiisi olevan ainoa yhdistava
tekija niissd harvoissa maissa, joissa
laser-tilastot ovat ldhteneet laskuun.
Muistutuksena, ettd FPA oli aika-
naan yhteydessi asiasta jopa Suomen

Onko esimerkiksi sinulle kerrottu

kuinka toimia, jos koneessa on
kaappaaja?

ministerioihin asti, mutta toistaisek-
si Suomessa laserointia ei ole nimen-
omaisesti kriminalisoitu. On ajateltu,
ettd nykyiset saddokset mm. liiken-
teen tai yleisen turvallisuuden vaa-
rantamisesta riittdisivit tuomioon,
jos laser-osoittelija saadaan kiinni.
Lent#jayhteiso on tille nakokulmalle
vield hieman skeptinen.

Viime aikoina eri puolilla maail-
maa on ollut tapauksia, joissa henki-
16 on padssyt kentén kriittiselle puo-
lelle turvatarkastusten ohitse. Niista
osa on ollut perinteisia salamatkus-
tajia: erddstd BA:n Afrikasta tulossa
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olevasta koneesta putosi ruumis kes-
kelle katua Heathrown lidhelld, kun
laskuteline otettiin alas.

Hairik6inti on myos kesto-on-
gelma. Alkoholi on yhi suurin hiiri-
koinnin taustatekija; lisaksi ladkkeet,
huumeet, ja jopa verensokerin hei-
lahtelut ovat selittdneet tapauksia.
Seksuaaliset hairikoinnit sekd ihmis-
kaupan uhrien kuljettaminen konees-
sa ovat lisddntymassa.

Terrorismin uhka ei
ole kadonnut

Suoranaisen terrorismin uhka ei ole
poistunut maailmasta. Al Qaida on
heikentynyt suuruuden paivistdan,
mutta toisaalta juuri heikentymi-
nen saattaa pakottaa heidat iskuihin
osoittaakseen olevansa yhd olemas-
sa. Lentoliikenne pysyy houkuttele-
vana iskukohteena, koska isku siihen
aikaansaisi runsaasti mediahuomiota
seki globaaleja taloudellisia tappioita.
Lisdksi se symboloi joillekin tahoille
vadraa, lansimaista vapaata ja elitis-
tistd elaméntapaa.

Israelin ja Palestiinan uudelleen ki-
ristyvi tilanne heittaa kysymysmerkin
myos esimerkiksi Hizbollah-jarjeston
sekd Palestiinan vapautusrintaman
PFLP:n paille. Jirjestét toteuttivat
1970~ ja 1980 —luvuilla runsaasti isku-
ja nimenomaan lentokoneisiin ja len-
tokentille. Nista ja Al Qaidasta huo-
limatta olisi edelleen virhe lokeroida
terrorismi vain tiettyyn uskontoon tai
kansallisuuteen. Mielisairaita ja “yk-

sindisid” eri suuntauksia edustavia
radikaaleja on tdna paivdnd olemas-
sa paljon. Lisdksi esim. IRA:n rinnal-
le on perustettu siitd irronneita radi-
kaaleja militaristisia siipid, vaikka it-
se emojarjesto onkin lopettanut aseel-
lisen toiminnan.

Millaisia iskutapoja sitten pela-
tdan? Usein muistutetaan uusien is-
kujen edustaneen aina jotakin uutta,
yllatyksellistd metodia, johon ei ole ai-
emmin varauduttu. Esimerkiksi len-
nokkien (drones) kiytt6a iskuihin jo-
ko maakohdetta tai toista konetta vas-
taan on pelatty. Lisdksi ruumiinosien
sisélla kuljetettavat rajahteet huoletta-
vat. Pommin osia voidaan yrittaa kul-
jettaa koneeseen useamman henkilon
yhteistyona. Lisdksi iskuja tai iskujen
yrityksid lentokenttdterminaaleihin on
nahty (Glasgow 2007, Domodedovo
2010), eika niiden uhka ole poistu-
nut. Expossa puhunut Britannian len-
tokenttien edustaja suositteli kentille
erilaisia rakenteita, jotka vaikeuttaisi-
vat ajoneuvolla ajoa péin terminaalia
tai jotka viahentdisivit pommirgjah-
dyksen vaikutuksia terminaalin ra-
kenteisiin, mutta kokonaan hyokka-
yksid on vaikea estéa.

EU-maadraysasiaa

EU-komissio on pitinyt otteessaan
securityn saitelyn, siind missd moni
muu ilmailun turvallisuusasia on siir-
tynyt EASAlle. EU-komissiolla onkin
aiheesta maidrayksensd, mutta tois-
taiseksi niistd on puuttunut koko-

e

naan “In-Flight Security”, eli maara-
ykset lennonaikaisen turvallisuuden
suhteen. Ndihin kuuluvat esimerkiksi
madardykset turvaovista ja muista ra-
kenteista. Néissa ainoa varsinainen re-
gulaattori on toistaiseksi ollut ICAO.
Nyt tuo luku on viimein tekeilld my6s
EU-komission toimesta, ja ECA on ol-
lut aktiivisessa roolissa antaen komis-
siolle oman esityksensé lennonaikai-
sista turvatoimista. Myos FPA oli mu-
kana kommentoimassa ECA:n laati-
maa luonnosta. Komission maaraysta
ei ole vield julkaistu. Lahitulevaisuus

nayttda, kuinka paljon ECA:n ehdo-
tuksia on mukaan saatu. Joka tapa-
uksessa ndimme taas esimerkin siita,
kuinka organisoitujen lentdjien dani
kantaa ruohonjuuresta korkealle ta-
solle. Meilla on oikeasti mahdollisuus
vaikuttaa.

Toinen madrayspuolen asia, johon
haluaisimme edelleen kovasti muutos-
ta, on henkilokunnan turvatarkasta-
minen. ECA on viasymatta vienyt vies-
tid, jonka mukaan lentomiehistot tulisi
nahda turvallisuusketjua vahvistava-
na lenkkina eika uhkana. EU-mééarays
ei kuitenkaan yrityksestd huolimatta
ole vield antanut paljoakaan helpotuk-
sia lentomiehistGjen tarkastamiselle.
Esimerkiksi Pohjois-Amerikassa ol-
laan asiassa huomattavasti pidemmal-
la: USA:lla ja Kanadalla luotettujen
miehist6jen ohjelmat ovat jo kdytossa
tietyilla lentokentilla. Eurooppalainen
ajattelutapa on security-mielessa vie-
13 hyvin tasapaistavd: sama turvata-
so aina ja kaikille. Toisaalta tuo ajat-
telutapa on globaalisti vanhentumas-
sa. Monella taholla ndhdaan merkkeja
siirtymisesta “risk-based” —ajatteluun,
joissa resurssit kohdennettaisiin nii-
hin tahoihin ja asioihin, joiden riskita-
so on korkeampi. Téllainen ajatteluta-
van muutos voisi hyvin tuoda lahivuo-
sina my0s edistysaskelia kohti miehis-
téjen kevennettyja turvatoimia ja su-
juvampaa kulkemista. "W
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korikorjaamo - maalaamo - huollot - pesut ja vahaukset

Auto Uuspelto Oy tarjoaa nyt maalaus- ja
korikorjaustoiden lisdaksi Fixus-huolto-
palvelut loistavin eduin FPA-jasenille ja
muille lentijille!

* Noudamme ja palautamme autosi lento-
kentdlle sovitussa ajassa.

e Korjauksen ajaksi voit saada laina-auton.

¢ Vastaamme soittoosi heti ja viikon sisalla saat
korjausajan.

e Saat huoltoarvion helpoiten tiedustelemalla
sita sahkopostitse. llmoita vain autosi rekis-
terinumero ja kilometrimaara. Saat kustan-
nusarviosta 10 %:n alennuksen.

Maalaus- ja korikorjaustdista tuntuvat erikois-
alennukset sovitaan tapauskohtaisesti. Nayta
asioidessasi FPA-jasenkorttisi.

Tervetuloa uudet ja tutut asiakkaat!

Auto Uuspelto Oy / Pekka Uuspelto
Puh. 0400 461 605

Kylanportti 4, 02940 Espoo
auto.uuspelto@kolumbus.fi
www.kolumbus.fi/auto.uuspelto

Ajo-ohje: Kyldnportti 4, 02940 Espoo
Kehd Ill:n varressa, liittymdstd Jarvenperd/Tréskédnda
- Auroranportti - Kylénportti




APRON CONTROL

TASO 121.650 KUULEE

Helsinki-Vantaalla ilma-alusliitkenteen sujuvuutta asema-
tasoilla sekd koko asematason litkenteen kokonaistoimintaa
valvoo asematasonvalvonta eli Apron Control -yksikko.

Pdadtoimipaikkana on lennonjohtotornin kulmikas
osa. Talviaikana jdadnpoistokoordinaatio toimii lisdksi
etdjddanpoistoalueen torneissa asematasoilla 6 ja 8.

Kimmo Meuronen
Apron Controller / Liikennelentdja

pron Control toimii kolmessa
Azuorossa 24/7 ympari vuoden.
entoliikenteen aikataulumuu-

tosten seki loppumattoman tapahtu-
maketjun hallinta, ratkaisujen seka
paatoksien teko muodostavat jokai-

sesta pdivastda erilaisen. Varsinkin

talvella haasteita syntyy kovan lumi-
sateen sekoittaessa tehokkaasti koko
lentoaseman liikenteen ja aikataulut.
Talviaikaan yksikon toiminta ja vas-
tuualue laajenevat lisdksi Helsinki-
Vantaan jadnpoistokoordinaatioon.
Jaanpoistokoordinaatio toimii kah-
dessa vuorossa talviaikaan joka paiva
noin 20 tuntia vuorokaudessa.
Yksikon vastuualue muodostuu
kaikista lentoaseman asematasois-
ta, ilma-aluspaikoituksesta, matkus-

Aks&-inkkari aamupesulla remote 8:lla. Kuva: Kimmo Meuronen

tajasiltojen kaytosta, lentokoneiden
telakoitumisjarjestelmistd, lentoko-
neiden siirtohinauksien koordinoin-
nista, ilmaliikenteen aikataulupai-
vityksistd ja matkustajasiltojen seka
asematasobussien koordinaatiosta.
Lis#ksi valvotaan kaikkea maaliiken-
nettd ja toimintaa Helsinki-Vantaan
asematasoilla. Oman lisdnsa haastei-
siin tuovat mahdolliset poikkeustilan-
teet, esimerkiksi lento-onnettomuus-
vaara ja siihen liittyvat valmistelut,
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maassa oleville ilma-aluksille sattu-
vat vaaratilanteet tai muut asemata-
solla tapahtuvat vaaratilanteet ja nii-
den hoitaminen.

Yksikén miehitys

Yksikossi tyoskentelee noin 30 henki-
164 kolmessa vuorossa, lisiksi yksikon
johdossa ja tukitoiminnoissa toimivat
henkil6t. Miesten ja naisten jakauma
on osapuilleen 50/50.

Yksikon toiminta on laajentunut
entisestdan viime vuosina, kun koko
Helsinki-Vantaan jaanpoistokoordi-
naatiovastuu siirtyi Finavialle Apron
Control -yksikkoon. Noin 15 henkil6a
tyoskentelee jaanpoistokoordinaatio-
tehtivissa. Varsinaista lentokoneiden
jaanpoistoa tarjoavat yritykset toimi-
vat kukin itsendisind edelleen Finavian
jaanpoistokoordinaation alaisuudessa.

Asematasovalvojan tyo on haasta-
vaa jaksoty0td, jossa stressin hallin-
ta ja ratkaisujen tekeminen seka hyva
paineensietokyky ovat valttia. Yksikon
eri tyOpisteiden vuoropituudet vaihte-
levat kahdeksasta tunnista 12 tuntiin.
Tyon vaativuus ja vastuullisuus edel-
lyttavat uudelle tyontekijélle pitkah-
koa koulutusjaksoa, joka kestda tyy-
pillisesti vahintddn 4-6 kuukautta.
Tyypillisesti Apron Controlissa toi-
mivat tyontekijat ovatkin kokemus-
vuotensa saaneet aiemmissa tyoteh-
tdvissd lentoasemalla tai lentoliiken-
teen parissa. Kokeneimmat tyonteki-
jat ovat tyoskennelleet asematasossa
yli 17 vuotta. Lentojen saapumisajat,
ldhtoajat, arviot, lahtoporttien ja pysa-
kointipaikkojen vapautuminen, kone-
tyyppien seuranta, opastinlaitteiden ja
telakoitumisen seuranta ja lahtoportti-
muutokset ovat jokaisen ty6vuoron ar-
kipaivaa eri tyOpisteissd. Miehitys on
nelja henkil6a aamu- ja iltavuoroissa,
yovuoroihin riittda kaksi henkil6a.

Tyokaluina  toimivat  Apron
Controlin omien ohjelmistojen lisdk-
si useat samat tyOkalut kuin lennon-
johdolla, joihin kuuluvat mm. VHF-
jaksojen kaytto ja monitorointi, maa-
tutkat, ilmaliikennetutkat sekd useat
ohjelmistot tarvittavan lentotiedon
kerdamiseksi ja edelleen jakamiseksi
muihin jarjestelmiin. Lent&jille tutut
taajuudet ovatkin “tason” seka jaan-
poiston VHF-taajuudet. Lisdksi kay-
tossa ovat pelastuksen radiot ja suo-
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rat pikapuhelimet mm. lennonjoh-
toon. UHF-taajuuksia kéytetdan len-
tokonehinauksiin sekd jaanpoistofir-
mojen yhteydenpitoon.

Paikoitussuunnittelua

Lentojen paikoitussuunnittelu pyri-
taan tekemédin maksimaalisella mat-
kustajasiltojen  kayttokapasiteetilla.
Lentokoneiden siirtohinauksilla teh-
daan lisatilaa niin tuleville kuin 1dh-
teville lennoille. Matkustajavirtojen
maird maksimoidaan matkustajasil-
loissa ja matkustajien bussikuljetuk-
set minimoidaan. Pienimmilld mat-
kustajamaiarilla liikennoiviat koneet
sekd luonnollisesti pisimpaian seiso-
vat koneet saatetaan priorisoinnissa
sijoittaa ulkopaikoituspaikoille.

Potkurikalusto on ldhes poik-
keuksetta ulkopaikoilla mm. sil-
toihin sopimattomuutensa vuoksi.
Matkustajasiltoja pyritadn kaytta-
main aina kun se on mahdollista.

Lentojen paikoitukseen vaikuttavat
esimerkiksi koneen aikataulu, ja on-
ko kohteena tai ldhtopaikkana non-
Schengen vai Schengen-maa. Se maa-
rad terminaalin. Tyypillisesti huonolla
sdalla ja ruuhka-aikaan on tilanteita,
jolloin miltei kaikki standit ovat kay-
tossa.

Lentokoneiden siirtohinauksia joh-
detaan muun rullaavan liikenteen se-

Koordinaattori hoitaa VHF-
taajuudella jaanpoiston tilauksia
valiten samalla jadnpoiston paikan
sen hetkisen tilausmaaran ja
jaanpoistokasittelytarpeen mukaan.
Kuva: Miikka Hult

assa mm. ulkopaikoille, huoltoon, koe-
kayttoon ja aikanaan jatkolentoja var-
ten takaisin siltaan. Siirtohinauksia on
enimmillaén yli 50 vuorokaudessa ja
ne ajoittuvat ruuhkahuippujen mo-
lemmin puolin.

Apron Control on solmukohtana
jatkuvassa yhteydenpidossa useiden
lentoaseman toimijoiden kanssa, joita
ovat mm lennonjohto, kalmarit (lento-
konesiirrot), matkustajapalvelut, han-
dling-yhtiot, kunnossapito, turva, tul-
1i, poliisi yms.

Marshallerit ~ toimivat  Apron
Controllin arvokkaana apuna useis-
sa erilaisissa tehtavissa ympari vuo-
rokauden, vaikkapa saattamalla len-
tokoneen paikkaan, jossa ei ole pysa-
koinnin opastinlaitetta.

Kotikentén lentoyhtididen kanssa
on tapauskohtaisesti sovittu omillaan
rullaamisesta tietyille standeille, tyy-
pillisesti niitd ovat 100- ja 900-paikat
ja potkurikaluston puolella mm. 5-11
-standit.

Rullaustiet AC, AD, AH seki AV ja
AR ovat asematason vastuualueella.
Lennonjohto ja asematasonvalvonta
tekevat tiivista yhteisty6ta naiden rul-
lausteiden yhteiskaytosta ilma-alusten
liikkkumiseen, silla rullausteilld kulkee
myOs useita kymmenia lentokonehi-
nauksia vuorokaudessa.

Siltojen tehokkaasta kaytosta huo-
limatta kaikki konetyypit eivit ole
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hyvaksyttyja kaikkiin matkustajasil-
toihin, silla sillat eivéit ole identtisia.
Muun muassa turvaetdisyydet (esi-
merkiksi moottorin etéisyys siltaan)
vaihtelevat siltojen rakenteista ja kone-
tyypeista johtuen, myos silla on merki-
tystd, mita ovea kiytetddn matkustaji-
en poistumiseen ja koneeseen astumi-
seen. Kaikki konetyypit ovat erikseen
testattava ja hyviaksyttava jokaiseen
siltaan erikseen. Matkustajasiltojen
lentokone-opastinlaitteita on kaytos-
sd Helsinki-Vantaalla kahta erilais-
ta tyyppia, APIS/Safedock -merkki-
sid. Ne saavat kaiken tietonsa eri len-
tojensuunnittelujarjestelmista auto-
maattisesti koneen rekisteria ja mat-
kustajamairia myoten, joskin vikati-
lanteissa Apron Control puuttuu nii-
den toimintaan.

Varsinkin huonolla saélla lentojen
myo6héstellessd suunnitellut "aikaslo-
tit" menevit kokonaan uusiksi ja aihe-
uttavat pitkdén jatkuvan kierron stan-
dien vaihtojen suhteen.

Helsinki De-Icing
Jaan- ja huurteenpoistokauden aikaan
Apron Control -yksikko toimii jaan-
poiston koordinoinnissa kasittden len-
tokoneiden jadnpoistopaikkojen allo-
koinnin ja etdjaddnpoistoasematasojen
liikkenteen koordinoinnin. Toimipisteet
sijaitsevat etdjaanpoistoalueiden 6 se-
ka 8 torneissa.
Jaanpoistokoordinaattoreiden tyo-
péaivaa rakentuu erilaisista ennakoivis-
ta toimista ja itse jadnpoiston koordi-
naatiosta alkaen aamuvarhaisella il-
tavuoron jatkaessa aina seuraavalle
vuorokaudelle. Lennonjohdon kans-
sa sovitaan kiitotiekombinaation kay-
tostd ja mahdollisista muutoksista,
auki oleva etdjaanpoistoalue valitaan
tdman perusteella. Sdan kehittymis-
td seurataan, siitd saadaan etukéiteis-
viitteitd tulevista jaddnpoiston mairien
kasvusta. Tahin on loistavat mahdol-
lisuudet, silla Helsinki-Vantaan 24/7
paivystava meteorologi istuu toimipis-
teessddn etdjaanpoistoalueen 6 tor-

Ensi kesana tehtava isohko AR-rullaustien uusintaremontti tuo tullessaan sen, etta ensi
talvena Z-rullaustien kanssa rinnakkaisrullaustie AR johtaa suoraan etdjadnpoistoalue
8:lle. Remontti aiheuttaa kesdn aikana muutoksia ZS:n ja ZR: kdytdn suhteen. Olisivatko
Z-rullaustien lahtdjonot viimein historiaa...? Kuva: Miikka Hult

nissa. Jadnpoistoyhtiot ilmoittavat
aamu- sekd iltavuoroissa paivittdin
kaytossa olevan pesukaluston maa-
ran asematasolla seké etdjaanpoisto-
alueella. Koordinaattori hoitaa VHF-
taajuudella jaanpoiston tilauksia va-
liten samalla jadnpoiston paikan sen
hetkisen tilausmaaran ja jadnpoisto-
kisittelytarpeen mukaan. Etdpaikan
koordinaattori ohjaa lentokoneita oi-
keille sopimusyhtididensd pesupai-
koille sekid hoitaa jononmuodostus-
ta ja huolehtii apron-alueen kaikesta
maaliikenteestd suhteessa rullaaviin
koneisiin.

Ymparistotekijat ja glykolihaitan
minimointi ovat kiristidneet jaanpois-
toon liittyvid toimia: pesut tapahtuvat
vain tietyilla standeilla tai etdjaanpois-
toalueilla, joilla on hyva viemarointi
glykolille. Imu-auton on oltava pai-
kalla.

Miksi sitten vililla pestddn stan-
dilla ja valilld ei? Lisaksi viela TSAT
(Target Startup Approval Time) ja
joskus CTOT (Calculated Take Off
Time). Lennonjohto sditelee kiito-
tiekapasiteettia ja jaanpoistokoordi-
naattorit arvioivat jaanpoiston kapa-
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siteettia etdjaanpoistoalueella ja ase-
matasolla, kelin seki jaanpoiston ai-
kojen ja kaluston mairian mukaan.
Ruuhkahuippuina pestddn joitakin
koneita standeilla tai porteilla, jois-
sa on hyvi glykoli-viemar6inti, lisak-
si jaanpoistokalusto vaikuttaa asiaan.
Haasteet syntyvit varsinkin koval-
la lumisateella, glykolitankkauksien
tai muiden vastaavien vikojen vuok-
si kaluston m#sra saattaa pienen-
tya joksikin aikaa, jolloin muutok-
siin on reagoitava nopeasti. My®os kii-
toteiden harjaukset, jotka tyypillises-
ti kestavét 5-12 minuuttia, muodosta-
vat oman osansa ennakointiin. Tdméan
vuoksi olisikin hyva monitoroida mah-
dollisuuksien mukaan jaanpoiston ti-
lausjaksoa muutoksia varten, kunnes
kaynnistyslupa on myonnetty.
Kuluvana talvikautena ovat lenté-
jat jaksolla kuitanneet pesupaikak-
si yhid useammin etdjaanpoistoalue
6 tai 8. Kauden lopussa niahtdneen-
kin etdjadnpoistoalueiden kéayton en-
nétys, siksikin etta alue 8 on ollut en-
simmadista kautta todellisessa kaytOs-
sd. Myo0s alue 6:n kdyttod on tehostet-

tu merkittavasti. Keskimaaraiset pesu-
ajat nailla alueilla ovat kapearunko-
laivastolla standipesuja nopeampia.
Finnairin laajarunkojen pesut on péa-
tetty suorittaa standeilld, koska ne ah-
tauttavat ruuhka-aikana pesupaikkoja.
Etdjadnpoistoalue 8:1le suurin mahtu-
va kone on 757.

Ensi kesdna tehtiva isohko AR-
rullaustien  uusintaremontti  tuo
tullessaan sen, ettd ensi talvena
Z-rullaustien kanssa rinnakkaisrul-
laustie AR johtaa suoraan etdjaanpois-
toalue 8:lle. Remontti aiheuttaa kesin
aikana muutoksia ZS:n ja ZR: kayton
suhteen.
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HB-Citymalliston
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CATERING
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Nain syntyy kolmioleipaa Finncateringin pakkauslinjalla. Kuvan leivdt ovat aivan liilan herkullisen nakdisia ollakseen miehistéleipia...

Kuvat: Pekka Lehtinen

Helsinki-Vantaan taivaalle
nousee pdivittdin tuhansia
ruoka-annoksia kylmistda
kolmioleivistd maukkaisiin
gourmet-annoksiin. Tamdan
liscksi kuljetetaan valta-
via madarid virvoitusjuomia
ja alkoholia, tax-free - ja
muista myyntituotteista pu-
humattakaan. Tuhansien
tuotteiden logistista palettia
pyorittdavdt catering-yhtiot.

v o*

uomessa  catering-yhtiiden
Skuninkuuspaikkaa pitdd LSG

Sky Chefs, joka on alun perin
Lufthansan ja American Airlinesin
catering-yhtiéiden  yhteenliittyma.
Yli 200 yksikon voimin yli 50 maassa
toimiva konserni on toinen maailman
suurimmista catering-yhtioista ja silla
on noin 30 prosentin markkinaosuus
maailmanlaajuisesti. Suomeen yritys
saapui viime elokuussa kun Finnair
siirsi kustannussaastopaissdan oman
Finnair Cateringinsid LSG:n johdet-
tavaksi. Perustetun LSG Sky Chefs
Finlandin omistaa edelleen Finnair,

Pekka Lehtinen
ATR 42/72-peramies

fiybe,

mutta sen vetovastuu ja brandays on
LSG:lla. Yksikkoa johtaa 24 vuotta
alalla tyoskennellyt Steffen Rosch.
Kapuloita Roschin rattaisiin tyon-
tdd puolestaan Flyben naapurissa
toimiva yksityinen Vantaa Catering
Services, joka on toiminut raskaan

(
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lentoliikenteen parissa vuodesta 2003
lahtien. Yritys on selvisti LSG:ta pie-
nempi ja keskittyy tilla hetkella cate-
raamaan Flyben ATR:t sekd muuta-
man charter-yhtion.

LSG:n toimitiloissa - parhaillaan
nousevaa Finnairin uutta padkontto-
ria vastapaata - toimitusjohtaja Steffen
Rosch selittaa catering-bisneksen pe-
rustaa.

Mies ottaa esimerkiksi poydélla ole-
van tarjottimen, jolla on vesikarahvi ja
pari vesilasia. Lentokoneeseen toimi-
tettavan tarjottimen tulee olla asiak-
kaan edessi oikealla lennolla oikeaan
aikaan. Karahvin tulee olla puhdas ja
ehji, samoin lasien. Lisédksi tarjotti-
mella tulee olla oikealla logolla varus-
tettu puhdas liina. Nykyaan catering-
alalla menestyékseen ei riita, ettd osaa
valmistaa ruokaa, vaan logistiikkaket-
jun tulee olla tehokas ja hiottu, ja ta-
man vuoksi LSG tuli Suomeen. Alan
vihitellen ymmartaa.

LSG:n organisaatio hallitsee siis
prosessit ja pitkd maailmanlaajui-
nen kokemus alalta auttaa ymmarta-
maén lentoliikenteen erilaisia haastei-
ta, mutta eiko ruualla ole enda merki-
tystd? Toki. Lentoyhtioiden tarjoiluko-
nseptit ovat tarkkaan hiottuja, mutta
nykypéivan trendi on karsia turistiluo-
kasta ja panostaa bisnekseen, Rosch
sanoo. Lentoyhtio paattaa oman tuo-
tekonseptinsa ja catering-yhtio raa-
tdloi yhdessa asiakkaan kanssa kon-
septiin ja budjettiin sopivat tuotteet.
Adriesimerkkini toimii erds muinai-
nen asiakasyhtio, joka operoi charter-
lentoja. Yhtion budjetti matkustajaa
kohden oli 1,55 euroa, jolla Roschin
piti raatdloida tarjoilu. Eihan silld ra-
halla saa edes kentdn Alepasta juuri
mitddn, Rosch naurahtaa.

LSG:n asiakaskuntaan kuulu-
vat Suomessa ylivoimaisesti suurim-
man asiakkaan Finnairin lisaksi SAS/
Blue1, Lufthansa, British Airways,
American Airlines seké ldhestulkoon
kaikki muutkin Helsingissd vieraile-
vat yhti6t. Tamaén lisdksi LSG tarjoaa
palveluitaan lukuisille yksityiskoneil-
le. Lentoyhtiéiden osalta LSG:n valtti
on sen kansainvilisyys, minka ansios-
ta lentoyhtio voi tilata kaikki catering-
palvelunsa samalta konsernilta riippu-
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matta siitd, lennetdanko Helsinkiin vai
Hanoihin. Toki tuotteet, toimitustavat
jamonet muut kaytdnnon seikat poik-
keavat maittain, mutta palvelun pe-
ruskonsepti on sama.

Valtava logistinen palapeli

LSG:n keittiopuolelle paastakseni
joudun allekirjoittamaan lomakkeen,
jossa vakuutan, etten kanna salmo-
nellaa tai muita haitallisia bakteerei-
ta. Lisaksi saan ylleni valkoisen suo-
ja-asun, myssyn, kenkien suojat se-
ki joudun kasipesulle sekd sormi-
en ja kengdnpohjien desinfiointiin.
Elintarvikebisneksessd suhtaudutaan
hygieniaan kuten lentoyhtiossa lento-
turvallisuuteen.

Mukautettavin tyopistein sisus-
tetussa kylmaékeittiossd valmistuvat
kaikki Finnairin bisnesluokan kyl-
mait annokset sekd erikoisruoka-an-
nokset kuten myos muiden lentoyh-
tididen tarjoilut. Kasipelilld tapahtu-
va annosten kokoaminen on huolelli-
sen nikoista tyota ja esimerkiksi eri-
koisruokavalioihin liittyvia leipia pil-
kotaan ihan veitsi kiteen —periaatteel-
la. Kauniita bisnesluokan jalkiruokia
valmistuu lasikulhoon ja ne siirtyvét
kylmioon siilytykseen odottamaan
aamun kuljetuksia ja seuraavana aa-
muna niitd nautitaan bisnesluokassa
Euroopan taivaalla.

Lammin keittié on nykyaan puoles-
taan hiljainen, koska LSG valmistaa
nykyisin valtaosan lampimista ruuis-
ta — niin turisti- kuin bisnesluokkaan-
kin — Saksassa. Sielld annokset pakas-
tetaan, jonka jilkeen ne kuljetetaan
maanteitse Suomeen. Vantaalla pakas-
teet siirretddn aikanaan uuniyksikois-
sd koneeseen, jossa lopullisen henka-
yksen niille antavat ilmassa matkus-
tamohenkilokunta ja koneen uuni.
Rosch perustelee asiaa volyymilla ja
monipuolisuudella. Suomessa ei pys-
tytd valmistamaan yhtd monipuoli-
sia annoksia samaan hintaan, selittda
Rosch. Saksassa samoja annoksia teh-
dain eri lentoyhtioiden kéyttoon suu-
ria maaria, jolloin pystytddn panosta-
maan resepteihin ja monipuolisiin an-
noksiin. Nyt esimerkiksi thaimaalai-
nen annos on oikeasti thaimaalaisen

kokin suunnittelema.

Miehistoruokien osalta LSG tuottaa
yksittdisid annoksia 600-800 kappa-
letta pdivdssd ja ne valmistetaan alus-
ta loppuun saakka Vantaalla. Raaka-
aineiden alkuperan osalta puhutaan
suurin piirtein 50:n prosentin koti-
maisuusasteesta ja esimerkiksi kaikki
lihatuotteet ja osa vihanneksista tulee
Suomesta. Kalat puolestaan ovat poh-
joismaalaisia ja broileri tulee kauem-
paa Euroopasta. Miehistéruokien koh-
dalla annoksen terveydellisyyden ja
ravitsevuuden laskentaan on panostet-
tu huomattavasti matkustaja-annoksia
enemman ja LSG:114 kiytetdan tahan
omaa erikoisruokien suunnittelusta
vastaavaa asiantuntijaa. Vaikka luon-
nollisesti lentoyhtion asettamat bud-
jettiraamit maaraavat lopulta annok-
sen monipuolisuuden ja laadun, on
huojentavaa kuulla, ettd terveydelli-
set seikat on huomioitu.

LSG:n kuivatavarapuoli poikke-
aa tdysin elintarvikeosastosta. Siina
missé keittiossd vallitsee kirjaimelli-
sesti kylmén viiled hygienia ja rauhal-
lisuus, kdy myyntipakkaamossa vilske.
Lennoilta saapuvia myyntituotetrolle-
jasaapuu ovesta sisddn vartijan tarkan
silmén alla ja ne siirtyvit purettavik-
si varaston puolelle, jossa myymatta
jaaneet tuotteet inventoidaan ja syo-
tetddn jarjestelmaan. Ymparilla pyorii
valtava maara erilaisia kuljetinhihno-
ja, joita pitkin litkkuu tuhansia pienia
viinapulloja ja kaikkia muita trollien
sisaltdmia kuivatuotteita. Nakyma on
kuin ruotsinlaivan taxfree-kaupan ja
tehtaan yhdistelmasta.

Toisella tiskilla henkilokunta tayt-
tda uusia trolleja lennoille lahetetta-
viksi ja syottaa tuotteiden madran kas-
sapédtteeseen, joka puolestaan kirjaa
trollin sisillon yhteen suureen jirjes-
telméddn. Kaiken kruunaa automa-
titkka, joka huolehtii oikeiden tuot-
teiden keriilysta trolliin pakattavak-
si sekd valmiiden trollien varastoin-
nista ja sdilytyksesta kattoon saakka
ulottuvassa valtavassa varastolokeri-
kossa. Kiaynnissa on kasittiméaton ja
tarkkaan hiottu baletti, joka takaa oi-
kea-aikaisen tuotteiden toimituksen
tietylle lennolle mahdollisimman te-
hokkaasti.
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Pre-order-tuotteiden osalta pro-
sessi on sen sijaan hieman yksinker-
taisempi ja verkkaisempi, silla kerai-
ly tapahtuu kisin. Thmisen kerddmét
tuotteet pakataan pusseihin ja edel-
leen kuljetettavaksi koneeseen, jossa
menolennon tuotteet paatyvit luon-
nollisesti suoraan matkustamoon ja
paluulennon tuotteet ruumaan.

Kaikkien LSG:n valmistamien tuot-
teiden — niin ruokien, juomien kuin
myynti- ja pre-ordertuotteidenkin —
matka paattyy, tai tdssa oikeastaan
alkaa, lahettamoalueelle, jossa kun-
kin lennon materiaali kootaan yhteen.
Liahettdimdssa oikeaan aikaan paikal-
le saapuva kuljettaja kuormaa tuotteet
autoon ja siirtad ne platalla odottaviin
koneisiin.

Vasta nahdessiani omin silmin yh-
den Hongkongin lennon trolliréykki-
Oon ymmarran, millainen maara tava-
raa oikeasti taivaalle nousee joka iki-
nen paiva tuhansilta maailman lento-
asemilta eri puolilla maailmaa. Asiaa
aaneen taivasteltuani Rosch rykaisee

kurkkunsa selviksi ja ndyttaa sormella
hienovaraisesti kylméalahettimon ul-
kopuolelle. Oven takana seisoo toinen
yhtd suuri kasa trolleja, joka sisdltaa
Hongkongin lennon kuivatavarat.

Kolmioleipia kansanosastolle

Finncateringin tuotantotiloissa
Viinikkalassa kolmioleipapakkauslin-
ja nytkahtaa liikkeelle. Linjan toisessa
paassi kone sylkee Englannista pakas-
tettuina saapuneita leipapaloja liuku-
hihnalle ja matkan varrella kukin ih-
minen tekee yhden ty6vaiheen: yksi si-
paisee leiville majoneesia, toinen lait-
taa salaatinlehden ja kolmas juuston.
Hetken péésta sama leipa 10ytyy koris-
ta pahvipakkaukseen pakattuna ja kol-
mion muotoon leikattuna. Samalla ta-
valla syntyy péivittdin tuhansia leipia.

Vuodesta 1972 saakka toiminut
Finncatering on toimittanut lentoko-
neruokia vuodesta 1979 saakka, mut-
ta viime vuosien muutokset lentoko-
neruokabisneksessi ovat pakottaneet

yrityksen keskittyméén yha kasvavis-
sa maarin kylmiin tuotteisiin.

Uusi kilpailuvaltti on 16ytynyt eri-
laisista leipatuotteista, kertoo yri-
tyksen tuotekehityspéallikk6 Harri
Harjula. Nykyisin noin 230 henki-
16a tyollistava yhtio toimittaa lihes-
tulkoon kaikki Helsinki-Vantaan val-
mispakatut leivit, joihin sisdltyvat
lentokoneissa tarjottavat ja myyta-
vit kolmio- ja ruisleivit sekd paton-
git kuin my0s miehistoleivat. Taman
lisdksi yritys valmistaa omalla Go!-
brandilladn myytavia leipid seka lu-
kuisten muiden yritysten brandin al-
la kulkevia tuotteita. Supistuneen len-
tobisneksen vuoksi yrityksen on ollut
pakko etsia litkevaihtoa muilta alueilta
jaleipabisnes on osoittautunut hyvak-
si ratkaisuksi. Muiden kuin lentoyhtio-
asiakkaiden osuus on jo 40 prosenttia.

100-prosenttisesti Finnairin omis-
tama Finncatering toimii nykyisin
LSG:n alihankkijana ja ndin ollen
kaikki sen lentoyhtittoimitukset ta-
pahtuvat LSG:n kautta. Karkeasti ot-

Finnairin Madridin-lennon AY3183 takakeittion trollit siirtyvat catering-autoon LSG:n lahettdmdssa. Koneeseen siirto on enaa jaavuoren
huippu tarkkaan hiotussa prosessissa.
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taen jaottelu yritysten vililla tapah-
tuu siten, ettd Finncateringin toimi-
alaa ovat padasiassa turistiluokan
kylmit tuotteet, joiden paivittdinen
volyymi on suuri. Kdytdnndssa tama
tarkoittaa Finncateringilla erilaisten
leipien ja salaattiannosten valmis-
tamista sekd matkustajalle ojennet-
tavien tarjottimien kokoamista niin
Finnairille, Blue1:lle/SAS:lle kuin
Norwegianillekin.

Tuotannon tahdin sanelee lento-
liikkenteen aikataulutus ja kaikki pe-
rustuu ruuhkahuippujen ympérille.
Aamun ldhtevin liikenteen tuotteet
valmistetaan yleensi edelliseni iltana,
ja iltapaivalla lahtevien lentojen tar-
joilua ryhdytaan tyypillisesti valmis-
tamaan aamulla. "LentoyhtiGtuotteita
ei pakata suojakaasuun, joten niissa
puhutaan noin kahden paivén sdily-
vyysajoista. Tdiman vuoksi tuotteet py-
ritddn saamaan lennoille mahdollisim-
man nopeasti”, Harri Harjula kertoo.

Yhtion omien leipatuotteiden tay-
tereseptit kehitetddn omassa “labo-
ratoriossa” ja niistd pyritdan teke-
madn mahdollisimman maukkaita.
Asiakkaille valmistettavat ja heidan
brandeillddn kulkevat tuotteet teh-
dadn luonnollisesti heidén tilauksen-
sa ja reseptiensa mukaisesti, jolloin
hinta-laatupaitos on tehty jo heilla.
Mielenkiintoisesti Harjulan mainit-
semien asiakkaiden joukkoon mah-
tuu lukuisia tunnettuja brandeja, joi-
den valmispakattuja leipia 10ytyy kau-
pan kuin kaupan eineshyllysta aina
Hangosta Utsjoelle.

Miehistoleipien osalta Harjula
myoOntda reseptin olevan “tietynlai-
nen”, mutta ei halua paljastaa aihees-
ta enempéi. Finncatering valmistaa
tuotteen asiakkaan tilauksen mukai-
sesti, eikd puutu sen hinta-laatusuh-
teeseen sen enempad. Rivien vélistad on
kuitenkin luettavissa, ettd miehistolei-
pien valmistuskustannukset ja resep-
ti poikkeavat selvisti yhtion muusta
tuotannosta. Tuotteisiin kdytettavissa
raaka-aineissa pyritdan suomalaisuu-
teen, mutta monessa tapauksessa kus-
tannus ratkaisee. Leipatuotteissa kol-
mioleipien leipa tulee Englannista ja
ruisleipien leipa kotimaisilta alihank-
kijoilta. Sen sijaan kaikki yhtion kaut-
ta tuotettavat patongit ja saimpylat lei-
votaan omassa leipomossa.

Leipien lisdksi suuren méirian
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tuotannosta muodostaa matkusta-
jan eteen nostettavan ateriatarjotti-
mien kokoaminen. Jo pelkéstaan yh-
delle Finnairin kaukolennolle valmis-
tuu varsinaisen lounas/paivillistar-
joilun vaatimat yli 200 turistiluokan
ateriatarjotinta ja lennon loppupaassa
tarjottavan kevyemmaén tarjoilun toi-
set 200 tarjotinta. Tdman lisiksi koo-
taan luonnollisesti muiden lentoyhti-
Oiden tarjoilukonseptien mukaisia aa-
miais- tai vélipalatarjottimia, mita iki-
na asiakas onkaan paattanyt. Itse ko-
koaminen tapahtuu tiysin kisivoimin:
yksi ihminen vastaa yhden kokonaisen
lennon tarjottimista. Valmiit tarjotti-
met pakataan suoraan trolleihin, jotka
siirretadn kylmioon odottamaan kulje-
tusta LSG:lle. Melkoisen haasteen ko-
ko ruokatoimitukselle asettavat lisaksi
erikoisruokatilaukset, jotka jo annok-
sen kokoamisvaiheessa maaraytyvit
tietylle henkilolle tietylla istumapai-
kalla, kertoo Harjula.

Vantaa Catering panostaa
miehistéruokiin

Vantaa Cateringin toiminta Oljykujalla
on jonkin verran muita Vantaan len-
toyhtidalan catering-yrityksid pieni-
muotoisempaa, mutta se panostaa
laatuun. Siind missa LSG:1l4 on ta-
kanaan maailmanlaajuinen verkosto,
pyrkii Vantaa Catering tarjoamaan
suomalaisittain erinomaista palve-
lua. Vuosikaudet yritys palveli kon-
kurssiin paatynytta Air Finlandia ja
erikoistui sitd kautta muihinkin char-
ter-yhti6ihin. Air Finlandin kaaduttua
kapasiteettia vapautui ja yritys paatyi
solmimaan sopimuksen Flyben kans-
sa ATR-koneiden caterauksesta. Nyt
yhteisty6tad on jatkunut pian vuoden
paivat ja alkuvaikeuksista on selvit-
ty. Vaikka syo6ttoliikenteen mukana
tuli paljon uusia haasteita uusien toi-
mintatapojen ja alan hektisen luon-
teen vuoksi, on kaikki sujunut ilmei-
sen hyvin ja suunta on koko ajan ylos-
péin, toimitusjohtaja Per Eriksson my-
hiilee.

Nykyisin Vantaa Catering tyol-
listdd noin 50 henkil6d, mutta kau-
sittaisen vaihtelun vuoksi tyotehta-
vid joudutaan sopeuttamaan charter-
yhtiGiden sesongin mukaan. Flyben
ATR-cateraus muodostaa paivittai-
sestd toiminnasta nyt suuren osan ja

merkityksen pitiisi vain kasvaa, kun-
han my6s Flyben myyntituotteet siir-
tyvat Vantaa Cateringin hoidettavak-
si. Charter-asiakkaiden osalta Vantaa
Catering hoitaa koko caterauksen
Thomas Cookille, Tuille ja Primeralle
sisdltden miehiston- ja matkustajien
ruuat ja myyntituotteet seka tax free-
ja pre-order-tuotteet.

Myyntituotteet kootaan trolleihin
paikan péilla, mutta kaikki pre-order-
tuotteet saapuvat valmiiksi pakattui-
na Ruotsista. Mielenkiintoisesti yritys
huolehtii charter-asiakkaidensa cate-
rauksen myos Suomen maakuntaken-
tilla aina Turusta Ivaloon saakka, jo-
ten yrityksen autoille kertyy sesonkiai-
kaan melkoisesti kilometreja Suomen
maanteilla.

Miehistoruuat ovat merkittavassa
osassa yhtion toimintaa ja niissdkin
laatu on kunnia-asia. Kaikki Vantaa
Cateringin kautta toimitetut miehisto-
ruuat valmistetaan paikan paalla alus-
ta loppuun saakka ja raaka-aineina
kiytetddn aina padasiassa kotimaisia
tuotteita, joitakin yksittaisia poikkeuk-
sia, kuten vaikkapa pakastevihannek-
sia lukuun ottamatta, Eriksson kertoo.
Valmistuksen jialkeen ruoka jaahdyte-
tddn hygieniavaatimusten mukaisesti
2,5 tunnissa +2 asteeseen, jonka jal-
keen se annostellaan ja toimitetaan ti-
lauksen mukaisesti. Suoraan valmis-
tuslamminti ruokaa ei siis ikiné voida
toimittaa, vaan se on aina jidhdytetta-
va vilissa. Muiden yhtiéiden kohdalla
ruuat toimitetaan koneeseen aina kyl-
mind, mutta Flyben tapauksessa lam-
pimien ruokien toimitus asettaa oman
haasteen ruokien limmityksen ja ldm-
piména sailymisen osalta, Eriksson to-
teaa.

Erikssonin kanssa keskustellessa
paistaa muutenkin selvésti esille toi-
minnan laatu ja oman tekemisen ar-
vostus. Miehistoruokien koostumus
on tarkkaan harkittu ja annoksesta
on tarkoituksella tehty matkustajaruo-
kia suurempi ja proteiinivoittoisempi.
Jos matkustajien annoksessa on pie-
ni pala lihaa ja muu annos hiilihyd-
raatteja, on miehistéruuan koostumus
juuri painvastainen, selittda Eriksson.
Ajattelutapa on kerrassaan mainio ja
nostaa yrityksen arvostuksen silmis-
séni pilviin.

Talla hetkelld Vantaa Catering toi-
mittaa noin 150-200 miehistoruokaa
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vuorokaudessa, mikd on maaralli-
sesti jo kohtalaisen suuri. Kun suh-
teutetaan se vaikkapa ATR:n neljan
hengen miehistoon, tarkoittaa se yk-
sittdisind toimituskertoina melkois-
ta maaraa. Vaihtelun osalta erilaisia
ruokia on tilld hetkelld listalla 60,
jotka pyoriviat kahdeksan ruuan ko-
konaisuuksina kaksi pdivaa kerrallaan.
Vaihtelevuutta on siis runsaasti ja ruo-
kia voidaan myos kehittaa varsin jous-
tavasti asiakaspalautteen perusteella.
“Turhahan meidin on sellaista ruo-
kaa pitda listalla, josta kukaan ei pi-
d&a”, Eriksson naurahtaa.

Catering-bisneksen tulevaisuus

Sanomattakin on selvii, etti catering-
yrityksié tullaan tarvitsemaan lentoyh-
tidalalla jatkossakin, mutta niiden toi-
mintatapa tulee varmasti yhd muuttu-
maan. Siind missd ennen panostettiin
laadukkaisiin tuotteisiin, ajavat lento-
yhtioiden kustannuspaineet kohdenta-

maan katseen nyt enemmankin hin-
taan ja kohderyhmian. Lentoyhtiosta
riippuen eri matkustusluokkien mat-
kustajia arvostetaan eri tavalla ja pal-
velukonsepti luodaan sen mukaisesti
tarjoamalle sitd, mitd lentoyhtion mie-
lestd lipun hinnalla matkustaja ansait-
see.

Uusi asia on kuitenkin siiné, etta
nyt myo6s lentoyhtididen bisnesluokis-
sa syodaan massatuotettua pakastet-
ta. Kuten Steffen Rosch aiemmin sa-
noi, catering-ala keskittyy yhi enem-
min logistilkan hallintaan ja tissa
ollaan luultavasti ajatuksen ytimes-
sd. Kansainvilisessd bisneksessi ii-
tien tekema ruoka tai sen alkuperi ei
kiinnosta endi ketdan, vaan lentoyhti-
0t luovat mielikuvia, tyylia ja piece of
mindia aivan uudenlaiselta pohjalta.
Nyt palvelukokonaisuuden pienet osa-
alueet saavat olla edullisemmin tuotet-
tuja, kunhan kokonaisuus ei vaaran-
nu ja asiakkaan kokema mielikuva
sdilyy halutunlaisena. Taméan vuoksi

Vantaa Cateringin valmistamat miehistd- ja matkustajaruuat tehdaan kaikki paikan
padlld Vantaalla. Pian ndita annoksia herkutellaan jossain Euroopan ylla.

myos catering-yritykset joutuvat miet-
timddn oman toimintansa prosessin
tehokkuuden kannalta. Kyseessd on
muidenkin alojen ikuinen kierre: tay-
tyy pystyd tuottamaan mahdollisim-
man halpaa ja laadukasta tuotetta.

Loppujen lopuksi kysymys on vain
siitd, kuka maksaa mistdkin minka
verran. Bisnesluokassa tullaan mita
todennakoisimmin nauttimaan jat-
kossakin persoonallisista annoksista
ja valinnanvapaudesta, mutta turisti-
luokka ja ohjaamo ovat sen sijaan len-
toyhtioille tarjoilun osalta pelkka ku-
luerd. Mielenkiintoista onkin nahda,
koska myGs ohjaamoihin tulee oma
kolmioleipd-menu, jossa ilmaista on
pelkkd lentoeménnan hymy moni-
en yhtididen turistiluokan tapaan.
Roschin, Erikssonin ja Harjulan yri-
tyksille silld ei sinéllddn ole mitdan
valid, silld heidan bisneksensa ei sii-
td vaarannu. He vain pakkaavat tuot-
teensa trolleihin ja lyovit hintalapun
paille. N




CATERING

20

1 B 2R

| Gty =2

L:.‘-.Ii

&
—i LT =

Ulkomailta saatu miehistéruoka on taatusti tuoretta, niin tuoretta etta viela elaa...

Pekka Lehtinen

Miehistoruuat herdttdvdt
keskustelua tamdan tdstdakin.
Sddnnollinen ruuan saan-
ti tyovuorossa on ehdoton
edellytys turvallisen lento-
tyon suorittamiseksi, mutta
yhtioiden valiset kdytdannot
miehistoruokailun jdarjestd-

misessd ovat hyvin erilaisia.

Verrataanpa miten kollegat
eri yhtioissd ruokailevat.

2/2013
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eruslahtokohtana miehistéruo-
Pkailussa on luonnollisesti ener-

gian saanti pitkdn ty6vuoron ai-
kana. Lentokonetyossa mahdollisuut-
ta normaalin ruokatauon pitdmiseen
ei yleensa ole, minka vuoksi ruokailu
on jarjestetty soveltaen. Taustalla vai-
kuttaa muun muassa tyosuojelulaki.
Talla hetkelld yleinen kdytanto on, et-
td miehistoille toimitetaan yhtion jar-
jestdma ruoka tyévuoron keston ylitta-
essd tietyn aikarajan. Tall6in ruokailu
tapahtuu yleensd koneessa joko len-
nolla tai kdannon aikana. Viela jokin
aika sitten Finncommin/Flyben kiy-
tanto oli hyvin erilainen: usein ty6vuo-
roihin suunniteltiin ruokatauko, jon-
ka aikana oli mahdollisuus kiayda ruo-
kailemassa yhtion omassa ravintolassa
yhtion piikkiin, tai omakustanteises-

s a0 g

Kuva: Miikka Hult

MITEN MEILLA

ti, riippuen vuoron rakenteesta ja tau-
kojen kestosta. Luonnollisestikin on
selvai, ettd lentoyhtion nakokulmas-
ta miehistoruokailu on kustannusers,
kyseessa on tasapainoilu kustannus-
ten ja ruuan laadun ja masran valilla.

Kaukoliikenteessa herkutellaan

Finnairin kaukoliikenteessd on pul-
lat parhaiten uunissa ja liikenteen
luonteesta johtuen ruokailukaytan-
to poikkeaa muista liikennelajeista.
Jokaiselle reittilennolle varataan run-
saasti ylimaaraisia bisnesluokan ateri-
oita riittavan valinnanvaran tarjoami-
seksi matkustajille. Taman vuoksi len-
nolta jaa runsas maara aterioita, jot-
ka lennon paityttya joutuisivat havi-
tettdviksi. Yhtion kdytdnnon mukaan
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kaukoliikenteeseen ei nain ollen va-
rata miehistoannoksia erikseen, vaan
miehisto sy0 bisnesluokasta ylijadneet
annokset.

Yleensi valittavana on kolme eri-
laista lammintad vaihtoehtoa, joista
ohjaamomiehisto valitsee mieleisen-
sé silld periaatteella, ettd yksi syo eri
ruokaa kuin muut. Yli kymmenen tun-
tia kestavalla vuorolla lampimia ruo-
kia kuuluu kaksi. Annokseen siséltyy
ldmmin ruoka ja salaatti, jonka koko
ja koostumus vaihtelee yleenséd koh-
teen mukaan. Lisdksi, jos matkusta-
mosta jaa ylimaaraisia alkupaloja, jal-
kiruokia tai muita herkkuja, on niita
mahdollista saada tilanteen mukaan.
Ruokailuajankohta on tdysin omassa
hallinnassa ja ruoka limpenee mat-
kustamon uunissa noin 20 minuu-
tissa. Jos kaiken tamaén jalkeen nalka
kuitenkin yllattaa, 16ytyy ohjaamosta
lisiksi aina vilipalakori, joka siséltaa
virvoitusjuomia, hedelmia, leipia se-
ki pussipuuroja ja —keittoja. Yleisesti
ottaen kaukoliikenteen ruoat ovat hy-
via ja laadukkaita seka jopa kohtalai-
sen terveellisid, joten ruokailu toimii
melkoisen hyvin.

- ol

Lomaliikenteessa ja
Euroopassa kitsaammin

Finnairin lomaliikenteessa ja
Euroopan liikenteessd  kitsastel-
laan  huomattavasti  enemman.
Lomaliikenteessa lammin ruoka kuu-
luu aina viiden tunnin ylittdvaan vuo-
roon ja yli yhdeksan tunnin vuorossa
ruokia tulee kaksi. Reittiliikenteessa
toinen ldmmin ateria sisiltyy vasta
yli kymmenen tunnin vuoroon. Netin
kautta voi kdyda esittiméssa oman toi-
veensa vaihtoehdoista liha/kala/kana/
kasvis/kylmaannos, joiden toteutumi-
nen on ilmeisesti aina hieman paivasta
kiinni. Pienehkon lampimén annoksen
lisdksi ateriaan kuuluu hieman kone-
tyypisté ja lennoista riippuen salaat-
tirasia, leipa ja jogurttia. Lisdksi oh-
jaamoista loytyy aina vilipalakori, jo-
ka sisaltda juomia, leipid, hedelmia ja
mehukeittoja. Ruokien laadusta ja mo-
nipuolisuudesta ollaan monta miel-
td, mutta yleisin taitaa olla, ettd ruu-
an laatu on kohtalainen ja koko nippa
nappa riittava. Vatsa kuitenkin tayttyy,
kunhan sy6 kaikki tarjottimella ole-
vat lisukkeet. Eviskorissa olevat lei-
vit ovat yleensd kolmioleipia tai ruis-

leipid, jotka tulevat Finncateringilta.
Joskus korista saattaa l6ytya eri bran-
dien leipapakkauksia, mika johtuu sii-
td, ettd Finncateringin kanssa on so-
vittu, ettd muiden merkkien ylituotan-
toa saadaan kiyttdd miehistoleipina.
Nama leivit ovat kuitenkin aina laa-
dullisesti vakioleipid parempia.

Bluel:lla kohtalaisesti

Blue1i:n miehistéruuat toimivat ku-
takuinkin samoin kuin Finnairilla.
Kuuden tunnin vuorossa lampimia
ruokia tulee yksi ja yli 12 tunnin pai-
vissa kaksi. Ateria on sisalloltaan kay-
tdnnossa samanlainen kuin Finnairin
Euroopan liikenteessd ja lisdksi oh-
jaamosta loytyy vilipalakori. Kuten
Finnairilla, mielipiteet limpiman ruu-
an laadusta ja riittdvyydesta vaihtele-
vat.

Flybelld syddaan hyvin —
mutta kuinka kauan?

Flybelld miehistoruokakaytianto ero-
aa konetyypeittdin, mika johtuu kay-
tdnnossa siitd, ettei ATR:ssi ole uu-

LSG:n myyntipakkaamo muistuttaa tehtaan ja laivan taxfree-kaupan valimuotoa. Viinaa ja virvoitusjuomia siirtyy kuljettimia pitkin valtavia maaria

paivassa. Kuva: Pekka Lehtinen
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nia ruuan lammittdmiseen. Nain ol-
len ATR:n miehistoruuat toimitetaan
koneelle valmiiksi lampimén4 ja toi-
mitusajankohdan tulisi osua ruokai-
luajankohtaan. ATR:n ruuat tulevat
Vantaa Cateringiltd ja ruuan laatu on
hyva ja annokset riittdvid ja monipuo-
lisia. Toisaalta ruuan maara on nyky-
jarjestelméssa pieni verrattuna aiem-
paan, jolloin ruokailtiin oman ravin-
tolan lounasruualla.

Nykyisessa jarjestelméssd ruoka
kuuluu jokaiseen yli kuuden tunnin
vuoroon ja se sisiltda ruuan, salaa-
tin ja leivdn. Lisdruokaa ei ole muista
yhtiGista poiketen saatavilla, pitenipa
vuoro miten pitkéksi tahansa. Lisaksi
ATR:n kohdalla ongelmia ovat aihe-
uttaneet syottoliikenteen epasaannol-
lisyydet. MyGhéstymiset ja koneiden
vaihdot sotkevat usein normaalia ro-
taatiota ja kdantoajat maassa saatta-
vat kutistua olemattomiin. Jos lenne-
tddn lyhyitd legejd, ei ruokailumah-
dollisuutta ole myoskaan ilmassa, jol-
loin peli on vihellettava kylmésti poik-
ki. Miehist6 ruokailee niissa tapauk-
sissa aikataulujen kustannuksella.
Keneltdkaan ei voida edellyttaa tayt-
ta tyopaivaa vailla ruokailumahdolli-
suutta. Yhtio joutuu kantamaan vas-
tuun liian lyhyin tauoin suunniteltujen
tyovuorojen aiheuttamista aikataulu-
ongelmista.

Ajankohtaista on kuitenkin jatku-
va kustannusten karsiminen. Siihen
liittyy esimerkiksi Flyben aloite siir-
tyda ATR:ssd kylmiin miehistéruo-
kiin. Alustavien tietojen mukaan lu-
vassa olisi kolmioleipad, wrappeja ja
salaatteja hoystettyna erilaisin lisuk-
kein ja kuumalla vedelld lammitetta-
vin pikaruuin.

Flyben Embraereissa ruokailu-
kaytanto on tilld hetkelld yhteneva
Finnairin Euroopan liikenteen kans-
sa. Ainoa surkuhupaisa poikkeus on
kuitenkin vilipalakori, joka kuuluu
vain Finnairin miehistéille. Nyt kun
Embraereita lennetdédn sekamiehis-
toilla, tulee valipalakori ohjaamoon
vain, jos jompikumpi lentdjisti on
Finnairin palkkalistoilla.

Sydaninfarktia odotellessa?

Kotimaisille yhtidille on pakko antaa
peukunnosto siina, ettd timan hetken
miehistoruuat vaikuttavat kohtuul-

2/2013

Kanaa Kung Po vai kenties Schezuanin kanaa? Sen liséksi, ettéd miehistdruoka on herkullista,
sitd on riittdvasti. Yli kuuden tunnin tyévuoroon kuuluu kaksi tallaista annosta... Nain siis
Tianjin Airlinesilla, josta enemman toisaalla tassa lehdessa. Kuva: Matti Verkala.

lisen terveellisiltd ja makuakin pide-
tddn melko hyvana. Moni ulkopuoli-
nen tai lentoyhtion toimistotyonteki-
jé saattaa pitda miehistéruuista nipot-
tamista turhana napinana ja pelleily-
na. Olisivat tyytyvaisid yhtion tarjoa-
maan ruokaan!

Ajattelutapaa kannattaa kuitenkin
hieman kaantéa ja kysyd ddneen, kuin-
ka monessa ammatissa puhutaan ny-
ky&dén koko tyouran kestavista tyosuh-
teista. Moni finnairilainen on syonyt
tdhdn mennessid lentokoneruokia yli
30 vuotta ja nuorempi sukupolvi tu-
lee perassa. Itsekin olen suunnitellut
lentavini eldakeikaan saakka jos vaan
terveys kestdda. Ruokavaliolla, ruoan

koostumuksella ja ruokailun saannol-
lisyydelld on huomattava osa tervey-
den vaalimisessa, joten monipuolinen
ja terveellinen ruoka on avaintekija
tyokyvyn sdilyttimisessd — toki moni-
en muiden tekijoiden ohella. SddstGjen
ja kustannuspaineiden ei pitéisi koh-
distua miehistoruokailuun terveyden
kustannuksella. Jatkuva kolmioleipien
ja pussiruokien mussuttaminen omi-
tuisiin kellonaikoihin ei edistd kenen-
kadn terveytta.

Toivotaan siis, ettd yhtiét ymmar-
tavat pitdd miehistoruokien maara- ja
laatusuhteen jarkevilla tasolla! Se ta-
kaisi meille hyvit edellytykset pitda ne
omat pikku suonistot kunnossa.

ﬂﬂ
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Minna Lehtipuu

Finnairin  catering-osastolle.

Vuosi oli 1985. Yhtio oli silloin
hyva tyopaikka, ja kesdtyontekijatkin
saivat osansa Finnair Spiritistd, joka
sithen aikaan oli ihan totta, ja sai meis-
td monet jadmaan vuosiksi taloon t6i-
hin.

Finnairin lentokeittio oli silloin
huippuluokkaa. Se oli jo saanut laa-
dukkaasta keittiostaan paistinkaan-
tdjien kilven, Chaine des Rétisseurs-
tunnuksen. Kun silloisen Suomen
tunnetuimpiin  keittiomestareihin
kuulunut Antti Huhtamaki saatiin
Cateringiin t6ihin, oli menestys taat-
tu jatkossakin. Lentokeittiossa teh-
tiin kaikki itse. Laatu ja hyvd maku
olivat tarkeimmat kriteerit, eiki raa-
ka-aineissa pihistelty. Vantaalainen
lentokeittio saattoi hyvinkin olla yksi
Suomen parhaimmista ravintoloista
sithen aikaan. Finnairin keittio ja eten-
kin viinit saivat pitkaan kansainvalisia
palkintoja ja mielesténi ihan syystékin.

Olin kylmakeittiossd keittioapu-
laisena kaikkiaan lahes kaksi vuotta.
Opin, mita ruoasta voi tehd4, ja miten
se saadaan siististi matkustajan eteen.
Finnair lensi silloin kaukoreitteja
Tokioon, Bangkokiin ja Singaporeen,
Los Angelesiin ja Seattleen sekd New
Yorkiin. Niilla lennoilla oli taloon tul-
lessani kolme luokkaa: ensimmaéinen,

P aasin nuorena tyttona kesatoihin

liikemiesluokka ja turistiluokka.
Kaikkiin valmistettiin ruoat itse
vanhassa  Catering-rakennuksessa,
joka sijaitsi Tekniikan alueella lento-
kentén laidalla, ja toité tehtiin kahdes-
sa vuorossa. Lampokeittiossa tehtiin
lampimat ruuat ja kylmakeittiossa kyl-
mat annokset, salaatit ja jalkiruuat. On
vaikea uskoa tana kolmioleipien kulta-
aikana, mutta Euroopan aamulennoil-
la tarjottiin lentokeittiGssd samana aa-
muna paistettuja munakkaita, paistaji-
na aamukolmelta t6ihin tulleet "muna-
mimmit”. Lisukkeet vaihtelivat sitten
matkustusluokasta riippuen.
Ensimmiisen luokan kaviaarikul-
hoa koristi tomaatista leikattu ruu-
su. Fasaanin mehukkaimmat lihapa-
lat irrotettiin varovasti alkupala-an-
nokseen (ne muut palat jaivat hen-
kilokunnan syo6téviksi). Kauniin an-
noksen ketju kylmakon kisistd mat-
kustajan eteen oli saumaton ja hyvin
mietitty. Kylmakeittiossd oli lukolli-
nen kaappi, jossa sdilytettiin hanhen-
maksaa (foie gras) ja neuvostoliitto-
laista kaviaaria, joita kiytettiin 1dhes
paivittdin. Muistaakseni ensimmai-
seen luokkaan tehtiin ruokaa neljlle,
jos matkustajia oli yksi, ja kahdeksal-
le, jos matkustajia oli kolme, kaviaa-
riakin kului valtavasti. Ensimmaisen
luokan kylmistd annoksista vastasi-
vat huippukylmakét, erdskin oli kan-
nuksensa hankkinut suurldhetystos-
sd Moskovassa, jota pidettiin yhtena
vaativimmista tyopaikoista siihen ai-

Tommi Salminen esittelee Vantaa Cateringin valmistamaa
ATR-miehistoruoka-annosta. Kuvat: Pekka Lehtinen
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kaan. Moskova oli muutenkin tiarkea,
sen reiteilld tarjottiin lentoaikaan nah-
den yliampuvan hieno kylma lautanen.
Erityisesti on jadnyt mieleen annos, jo-
hon laitettiin kaksi viipaletta hanhen-
maksaa ja haranlihamignon lisukkei-
neen. "Moskova on erityisreitti”, vas-
tattiin ihmettelijoille.

Lyhyilld reiteilld oli turistissa ja
joskus bisneksessdkin kylmé annos.
Niihin tehtiin itse esimerkiksi majo-
neesipohjainen salaatti, annoksessa
oli lihaleikkeleitd tai kanaa, tuorei-
ta vihanneksia ja aina koristeena sie-
va persiljatupsu. Kylmiin annoksiin
muotoiltiin meetvurstista ruusuja ja
tomaatit leikattiin kukan muotoon.
Ajatuksena oli se, etti vaikka valmis-
tusaikaa on viahin, annoksen oltava
kaunis ja houkutteleva.

Bisneksen lampiméan annoksen
oheen teimme alkupalaksi vaikka pip-
purimakrillista ja kananmunasta pik-
kuannoksen tai lohesta ja itse tehdysta
kastikkeesta alkupalan, jotka koristel-
tiin tillilla ja sitruunalla. Smetana vat-
kattiin kuohkeaksi ja pursotettiin ruu-
sukkeena sillin paille. Lohet graavat-
tiin itse ja niitd oli kahta lajia: perus-
graavia sekd yrttilohta. Jalkiruokana
oli joskus leivos tai muu leivonnainen,
mutta yleensa se oli meidan tekemam-
me, vaikkapa suklaamousse tai man-
govaahto. Siis my0s turistiluokassa,
kun lento kesti pidempéén.

Ty6tehtavat vaihtelivat kokemuk-
sen ja tilanteen mukaan. Liukuhihnalla
kolmen tai neljan henkilon voimin teh-
tiin useimmat turistiluokan annokset,
ja joku kokeneempi teki samaan ai-
kaan kisin saman lennon bisneksen
annoksia.

Yhden tehtédva oli keittdd kanan-
munia koko p#iva ja kuoria ne valmiik-
siisoihin vuokiin. Joku leikkasi sitruu-
noita. Niitd meni lohkoina annoksiin
ja puolikkaina viipaleina lentokonei-
siin drinkkeja varten.

Lihanleikkaajan homma oli vaativa:
hén joutui laskemaan tarkkaan kunkin
lihan menekin ja tilaamaan varastos-
ta oikean maéran, sitten leikkaamaan
sopivan paksuisia viipaleita ja maa-
rittimiddn montako menee annok-
seen. Virheita ei saanut tehda. Tahti
liukuhihnalla oli kova ja lihanleikkaa-
jan piti pysyd aina askeleen edella.

2/2013



CATERING

Vuoropaallikot ohjeistivat ennakoivia
valmistelut6ita ja itse annosten koko-
aminen sitten tapahtuikin nopealla ai-
kataululla. Mieleen on jaanyt vuoro-
paallikdiden vaatimat grammantarkat
mittaukset, annosten piti painaa juuri
sen verran mité oli sovittu. Finnairin
Cateringissiahan hoidettiin my6s mui-
den lentoyhtiéiden muonitus ja niiden
kanssa oltiin erityisen tarkkoja.
Miehiston annokset olivat useim-
miten lampimid, joten ne tehtiin lam-
poOkeittiossa. Niihin tuli kuitenkin sa-
laatti, ja joskus oli limpiméan ruoan
lisdksi lennolla myos kylma lautanen.
Miehistéannosten tekeminen oli aina
kokeneemman ty6ta. Niissa sai kayt-
tdd vapaasti mielikuvitusta ja erilai-
sia ylimaardisid aineksia, kuten han-
henrintaa, kanafileitd tai graaviloh-
ta. Teimme aina miehistolle mahdol-
lisimman runsaat ja hienot annokset,
ja kapteenille viela erityisen upeat.
Kylmakeittion liukuhihna johti
pakkaamoon, jossa tarjottimet koottiin
toisella liukuhihnalla valmiiksi ja hih-

|
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nan passsa pakattiin trolleihin, jotka
vietiin useimmiten suoraan koneisiin.
Jos ei, ne vietiin kylméén odottamaan.
Kiire oli aina kova. Tarjottimelle laitet-
tiin viini- ja konjakkipullot valmiiksi,
ja tietysti metalliset ruokailuvilineet,
joissa oli Finnairin logo.

Pakkaamon ja keittion yhteisty6 oli
oltava sujuvaa. Tiskin piti toimia te-
hokkaasti koko ajan, ettd pakkaajilla
oli kalustoa. Kuormaajilla oli puoles-
taan usein paljon odottelua, mutta kun
koneet saapuivat, kaikki cateringtava-
ra piti saada tiskiin nopeasti, ja vas-
taavasti lahtevien koneiden kuormaus
piti tapahtua nopeasti. Meill4 keittios-
sé kiirettd oli koko ajan, ja tauot kel-
lotettiin minuutilleen. MyGhéastymiset,
poikkeustilanteet seka vaikka lahtosel-
vityksessa esitetyt erikoisruokatoiveet
vaikuttivat joskus koko osaston ohjel-
maan, ja tyonjohto oli todella tehokas-
ta.

Kavin Finnairin Cateringissa vuo-
sien tauon jilkeen vuonna 2001, jol-
loin annokset kylld koottiin samal-

la hihnalla edelleen, mutta pakaste-
tuista, muualta ostetuista komponen-
teista. Toimintaa oli tehostettu ja tyot
pitkalti ulkoistettu. Tarjottimilta oli jo
karsittu kaikki ylimaarainen, ja tietysti
my6hemmin samana vuonna l&htivit
vield ne metalliset ruokailuvalineetkin.
Se kdynti tuntui vahan ikavaltd, kos-
ka muistissa oli niin hyvin lentokeit-
tion loiston paivat seki laadun ja raa-
ka-aineiden korkea arvostus. Tehokas
tuotantolinja oli melko kaukana pais-
tinkaantdjan kilven ansainneesta len-
tokeittiosta.

Nyt kun olen enidid satunnainen
matkustaja, ja saan tarjoilupOydalle
eteen aina saman kolmioleivan, mu-
rukahvin ja keinomaitoa, meinaa itku
paasta. Olen toki antanut ystavallisesti
palautetta yhtiolle, josko hygieniasyis-
ta saisi edes sen tarjottimen takaisin.
Muutoksiin on kaiketi vaan sopeudut-
tava. Yksi asia ei kuitenkaan ole muut-
tunut: ystavallinen palvelu, ja etenkin
hymy, jonka kanssa kahvi edelleen tar-
jotaan. N
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LENTOKONEIDEN
SISAILMASTA

Lentokoneiden sisdilman
puhtaus ja turvallisuus

ovat herdttdneet huolta ja
kitvastakin keskustelua il-
mailupiireissd ja mediassa
varsinkin Keski-Euroopassa,
Englannissa ja Australiassa.
Athe on tunteita herdttava
ja keskustelu on ollut usein
vdrittynytta eika aina fak-
tothin perustuvaa, mutta
toisaalta myos vahdattelevdaa.

leellista on mielestdni jakaa

sisdilmaongelmat kahteen eri

kategoriaan: akuutteihin ja
pitkdaikaisiin. Akuutti tilanne saat-
taa syntyd esim. tiivisteen vuotamises-
ta, jolloin 0ljyn palamistuotteita paa-
see vuodatusilmaan. Koska vuodatus-
ilmaa ei suodateta, myos sen muka-
naan tuomat mahdolliset epapuhtau-
det padsevat lentokoneiden sisdilmaan
aiheuttaen erilaisia oireita. Nama oi-
reet jaetaan ns. arsytysoireisiin (silmi-
en, suun, ihon kutina, yska, hengenah-
distuksen tunne) ja keskushermosto-
periisiin oireisiin (keskittymiskyvyt-
tomyys, muistihdiriot, heikentynyt
koordinaatio).

Pahimmillaan oireet saattavat joh-
taa inkapasitaatioon, ja maailmalla on-
kin tédllaisista vaaratilanteista muuta-
mia raportteja (esim. Malmo Aviation
1999). Suomessakin on ollut ainakin
yksi tiivistevuodon aiheuttama vaara-
tilanne A320-kalustolla.

Lienee sanomattakin selvai, etta
erilaiset palokaasujen hengittiminen
ei ole terveellistd. Jos tillaista fume-
eventii epiilee tai sellaisen huomaa,
tuleekin toimia lentokonevalmistajan
smokes/fumes —tarkastuslistan mu-
kaan. Huomattavaa on, etti englanti-
lainen "fume” —termi ei tarkoita, etta

.

(// Antti Tuori
A330/340 F/O Finnair
IFALPA HUPER vice
chair (medical)

ohjaamossa pitéisi olla nakyvaa savua,
vaan fume pitaa sisilladn myos naky-
mattomat epapuhtaudet.

Myo0s viranomaiset ovat tutki-
neet vaitettyja lentokoneiden sisiil-
maongelmia ja ottaneet niihin kantaa.
EASAlla oli A-NPA (Advance Notice
of Proposed Amandement) lentoko-
neiden sisdilmasta vuonna 2010, jon-
ka perusteella EASA totesi, etta sellai-
sia todisteita ilmanlaadun vaikutuk-
sista terveyteen tai turvallisuuteen ei
ole, jotka vaatisivat uusia maarayk-
sid. Arviot ns. "fume eventien” ylei-
syydesta vaihtelevat 5x 10 -4 ja 1x10
-6 :n valilla eikd yhtdkddn onnetto-
muutta ei ole tapahtunut naiden takia.
Inkapasitaatiot ovat harvinaisia, kah-
deksan vuoden aikana (1999-2006)
Englannissa on raportoitu viisi lenta-
jien osittaista inkapasitaatiota.

Vuonna 2011 Iso-Britanniassa val-
mistui tdhan asti laajin tutkimus len-
tokoneiden sisdilmasta (ns. Cranfield
study). Siind mitattiin sadalta len-
nolta erilaisia ilman epapuhtauksia.
Kokonaisuudessaan lentokoneiden si-
sdilma oli parempilaatuista kuin ko-
ti- tai toimistosisdilma, mutta pienia
maarii erilaisia epadpuhtauksiakin 16y-
tyi (tolueeni, limoneeni, tiettyja organ-
ofosfaatteja).

Pitkaaikaisvaikutukset
ja biomarkkerit

On esitetty viitteitd, ettd myos moot-
toreiden normaalitoiminnassa vuoda-
tusilmaan péésisi pienid maaria 6ljyn
palamistuotteita. Lentokonedljyissa
kiytetdaan organofosfaatteja kulutuk-

sen ja paineensiedon parantamiseen,
ja juuri organofosfaattien on viitet-
ty aiheuttavan erilaisia pitkaaikai-
sia, ldhinnd neurologisia vaikutuk-
sia. Organofosfaatit ovat neurotoksi-
sia, ja maailmalla tunnetaan muuta-
mia organofosfaattimyrkytysepide-
mioita. Nidissd kaikissa myrkytyksis-
sé altistuspitoisuudet ovat olleet mo-
nisatakertaisia verrattuna niihin, mi-
td lentokoneista on 10ydetty. Lisaksi
altistus on tapahtunut suun kautta.
Nykykasityksen mukaan koneista 16y-
tyneet marginaaliset pitoisuudet eivat
voi aiheuttaa viitettyja oireita. Toki

tdytyy muistaa, ettd yksilot ovat eri-
laisia, ja onkin mahdollista, ett4 toiset
ovat geneettisesti herkempii joillekin
aineille kuin muut esim. tietyn entsyy-
mipuutoksen takia.

Aikaisemmin ei ole ollut keinoa
maarittdd mahdollista organofosfaat-
tialtistusta. Reilu vuosi sitten ilmestyi
mielenkiintoinen artikkeli, jossa ku-
vattiin ensimmaista kertaa verikoe,
jolla voidaan detektoida tiettya organ-
ofosfaattia veresta. Ko. artikkelista il-
meni, ettd puolelta 12 matkustajasta
normaalin lennon jalkeen 10ytyi pie-
nia maaria organofosfaatteja, joiden
pitoisuus puolittui reilun puolen vuo-
den kuluessa ilman lentoja. Tama oli
ainakin allekirjoittaneelle ensimmai-
nen todiste siitd, etta pienta tihkuvuo-
toa voi tapahtua normaalitoiminnas-
sakin. Pitoisuudet olivat hyvin pieni4,
ja kaikki matkustajat olivat taysin oi-
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reettomia. Verikoe on vasta tutkimus-
vaiheessa, enki ole nahnyt mitaan jul-
kaisuja ko. menetelmén sensiviteetista
tai spesifiteetista. Lisdksi ainoa julkai-
su on tehnyt kokeen vain 12 matkus-
tajalla, joka jattaa tutkittavien maaran
huomattavan pieneksi. Lisdksi yleises-
ti hyvaksytyn kdytdnnon mukaan tu-
lisi jonkin toisen riippumattoman la-
boratorion paasta samoihin tuloksiin
ennen kuin jokin testi otetaan yleiseen
kaytt6on.

Tésta huolimatta esim. VC (Saksan
liikkennelentajaliitto) ldhettda jasen-
tensa verinaytteet ko. laboratorioon
analysoitavaksi fume eventien jilkeen.
Itse en téllaiseen ryhtyisi, koska testi
on vasta tutkimuskaytossa. Joka tapa-
uksessa odotan lisatuloksia, jotka voi-
sivat oikeasti auttaa selvittim&an sekd
mahdollisia pitkaaikaisvaikutuksia et-
td organofosfaattien roolia akuuteissa
insidenteissa.

"Aerotoxic syndrome”

Tietyt ryhmit/tutkijat ovat lansee-
ranneet termin aerotoxic syndro-
me kuvaamaan lentokoneiden sisiil-
man pitkaaikaisvaikutuksia. Tallaista
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syndroomaa ei ole kuitenkaan ylei-
sesti hyviaksytty olevan; se ei yksin-
kertaisesta tdytda mitddn ns. syndroo-
man Kkriteereitd. Vuonna 2010 julkais-
tussa australialaisessa EPAAQ (The

Lentokoneiden sisailma oli

tutkimuksessa parempilaatuista
kuin koti- tai toimistosisailma.

Expert Panel on Aircraft Air Quality)
raportissa on selkeit perustelut asias-
ta. EPAAQ koostui riippumattomis-
ta asiantuntijoista, jotka kavivat lapi
niin tieteelliset tutkimukset, tapausse-
lostukset kuin yksittdiset raportit ai-
heesta. Tutkimusraportti on hyvin kir-
joitettu, ja sen tiivistelman lukemalla
saa hyvian kokonaiskéasityksen aiheesta
matkustamon ilmanlaatu, seka sen ny-
kytilanteesta. Lisaksi mitkaan epide-
miologiset tutkimukset eivit tue viit-
teitd lentokoneiden sisdilman vaiku-
tuksesta terveyteen.

Nykydankin saamme erilaisia saira-

uksia, joiden syytd emme tieda — sil-
loin on luonnollista etsia syyta niille.
Se ei kuitenkaan tarkoita sita, etté jos
emme pysty selittimain sairauden tai
oireilun aiheuttajaa, se olisi lentoko-
neiden sisdilma. Se voi toki olla yksi
mahdollisuus, mutta asiaa taytyy tut-
kia ensin. On my6s mielenkiintoista
nahda, mita tapahtuu B787:ssa, kos-
ka siindhdn vuodatusilmaa ei oteta
moottoreista.

Eli summa summarum, akuutti tii-
vistevuoto voi johtaa fume-eventiin,
joka ei varmastikaan ole terveellinen.
Pitkdaikaisvaikutuksista sen sijaan ei
ole riittavasti tietoa ja naista tarvitaan
edelleen lisatutkimuksia. Saattaa olla,
ettd jollain yksil6illa on suurempi ris-
ki geneettisesti saada oireita, mutta
mitdan lentdjien kansantautia ei tés-
ta kylld saada. Itse ajattelin kylla jat-
kaa lentamista.

IFALPAIlla on myos tuore briefing
leaflet aiheesta: http://www.ifal-
pa.org/store/13HUPBL01%20-%20
Cabin%20air%20quality.pdf

Lisatietoja ja materiaalia saa tarvitta-
essa allekirjoittaneelta.
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Auto, jollaista ei ole
ollut koskaan aikaisemmin.

-

4-ovinen coupé,
joka hammastyttaa
niin muotoilullaan kuin
ominaisuuksillaan.
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A380 on saanut Britanniassa palkinnon lentokonemelun vdahentamisesta lentokenttien laheisyydessa. Kuvat: Miikka Hult

Airbusin tuoreimman mark-
kinaennusteen mukaan maa-
ilman lentoyhtiot tarvitse-
vat vuoteen 2031 mennessd
28 200 uutta lentokonetta.
Ikdadantyvdn lentokaluston kor-
vaamiseen tarvitaan 10 000
uutta konetta. Kasvua nah-
ddadn sekd matkustaja- ettda
rahtilitkenteessa. Tarvittavien
koneiden markkina-arvo on
neljda biljoonaa dollaria.

den vetureista tukien yli 56,6 mil-

joonaa tyopaikkaa 2,2 biljoonan
dollarin (USD) taloudellisella vai-
kutuksella. Valtioksi muunnettaes-
sa ilmailuala olisi bruttokansantuot-
teen perusteella listattuna sijalla 19.
Ilmailuala on my0s osoittanut kesta-
véansi ulkopuolisia iskuja selviten la-
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Ilmailu on yksi maailman talou-

pi erilaisten kriisien. Vuodesta 2000
lahtien ilmailuala on kasvanut 53 pro-
senttia RPK:lla (Revenue Passenger
Kilometer) mitattuna.

Airbusin globaalin markkinaennus-
teen mukaan lentoliikenne kasvaa 4,7
prosentin vuosittaisella vauhdilla ai-
nakin vuoteen 2031. Kasvu on tup-
laantunut viidentoista vuoden vilein
ja ndin sen ennustetaan tekevian jat-
kossakin. Airbusin ennusteen mukaan
vuoteen 2031 mennessi tarvitaan 19
520 kapearunkokonetta, 6670 laaja-
runkokonetta seké 1710 erittdin suurta
lentokonetta. Tarvittavista koneista l4-
hes 900 on rahtikoneita. Ennusteessa
on edellisvuoden ennusteen kokonais-
maadraan verrattuna kasvua 443 lento-
konetta. Kapearunkokoneet edustavat
69 prosentin osuutta kaikista tarvit-
tavista koneista ja laajarunkokoneet
puolestaan 44 prosenttia tilausten ar-
vosta. Lentokoneiden kokoluokka on
kasvamassa, silld suuremmat yhtiot
optimoivat siirtymélld operoimaan

Miikka Hult
A330/A340 peramies

FIANETIR

isompia koneita. Rahoitus on ainai-
nen kysymysmerkki, mutta tilantei-
den kehittyessa rahaa on aina l6ytynyt.

"Ennuste eroaa vain hyvin viahén
vuodesta 2011. Hyvilta nayttaa, silla
maailma ei ole muuttunut dramaatti-
sesti”, hymyilee Airbusin strategisen
markkinoinnin ja analysoinnin johta-
ja Andrew Gordon.

Miljardit ihmiset ympéri maailman
haluavat matkustaa entistd enemman.
Kaupungeissa asuvan vieston odote-
taan kasvavan 3,5 miljardilla ihmisella
viiteen miljardiin vuoteen 2030 men-
nessi. 6,4 miljardin kaupungistuneen
ihmisen raja rikkoontuisi vuoteen
2050 mennessi. Kaupungistuminen
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RPK (Revenue Passenger Kilometers):

Tama tilastollinen arvo saadaan laskemalla yhteen lennetyt kilometrit
maksavaa matkustajaa kohti. Se kuvastaa siten lentoyhtion todellista
toimintatasoa. Lukuun ei esim. sisdlly id-matkustajat.

SFC (Specific Fuel Consumption):

Talla arvolla saadaan eri kokoisille ja merkkisille moottoreille

vertailukelpoinen luku.

tuo lisdd vaurautta keskiluokalle, jo-
ka johtaa lisdantyvéaéan lentdmiseen.

Vuonna 2012 kasvavilla talous-
alueilla (Kiina, Intia, Lihi-itd, Aasia,
Afrikka, IVY-maat, Latinalainen
Amerikka ja Itd-Eurooppa) oli kuu-
si miljardia asukasta ja ennustettu
vuosittainen RPK-kasvu (Revenue
Passenger Kilometres) on kuusi pro-
senttia vuoteen 2031 mennessa.
Lansi-Euroopan, Pohjois-Amerikan ja
Japanin miljardin asukkaan matkus-
tamisen ennustetaan kasvavan vuosit-
tain neljan prosentin verran RPK:lla
mitattuna. Kansainvélisen ilmakulje-
tusliiton IATAn mukaan vuoden 2012
aikana ldhes kolme miljardia ihmista
matkusti turvallisesti 37,5 miljoonal-
la lennolla. Lentoja oli paivittdin noin
100 000. Lento-onnettomuuksia ta-
pahtui 72 ja kuolonuhreja vaatineita
turmia oli 15. Lentomatkustuksessa
menehtyi turmien my6ta 414 henkea.

Kasvua  johtaa  Aasian- ja
Tyynenmeren alue. Kiinassa ja
Intiassa ihmisten halu matkustaa
kasvaa 4,6-kertaiseksi vuoteen 2031
mennessd. Aasian- ja Tyynenmeren
alueen 20-vuotinen liikenteen kasvu
(RPK) on 5,4 prosenttia ja Euroopassa
4,1 prosenttia. Pohjoisen alueen kas-
vu on ennusteen mukaan lyhyel-
1a aikavalilli suurempaa kuin koko
Euroopan keskiarvo. Kolmanneksi
nousee Pohjois-Amerikka 3,3 prosen-
tin kasvulla. Samanaikaisesti Aasian-
ja Tyynenmeren alueet ottavat nel-
jan prosentin lisiosuuden maailman
liikenteestd (RPK) Euroopan menet-
tdessd kolmen prosentin osuuden ja
Pohjois-Amerikka jopa seitsemén pro-
senttia.

Helsingissd helmikuussa pidetyn

ta matkustajalentokonetta vuosina
2012-2031. Ilmailun suurkeskusten
(Aviation Mega-city) maara on kasvus-
sa ja suurten joukkoon on nousemas-
sa my0Os Helsinki-Vantaa. Airbusin
ennuste pohjoismaille perustuu seit-
semin maan analyysiin, johon sisil-
tyy yli 35 lentoyhtiotd. Naméa yhtiot
lentdvit noin 280 yli satapaikkaista
matkustajakonetta. Airbusin pohjois-
maihin luetaan mukaan Gronlanti,
Farsaaret, Islanti, Norja, Ruotsi,
Suomi ja Tanska

Alueelle ennustettu 536 lentoko-
neen tarve koostuu 450:sta kapea-
runkokoneesta, joiden arvo on noin
35,3 miljardia dollaria, ja 86 laajarun-
kokoneesta, arvoltaan noin 21,5 mil-
jardia dollaria. Naistd 353 ovat tiy-
sin uusia koneita ja 183 korvaa van-
hempia koneita polttoaineen kay-
toltddan  tehokkaammilla malleil-
la. Kapearunkokoneista Tanskaan,
Norjaan ja Ruotsiin menisi 420 ja
laajarunkoisista 50. Muiden maiden
jaettavaksi, Suomi mukaan lukien,
jaisi siis 30 kapearunkokonetta ja 26
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laajarunkokonetta. Airbusin valikoi-
massa kapearunkokoneita edustavat
A320neo-koneet ja laajarunkokonei-
ta A350 XWB- ja A330-mallit.

Liikenne Suomesta ja Suomeen on
kasvanut 97 prosenttia vuodesta 2002.
Vastaavana aikana kansainvilisen lii-
kenteen méaara on pohjoisella alueel-
la noussut vield selvisti enemman eli
126 prosenttia. Liikenne varsinkin tar-
keille IVY- ja Aasian-Tyynenmeren
alueille on kasvanut erittdin vahvas-
ti. Kasvun takana ovat turismi, maan
kehittynyt talous seki korkea elintaso
ja kaytettiavissa olevat varat.

“Seuraavan 20 vuoden aikana
Suomen-liikenteen odotetaan kasva-
van 3,7 prosenttia vuodessa. Samana
ajanjaksona liikenne kehittyville
markkinoille kasvaa tatdkin enemman.
Esimerkiksi Aasian-Tyynenmeren alu-
eelle liikkenteen ennustetaan kasvavan
5,6 prosenttia vuodessa”, Gordon sa-
noo.

”Kun liikenne lisdantyy ja kehittyy,
Helsingistd on tutkimuksemme mu-
kaan muodostumassa yksi maailman
kansainvilisen = matkustajalentolii-
kenteen 92 megakeskuksesta vuoteen
2031 mennessd". Tama todennikoi-
sesti kasvattaa entistd modernimpien
ja polttoaine-tehokkaampien lentoko-
neiden kysyntda Suomessa.”

Ilmailun suurkeskuksia oli vuon-
na 2011 yhteensi 42 ja niistd operoi-
tiin yli 9o prosenttia maailman kau-
koliikennereiteistd. Vuonna 2031 néi-
ta suurkeskuksia ennustetaan olevan
jo 92 ja operoitavan kaukoliikenteen
osuus kasvaa jo yli 95 prosenttiin.
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"Ennuste eroaa vain hyvin vahan vuodesta 2011.
Hyvalta ndyttaa, silla maailma ei ole muuttunut
dramaattisesti”, hymyilee Airbusin strategisen
markkinoinnin ja analysoinnin johtaja Andrew Gordon.

globaalin markkinakatsauksen mu-
kaan pohjoismaisten lentoyhtiGiden
ennustetaan tarvitsevan 536 uut-

b/ g%

2/2013



AIRBUS

Kaukoliikenteeksi laskekaan yli 2000
nm pitkdt kotimaan ulkopuolelle
suuntautuvat reitit. Ennusteen mu-
kaan my0s Tanskan Ké6penhaminasta
on kasvamassa toinen Pohjoismainen
ilmailun suurkeskus. Airbusin mu-
kaan ilmailun suurkeskuksen kautta
kulkee paivissi yli 10 000 kaukolii-
kennematkustajaa. Helsinki-Vantaan
kokonaismatkustajamaara oli vuonna
2012 noin 14,8 miljoonaa. Aasian len-
tojen matkustajia Helsinki-Vantaalla
oli noin 1,8 miljoonaa, joka vastaa
noin 5000 paivittdistd matkustajaa.

Ymparisto ei jaa

kasvun jalkoihin

Hurjista kasvuluvuista huolimat-
ta ympéaristéd ei ole unohdettu.
Lentokonevalmistajat ovat kehitta-
neet entistd vihemmin kuluttavia
lentokoneita seka erilaisia tekniikoi-
ta vahentdmaan ympériston rasituk-
sia. Airbusin koneuutuudet A320neo-
sekd A350XWB rasittavat ymparistoa
vihemmin polttoainetaloudellisuu-
tensa myo6ta. Airbusin mukaan A350
XWB:n viisi vuotta uudempi tekno-
logia antaa melkoisen etulyontiase-
man paidstoissd verrattuna Boeingin
Dreamlineriin.

A350-900 XWB:n CO2-paistot
ovat jopa 25 prosenttia pienemmét
kuin Boeingin 777-200ER-koneella.
Airbusin uutuus voittaa paastovertai-
lussa lisidksi Boeingin 777-300ER:n,
787-8:n ja 787-9:n, kun kaytossa on
kaksiluokkainen matkustamo 80 pro-
sentin tayttoasteella ja 4000 merimai-
lin sektori. A350 XWB:n lentoonldh-
topaino on my0s parhaimmillaan yli
40 tonnia vihennin kuin 777-koneel-
la. Airbusin mukaan koneuutuudessa
kiytettava Trent XWB-moottori (240
- 420 kN) tarjoaa jopa kymmenen
prosenttia alemman SFC:n (Specific
Fule Consumption) kuin 777-konees-
sa kaytettavda GE-9o-moottori (329 -
512 kN).

Ennen A350XWB-koneen markki-
noille tuloa on Airbus vastaamassa ko-
vaan kaukoliikennekilpaan MTOW:n
nostolla A330-koneeseen. Uusiin
A330-koneisiin on tarjolla MTOW:n
nosto 235 tonnista aina 242 tonniin
saakka. Talloin se vastaa kantamaltaan
jo 787-8 Dreamlineria 14 tonnia suu-
remmalla maksimilentoonldhtépai-
nolla. Suuremman MTOW:n omaavat
A330-koneet lentédvit jopa 400 meri-
mailia alkuperiisversiota pidemmal-
le kaksi prosenttia pienemmalla polt-
toaineméaarilld. Vuosittainen CO2-

paistojen sddstd on 1300 tonnia per
koneyksilo.

A330-koneita suuremmilla painoil-
la on myyty jo kahdelle lentoyhticlle
ja ensimmadinen tulee ulos kokoonpa-
nolinjalta vuoden 2015 jalkimmaisella
puolikkaalla. Kaikkiaan A330-koneita
on toimitettu yli 860 ja operaattoreita
on yli 90. Konetyyppi on Airbusin mu-
kaan tdmén hetken ainoa oikea valinta
ja sen laht6luotettavuus on yli 99 pro-
senttia. Koneella operoidaan yli 300
lentokentille ja silla on lennetty yli 21
miljoonaa lentotuntia.

Vuoden 2015 loppupuolella len-
tonsa aloittava Airbusin A320neo-
malli tuo vanhaan kapearunkokalus-
toon verrattuna 15 prosentin poltto-
ainesadstot. Rahaa saastyisi noin 900
000 dollaria vuodessa per koneyksilo,
mikali koneella lennettiisiin 800 me-
rimailin sektoria 1585 kertaa vuodessa
ja polttoaineen hinta olisi 2,5 dollaria
gallonalta (USG). Konetyypissd on uu-
denlaiset moottorit seka sharkleteiksi
nimetyt wingletit.

Kansainvalisen siviili-ilmailu-

jarjest6 ICAOn ympiristokomite-
an CAEP (Committee on Aviation
Environmental Protection) jasenet
paattivit asettaa uuden rajan olemaan
seitseman EPNdB:ti alle ICAO:n ny-
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kyisten Chapter 4 -rajojen. EPNdB
on mitta-arvo, jolla maaritetdan len-
tomelun hiiritsevyyttd ihmisille otta-
en huomioon melutaso ja melun kes-
to. Uusi meluméaariys koskee uusia
suunniteltavia lentokoneita, jotka tu-
levat kdytt6on vuoden 2017 jalkeen.
Melurajoitus koskee kevyempia ilma-
aluksia vasta vuodesta 2020 eteen-
péin. Paatos menee vielda ICAOn neu-
voston hyvéksyntiin ja se tulee voi-
maan 31.12.2013. Kansainvilisen il-
makuljetusliiton IATAn ja lentokone-
valmistaja Airbusin mukaan uudet tiu-
kemmat melurajat ovat tervetulleita.

"Lentoliikenne on jo 75 prosenttia
hiljaisempaa, kuin nelji vuosikym-
menta sitten ja ala etenee jatkuvasti
kohti kustannustehokkaita melunhal-
lintaratkaisuja", sanoo IATAn pagjoh-
taja Toni Tyler.

Airbusin innovaatiot ja tekno-
logia ovat olleet avainasemassa ja
uudet A350 XWB- ja A320neo-
koneet tayttavat uudet melunormit
jo nyt. A320neo-koneiden meluta-
so jaa 15dB alle ICAO Chapter 4:n ja
A350XWB puolestaan jaa raja-arvon
alle 16dB:id. Lentokonevalmistaja
jatkaa myos tyotdan muiden melun-
torjuntaratkaisujen parissa. Yksi me-
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luntorjunnan menetelmista on auto-
maattinen melua vihentava lahtome-
netelméi (Automatic Noise Abatement
Departure Procedure, NADP), joka op-
timoi tyontévoiman ja lentoradan asu-
tun alueen yli.

"Uudet standardit ovat tirkea osoi-
tus siitd, miten maailmanlaajuinen il-
mailuteollisuus on proaktiivisesti mu-
kana ympéristoasioissa”, kommen-
toi Airbusin toimitusjohtaja Fabrice
Brégier.

Noise Abatement Society (NAS,
melun vahentdmistad edistava jarjes-
t6 Iso-Britanniassa) on marraskuus-
sa 2012 myontanyt Airbusin A380-
lentokoneelle palkinnon lentomelun
vahentamisestd lentokenttien ldhei-
syydessa. Lontoon Heathrowlla A380-
koneen melualue on puolet pienempi
verrattuna Boeingin 747-400-konee-
seen, ja lisdksi matkustajia kulkee 40
prosenttia enemmén. A380-koneen
melutaso on 17 EPNdB alle ICAOn
Chapter 4 rajojen.

Vuonna 2005 ensilentonsa tehnyt
Airbusin A380-superjumbo on kiynyt
hyvin kaupaksi ja tilattuja koneita on
kaikkiaan 262. Ensimmaisen, vuon-
na 2007 tapahtuneen koneen luovu-
tuksen jalkeen konetyypilla on lennet-

ty jo yli 100 000 kaupallista lentoa ja
se kyyditsee 1,5 miljoonaa matkusta-
jaa joka kuukausi. Koneita on maalis-
kuussa 2013 toimitettu yhdeksille eri
yhtiolle jo sata koneyksiloa. Airbus us-
koo konetyypin menestykseen ja elin-
kaarta on luvassa viel reilut 30 vuot-
ta. Konetyypin break-even eli voitol-
liseksi nousu osuu 300-400 koneen
haarukkaan.

Airbus on mukana my6s monis-
sa ymparistoaloitteissa kuten AIRE,
MINT ja ASPIRE. Lisiksi yhti6 on mu-
kana ympiri maailman kehittimas-
sd vaihtoehtoisia polttoaineratkaisu-
ja. Lentoliikenteen paast6ja vahenne-
tdan myos ilmaliikenteen hallinnalla
ja suurimpia projekteja ovat euroop-
palainen SESAR- ja USA:n NextGen-
ilmatilat. Molemmat uudistukset sads-
tavat matkustajien aikaa seka lentoko-
neiden polttoainetta. Ilmailualan ta-
voitteena on laskea CO2-péast6ja 50
prosentilla vuoteen 2050 mennessa.
Liikenteen kasvaessa paastot jaisivat
ennustemallin mukaan vuoden 2005
tasolle. Paatekijat paidstdjen vdhen-
tdmisen tiekartalla ovat teknologia
eli biopolttoaineet, sujuvat operaati-
ot, infrastruktuuri ja taloudelliset toi-

menpiteet. W
/g
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Kuva: Matias Jaskari

Pohjois-Euroopan ensimmdi-
nen Airport Collaborative
Decision Making eli A-CDM
-toimintatapa integroitiin
tammikuun 2013 lopussa
Helsinki-Vantaan lentoase-
malla osakst eurooppalai-
seen ilmaliitkenteen sddte-
lyjarjestelmad. Finavia ja
Helsinki-Vantaan lentoasema
ovat edellikavijoitd A-CDM-
toimintatavan kehittami-
sessd ja kdyttoonotossa.

inavia on ollut mukana A-CDM
Fpilottihankkeessa jo vuonna

2002, jonka jilkeen konseptia
on edelleen kehitetty Eurocontrolin
toimesta. Uudestaan Helsinki-Vantaa
on ollut mukana hankkeessa vuodes-
ta 2008, se oli lopulta kuudes toi-
mintatavan kayttoonottava lento-
asema Euroopassa ja ensimmdi-
nen Pohjois-Euroopassa. Edelle eh-
tivit ainoastaan Miinchen, Bryssel,
Frankfurt, Pariisin CDG ja Lontoon

Vg

LHR. Heathrowssakin menetelmat
ovat yliméirdisen asiakaskonsultaa-
tion vuoksi toistaiseksi hyllylld ta-
td artikkelia kirjoitettaessa. A-CDM-
tuotannonohjausjarjestelmasta suun-
nitellaan Euroopan laajuisesti pakol-
lista toimintatapaa niille lentoasemil-
le, joilla on yli 50 000 lento-operaa-
tiota vuodessa.

Mista oikein on kyse?

A-CDM-toimintatapa kehittda lento-
aseman toimijoiden vilistd tiedon-
kulkua seka tiivistaa yhteistyota len-
tokoneen laskeutumisen ja ldhdon
valilld. Sen tavoitteena on vihentia
lentoliikenteen viiveitd, parantaa toi-
minnan tasmaéllisyyttd ja ennustetta-
vuutta, tehostaa resurssien kayttoa
sekd lisatd kustannustehokkuutta.
CDM-projektin paillikko Timo Suorto
Finaviasta kertoo: "Keskimé&aridinen
lentokoneiden rullausaika on alka-
nut lyhentyd Helsinki-Vantaan len-
toasemalla. Lyhyempien rullausaiko-
jen ansiosta viahentynyt polttoaineen
kulutus alentaa lentokoneiden hiilidi-
oksidipdistoja, mika vaikuttaa myon-

Manne Koponen
Helsinki ATC

teisesti paikalliseen ilmanlaatuun.
Kasvaneen ennustettavuuden ansios-
ta eri toimijat kykenevit suunnittele-
maan toimintaansa paremmin".

Lentoaseman eri toimijoille kuten
lentoyhtidille, maahuolintayhtiéille,
jaanpoistoyhtidille ja lennonjohdol-
le tdima on tarkoittanut uusien ohjel-
mistojen kiyttoonottoa, toimintatapo-
jen uudelleentarkastelua ja uusien asi-
oiden opettelua. Monista vield vuosi
sitten késittimattomiltd kuulostavista
Iyhenteisti on nopeasti tullut osa arki-
paivan puhekielta.

Lentoaseman toiminnan
tehostaminen

Monilla Euroopan lentoasemilla, myos
Helsinki-Vantaalla hetkittdin, liiken-
teen kasvun rajat ovat jo tulleet vas-
taan. Kiitoteiden kapasiteettia ei voi
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enai lisatd, joten on parannettava te-
hokkuutta. Ongelmana on Euroopan
laajuisesti ollut kiitotiekapasiteetin
hukkaaminen siksi, ettd lennot joille
on varattu lahtoaika, eivat ole — syysta
tai toisesta - valmiita kdynnistamaan.
A-CDM:n avulla tehostetaan lennon
kaantoprosessia laskeutumisesta lah-
toon jakamalla tietoa reaaliaikaises-
ti ja lapindkyvasti kaikille lentoase-
man toimijoille, sekd Eurocontrolin
Network Managerille. Tarkoitus on,
ettd A-CDM:n avulla valmiit lennot
paasevit ldhtemaan mahdollisimman
ajoissa ja lentoaseman kiitotiekapasi-
teetti pystytdan hyodyntdmaan taysi-

mairdisesti. A-CDM:n myo6té lennot
odottavat omaa ldhtovuoroaan pysa-
kointipaikalla moottorit sammutettu-
na sen sijaan, etta aiheuttaisivat hiili-
dioksidipaastoja ja kuluttaisivat polt-
toainetta rullaustielld moottorit kay-
den.

”Alustavat rullausaika-analyy-
sit lokakuun paikallisten menetelmi-
en kayttoonoton myota osoittivat he-
ti, ettd keskimédrdinen rullausaika
lentoa kohti lyheni noin 0,6 minuut-
tia. TAma tarkoitti yhteensa yli kah-
ta tuntia vihemmé&n moottorin tyh-
jakayttoa per paiva”, kertoo Suorto.
“Tammi-helmikuun rullausajat ovat
olleet jo noin yhden minuutin lyhyem-
pia kuin edelliseni talvena vastaava-
na ajankohtana. Silti etdjadnpoistoalu-
eita on kaytetty kaksikymmenti pro-
senttia enemmain kuin vuonna 2012.
Rullausajaksi mitataan koko aika off
blokista lentoonlaht66n.”

Jarjestelman tdsmallinen toiminta
toki edellyttad, ettd kaikki osapuolet
paivittavat jarjestelmda asianmukai-
sesti. Mikali lento on myohastymaés-
sd annetusta TSAT (Target Startup
Approval Time) -ajasta, eikd maa-
huolintayhtié ajoissa paivitd lennon
todellista tilaa, lentoasema “hukkaa”
yhden kayttamattoman kiitotieslotin.
A-CDM siirtaa tallaisen “hairikkolen-
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non” jonon viimeiseksi. Jarjestelmasta
hyotyvat ne kayttijat, jotka pystyvat
syottdmé&an siihen realistista tietoa ja
paivittavat muutokset hyvissa ajoin,
ettei kiitotie- ja ilmatilakapasiteettia
hukata.

Reittiviiveiden vahentaminen

Tietyt Euroopan ilmatilan osat ovat
ruuhkautuneet niin, ettd liikenteen
saatelylle on jatkuva tarve. On siis
parannettava ilmatilan kayton tehok-
kuutta. Airport CDM tahtaakin toisaal-
ta lentoasemien tehokkuuden lisdami-
seen, mutta my®os lilkenteen ennustet-
tavuuden parantamiseen, jolloin ilma-
tilaa voidaan hyodyntdd tehokkaam-
min ja lennonjohtojirjestelméan re-
sursseja kohdentaa tarkemmin. Yha
useampien lentoasemien liittyessa jar-
jestelméin tulevat edut korostumaan.
Liikenteen sdétely on mahdollista teh-
di lievempina, kun tarkemmalla en-
nustettavuudella voidaan luottaa sii-
hen, ettei sektorikapasiteetti ylity.
Liikenteen parempaan ennustettavuu-
teen paastaian A-CDM:n tuottaman
TTOT (Target Take-off Time) —ajan
perusteella. "Eurocontrolin Network
Manager kayttaa reittiarviolaskennas-
saan ja CTOT:ien maarittelyssd hyvak-
seen Helsingin Airport-CDM:n ldhet-
tdmid arvioituja lentoonldhtoaikoja
aiemmin kiytettyjen lentosuunnitel-
ma-aikojen sijaan. Aikojen tarkkuus-
tavoite on nyt toteutuneeseen verrat-
tuna +5 minuuttia entisen lentosuun-
nitelmaan perustuneen +15 minuutin
ja slotin (CTOT) -5/+10 minuutin si-
jaan. Tam&a mahdollistaa Euroopan il-
matilan tehokkaamman hyodyntami-
sen”, kertoo Suorto.

A-CDM pdahkindnkuoressa

Yksinkertaistettuna — lennonjohdon
ja lentdjan nidkokulmasta - A-CDM
toimii siten, ettd lentosuunnitelmasta
saadaan jarjestelmain aika, jona len-
non on tarkoitus lihted. Tatda EOBT-
aikaa (Estimated Off-Block Time)
maahuolintayhtio paivittda lastauk-
sen, tankkauksen ym. toimenpitei-
den todellisen edistymisen mukaan.
A-CDM paittelee ajan, joka kyseisel-
td lennolta kuluu kdynnistamiseen ja
rullaamiseen pysikointipaikalta 1ah-
tokiitotielle. Tahéan rullausaikaan (va-

riable taxi time) lisdtddn mahdollinen
etdjaanpoistokasittelyyn kuluva aika
sen mukaisesti, minka laajuinen jaa-
nesto- tai poistokasittely koneelle on
tilattu. A-CDM tarkastelee lennon-
johdon syottdman kiitotiekapasiteet-
tiarvon ja muun liikenteen perusteel-
la ensimmadisen vapaan ajankohdan,
jona lento kaynnistyksen, rullauksen
ja jaanpoiston jilkeen ehtii kiitotiel-
le. Taté aikaa kutsutaan TTOT —ajak-
si (Target Take-off Time). Mikali ky-
seisen lennon reitilla tai maarakental-
14 litkkennetta sdadelldan (lennolla on
CTOT), vaikuttaa tama TTOT:n muo-
dostumiseen, vaikka lahtokentan kii-
totiella olisikin tilaa. Saadusta TTOT —
ajasta A-CDM laskee taaksepiin jaan-
poisto- ja rullausajan, jolloin saadaan
TSAT —aika (Target Start-up Approval
Time), josta +5 min tarkkuudella len-
to saa kdynnistaa.

Miksi TSAT muuttuu?

Varsinkin toiminnan alkuvaiheessa
monet A-CDM:aan liittyvit asiat ovat
aiheuttaneet kysymyksid ja himmen-
nysta seki ohjaamossa ettd lennonjoh-
dossa. Lennonjohtajalla ei yleensi ole
ollut aikaa tai edes mahdollisuutta sel-
vittdd, mista yksittdista lentoa koske-
va muutos on johtunut. Jilkeenpain
on ollut mahdollista analysoida muu-
tamia yleisimpia ihmetyksen aiheita:

”Miksi
ajan?”
Talvella Kkiitoteitd joudutaan harjaa-
maan. Harjauksen ajankohta pyri-
tddn sopimaan lennonjohdon ja kun-
nossapidon toimesta mahdollisimman
aikaisessa vaiheessa, yleensa noin tun-
tia aikaisemmin. Lennonjohto syottaa
A-CDM:aan ajanjakson, jona kiitotie
on suljettu (yleensi 11-13 minuuttia).
Talle ajankohdalle A-CDM ei suunnit-
tele TTOT-aikoja. Olosuhteiden muut-
tuessa harjauksien vileja joudutaan
joskus tihentdméin lentoturvallisuu-
den varmistamiseksi ja joskus niitd on
mahdollista harventaa. Muutettaessa
kiitotien sulkeutumisaikaa jarjestelma
tarkastelee TTOT-ajat uudelleen, joten
TSAT muuttuu.

Toki voi my0s olla, ettd slottiko-
neen CTOT paranee, jolloin jonkun
toisen TSAT huononee. Toisaalta oma
TSAT voi aikaistua, kun toisen lennon

E?ﬁ

TSAT muuttuu koko
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TOBT on maahuolintayhtion toimes-
ta myohaistetty. Ndinhin jarjestelman
tuleekin toimia!

”Kone on pesty standilla ja val-
mis ldhtoon. TOBT on péivitet-
ty maahuolintayhtion toimesta,
mutta TSAT ei parane. Miksi en
piise lihteméin, vaikkei muuta
liikennetti ole?”

On sattunut tilanteita, joissa jadnpois-
toyhtio ei ole paivittanyt (tai paivitys
ei ole onnistunut) pesun paattymisai-
kaa A-CDM:aan. Jirjestelmén kannal-
ta jaanpoisto on siis yha kesken, eika
TSAT siksi aikaistu, vaikka TOBT pii-
vitetdan.

”Miksi etdjainpoistoalueella on
ruuhkaa, vaikka kiynnistimme
TSAT:n mukaan?”

Helsinki-Vantaa on pohjoisin kent-
td, jossa A-CDM on kaytossa.
Talvitoiminta, kuten kiitoteiden har-
jaus ja lentokoneiden jadnpoistokasit-
tely, asettavat toiminnalle omat haas-
teensa. A-CDM ei ole jarjestelma-

nd suunniteltu jaanpoistojen koor-
dinointia varten. Ensimmdiinen tal-
vi onkin ollut kaikille toimijoille as-
kelmerkkien hakemista, joka on jos-
kus nakynyt pesujonojen muodossa.
Jarjestelmin toiminnan kannalta on
tarkeda, ettd jarjestelmédn syotetty
jaanpoistoon kuluva aika on kaikis-
sa olosuhteissa realistinen. Mikali ai-
ka on liian optimistinen, jonoa muo-
dostuu. Kokonaisuuden hallintaa ei
yhtéan helpota, ettd lentoasemalla on
useita jadnpoistoyhtioitd, jotka pese-
vt vain tiettyjen lentoyhtioiden konei-
ta. Yhdelle jaanpoistopaikalle saattaa
olla pitka jono, kun viereinen paik-
ka on tyhja. Tama ei kuitenkaan joh-
du A-CDM:sta.

Kohti entista positiivisempaa
matkustuskokemusta

Helsinki-Vantaa haluaa jatkossakin
olla Pohjois-Euroopan johtava kau-
koliikennekenttd, jonka kautta on
helppo matkustaa ja jossa koko pal-
veluketju toimii. Lentomatkustajalle

A-CDM on huomaamaton asia, joka
tulee Helsinki-Vantaalla toivottavasti
nakyméain parantuneena tasmallisyy-
tend ja entistd miellyttdivimpana mat-
kustuskokemuksena. Vaikka A-CDM
vahentdd lennon kokonaisviivetta,

Keskimaarainen rullausaika on

lyhentynyt Helsinki-Vantaalla.

matkustaja helposti kokee lennon ole-
van myohassi, koska odotus tapahtuu
lahtoportilla moottorit sammutettui-
na, sen sijaan etté lahtévuoroa odotet-
taisi rullaustiella moottorit kdyden, tai
odotettaisi laskuvuoroa maariakentin
odotuskuviossa lentden.

”On tarkeia, etti lentomatkustajille
kerrotaan selkedsti ja ymmarrettavis-
ti A-CDM:sta, jolloin se voi vaikuttaa
jopa positiivisesti heiddn matkustus-
kokemukseensa” toteaa Suorto. "W

Jutun kirjoittaja tydpaikallaan, Helsingin lennonjohdon tornissa. Kuva: Vesa Tarvainen

..
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BMW-MALLISTO JA PALVELUT SINULLE

PARHAAT BMW EDUT JA
BMW-MALLISTO

Tehtaan kouluttama myyntihenki-
16std on valmiina palvelemaan Sinua
kaikissa auton hankintaan ja omista-
miseen liittyvisséa asioissa.

Varaa koeajo haluamallesi
BMW-mallille, tutustu
kampanjoihin ja BMW-
mallistoon osoitteessa
www.autokeskus.fi/lbmw

VALTUUTETTU
MERKKIHUOLTO

Palvelun laadun takaa ammatti-
taitoinen, BMW-tuotteisiin erikoistu-
nut ja koulutettu henkilokunta seka
alan modernein teknologia.

Varaa huoltoaikasi
arkisin 7-17 numerosta
020 506 5070

tai netissa 24 h/vrk -
www.autokeskus.fi

Tervetuloa Autokeskus Airportiin!

{AUTOKESKUS

\Imowtuksgr(azut(c?t’ler%oisvarustem,

0205-numeroiden hinnat: 8,35 snt + lankapuh.
7,02 snt min /matkapuh. 17,17 snt min.

p. 020506 5701

Automyynti ma-pe 10-18, la 10-15

Huolto ma-pe 7-17

VAURIOKORJAAMO
Parhaat tilat ja laitteet.
Koulutetut ammattilaiset.
Kaikkien vakuutusyhtitiden
tyot. Pelti- ja maalaustyot,
muovin korjaukset, lasinvaih-
dot, pyodrien asentokulmien
mittaus ja saato.
Palvelemme 24 tuntia
jokaisena viikonpaivana
numerossa 020 506 5066

AIRPORT | Silvastintie 4, Vantaa

Huoltovaraukset p. 020 506 5070 (ma-pe 7-17)

BMW M. Suomen ainoa sertifioitu M Showroom.

Autokeskus -

Airport

Ajamisen iloa

UUSI PESUKATU
Pesukadullamme autosi
puhdistuu nopeasti ja
tehokkaasti. Pesukatu pesee
jopa 66 autoa tunnissa. Voit
valita harjattoman pesun tai
pehmyt-harjapesun seka
sopivan kasittelyn useista eri
ohjelmista.

Avoinna liikkeen aukiolo-
aikoina.

Hki-Vantaa $

Keha lll

. -ningc
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T - INFORMAATIOTA TAIVAALLA

Litkennekoneet ovat olleet
matkustajille rauhan tyyssija
alati kithtyvdssda 24/7 -infor-
maatiotulvan maailmassa.
Liitkemiehet ovat saaneet
matkapuhelimet hetkeksi pois
padltd eikd sahkoposteja ole
tarvinnut tarkastaa viiden
minuutin vdlein. Sen sijaan on
voinut vaikkapa nautiskella
muutaman GT:n tuntematta
huonoa omaatuntoa. Kaikki
nuo irtiotot hektisestd maail-
masta ovat litkenneilmailus-
sa muuttumassa kithtyvdlld
vauhdilla taivasbittien myota.

usien liikennekoneiden in-
l I formaatioteknologia (eEnab-
led) mahdollistaa Facebook-
addiktien ja bonuksiaan kerdivien
johtajien katkeamattoman yhteyden
myo6s lentomatkoilla. Teknologia ei
rajoitu vain matkustajiin, se palvelee
myo6s lentoyhtididen operatiivista ja
teknista henkilokuntaa. Alalla on pu-
huttu jo hetken aikaa liikenneilmailun
tiedonkulun vallankumouksesta.

Suurin liikenneilmailussa tapahtu-
nut tiedonkulun kehitysaskel tapah-
tui A380:n ja 787:n myétd ja arvaten-
kin A350 tulee seuraamaan esimerk-
kid. Koneet rullaavat tuotantolinjoilta
valmiiksi varustettuina laajakaistaisil-
la langattomilla verkoilla.

Boeingin nettisivuilta voi lukea yh-
tion vision, joka on itse asiassa tati
paivaa: "Uudet tiedonkulun jarjestel-
mat toimivat monimuotoisesti. Niiden
avulla voidaan korvata paperiset ma-
nuaalit ja dokumentoinnit, ja ne ke-
radvat ja analysoivat reaaliaikaista in-
formaatiota koneesta. 787:n tilaavat
lentoyhtiét voivat halutessaan valjas-
taa informaatioteknologian myos tek-
niikan kayttoon, jolloin insin6orit ja
huoltosuunnittelijat voivat saada suu-
ria datapaketteja koneyksilosta ilman,
ettd kenenkadn tarvitsee menna fyysi-
sesti koneelle tuon tiedon saamiseksi.
Vastaavasti operatiiviset tukipalvelut

I

Heikki Tolvanen
B757 kapteeni

voivat asentaa koneisiin ohjelmia, da-
taa, karttoja ja manuaaleja oman toi-
miston tyopdydan takaa.”

ARINC-yhtion kansainvilisen osas-
ton johtaja Dan Pendergast kommen-
toi: "Yhteiskunnalle jo niin normaa-
li infomaatioteknologia siirtyy pa-
la palalta myos liikenneilmailuun.
Kannustamme lentoyhti6itd imple-
mentoimaan jirjestelmii, jotka mah-
dollistavat mahdollisimman laajan tie-
donkulun lentokoneen ja kaikkien si-
dosryhmien valilla.”

Honeywellin  tuotekehityksesta
vastaava johtaja John Brouhgton li-
sdd: "Tama kehityssuunta alkoi lii-
ke- ja sotilasilmailussa yli kymme-
nen vuotta sitten, mutta liikenneil-
mailu kulkee viitisen vuotta perassa.
Lentoyhtididen matkustajapalauttei-
den perusteella matkustajat haluavat
enenevassid madrin hyodyntii koneis-
sa Wi-Fi-verkkoa lennon aikana.”

Langattomat verkot eivit ole vain
uusien konetyyppien yksinoikeus, sil-
14 niitd asennetaan my6s vanhempiin
koneisiin mahdollistamaan matkusta-
jien sahkoinen viestinta. SITA:n mark-
kinointijohtaja Tom Knierim maalaa
isoa kuvaa: "Tieddmme, ettd lento-
matkustajat ovat teknisesti valveutu-
neita, silla 70 prosenttia heistd omis-
taa alypuhelimen, kun vastaava luku

WIrsS FIrsHTee STy FRget
dech and Bobh o0 Bavn

Temraral Wreben el Ares retacrs o

maailmanlaajuisesti on 30 prosent-
tia. Lisaksi paljon matkustavat henki-
16t (nk. Frequent Flyers) hyodyntaviat
lennolla sdhkaisia viestimia selkeasti
enemman muihin matkustajiin ver-
rattuna.”

Bittiavaruus

Satelliittipalveluja tarjoava Inmarsat
tuo kuluvan vuoden aikana ilmai-
lumarkkinoille  Global  Xpress-
jarjestelman, jota varten yhtio laukai-
see kesilla ensimmaéisen Inmarsat-5-
satelliitin. Global Xpress tuo mark-
kinoille ensimmaéiseni globaalin Ka-
taajuuden, jonka tiedonsiirtonopeudet
yltavit jo 50 megabittiin sekunnissa.
Lentokoneiden Wi-Fi-jarjestelmia val-
mistavat Gogo ja OnAir valittiin Global
Xpressin toimittajiksi kumppanuuspe-
riaatteella, vaikka ne ovat tdhan asti
olleet kilpailijoita. Gogon pelikentta
on Pohjois-Amerikka ja sen toimin-
ta on tdhan asti perustunut maa-ase-
miin, joita on yli 300. OnAirin jarjes-
telma tukeutuu puolestaan Inmarsatin
satelliitteihin, joten se on selkeasti glo-
baalimpi. Mainittakoon, ettd suoma-
laisillekin tuttu Norwegian Air Shuttle
tarjoaa lahes koko kalustossaan Row
44-yhtion Wi-Fi-jarjestelmai, joka tu-
keutuu HughesNet-satelliitteihin.
Honeywell solmi viime vuonna
Inmarsatin kanssa sopimuksen, joka
arvioidaan 2,2 miljardin euron arvoi-
seksi 20 vuoden aikana. Honeywell
toimittaa lentoyhtioille, viranomaisille
seka teknisille huoltoyrityksille Global
Xpress-jarjestelmaan liittyvit laitteis-
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Yhteiskunnalle jo niin normaali infomaatioteknologia siirtyy pala palalta myds likenneilmailuun.
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tot seka asiakas- ja teknisen palvelun.
“Vuoteen 2016 mennessi arvioi-
daan, ettd maailmassa tulee olemaan
kymmenen miljardia kannettavaa lai-
tetta (dlypuhelin, tabletti, kannettava
tietokone), kun maailman viestomaa-
ra tulee olemaan noin 7,3 miljardia.
Dataliikenteen kysynnidn odotetaan
kasvavan alypuhelinten osalta 50-ker-
taiseksi ja tablettien osalta 62-kertai-
seksi. Inmarsatin Global Xpress tu-
lee kymmenkertaistamaan liikenne-
koneiden datasiirron - Ka-taajuus tu-
lee olemaan tulevaisuuden jarjestel-
mi. Taméan teknologian eksponenti-
aalinen kasvu ei ole vield rantautunut
liikenneilmailuun, mutta kun se tulee,
niin Ka-taajuus on ainoa jarjestelma,
joka voi homman hoitaa”, vakuuttelee
Honeywellin Broughton.
Honeywellin mukaan “yhdisté-
malld heidan satelliittikommunikaa-
tio-osaamisensa Inmarsatin Global
Xpress -jarjestelmiin voidaan mat-
kustajille tarjota maailmanlaajuisesti
reaaliaikainen sosiaalinen media, vi-
deokokoukset sekd multimediaesityk-
set aivan kuin toimistolla tai kotona.
Matkustajat saavat nopean ja luotet-
tavan laajakaistayhteyden iPadeilleen,

tableteilleen, &lypuhelimilleen seka
kannettaville tietokoneilleen vaikka
valtamerien tai napa-alueiden ylla.”

Hyotya

Siind missd lentomatkustajat ovat na-
kyvin osa sdhkoisen kommunikoin-
nin lisddntymisestd, tapahtuu sitd
my0s lentoyhtididen kulisseissa kiih-
tyvilla vauhdilla - esimerkkina toimi-
koon Cathay Pacific. Yhti6 teki viime
vuonna ARINC:n kanssa laajan sopi-
muksen, jonka myo6ta Cathayn koko
Airbus- ja Boeing-kalustoon asenne-
taan “kehittyneen informaation hal-
lintajarjestelma”. ARINC:n mukaan
Cathayn sopimus kattaa taysin kus-
tomoidun ja integroidun kommuni-
kaatiojarjestelman lento-operaatioi-
hin, datakommunikaatioon, matkus-
tamopalveluihin, huoltotoimintaan,
diagnostiikkaan sekad lentoturvalli-
suusinformaatioon.

Yhtiot kayttivdit kahden vuoden
ajan Cathayn 777-konetta jarjestelmi-
en testaukseen. ARINC:n Pendergast
kertoo prosessista: "Lentdjat nakevit
muutoksen paperimanuaalien vaih-
tumiseen sahkoisiksi. Tekniikan hyo-

ty saadaan datan latautumisena suo-
raan huolloista vastaavien henkil6iden
tietokoneille. Aiemmin mekaanikko-
jen taytyi menna lentokoneelle ja imu-
roida kaikki tarvittava tekninen tieto
muistitikuille, jotka sitten kiikutettiin
halleille analysoitaviksi — aika tyo6lds
prosessi. Matkustamohenkilokunta
puolestaan hyGtyy nopeammasta ja
tdsmallisemmaésta palveluinformaa-
tiosta, jolloin esimerkiksi tietylle len-
nolle saapuva “high value” kanta-asi-
akas voidaan huomioida entista pa-
remmin.”

Lentoyhtididen Wi-Fi-palvelu on
selvisti muuttumassa marginaalitar-
jonnasta yhdeksi tédrkedksi valinta-
kriteeriksi matkustajille. Vield tois-
taiseksi suurin osa matkustajista ei
ole kyselyjen perusteella valmis mak-
samaan langattomasta verkosta, mut-
ta ilmaisena sen merkitys kasvaa jat-
kuvasti. Investointi varmaan kirpai-
see monia suurten taloudellisten vai-
keuksien kanssa painivia lentoyhtici-
td, mutta pian se on valttimattomyys,
jos haluaa pysya kilpailussa mukana.
Perdpohjolassa Norwegian on ollut
talla sektorilla suunnannéayttaja — seu-
raavatko kilpailijat perassa? "W

Lentokoneet on varusteltu kahdella erillisella langattomalla tukiasemalla. Lentokoneen péélle on

muutamassa sekunnissa. Kuva: Miikka Hult
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asennettu antenni, joka on yhteydessa avaruudessa sijaitsevaan satelliittiin. Kun matkustaja haluaa
muodostaa WiFi-yhteyden nettisivustoon, pyynto yhteydestd lahetetadn ensin antennia pitkin
satelliittiin ja siita alas maanpinnalle, jolloin yhteys nettisivustolle muodostuu. Kaikki tdma tapahtuu
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"OPERAATIO BOJINKA"

- MASSIIVINEN TUHO VALTETTIIN TAPARASTI

Historian terrori-iskuja

vuonna 1995.

Tissd juttusarjassa valotan lentoliikenteen histo-
rian joitakin merkittavia terrori-iskuja, kaappa-
uksia tai niiden yrityksia. Tarkoituksena on tuoda
hieman perspektiivii sille, miksi turvatoimet ovat
nykyisenlaisia, ja millaiset tapahtumat niihin ovat
johtaneet. Ensimmaisessa osassa kerron epdonnis-
tuneesta Operaatio Bojinkasta, jota suunniteltiin

Naispoliisi nostettiin sankariksi

Tarinan sankariksi on nostettu poliisin 55-vuotias
naispoliisi Aida Fariscal, joka ilmeisesti teki tarke-
an paiatoksen huoneen 603 tutkimisesta, seka ot-
ti kiinni Muradin, vaikka tdma tarjosi poliisille yli
taman vuosipalkan suuruista lahjusta. Fariscalille
myoOnnettiin jilkeenpdin 700 dollarin palkkio te-
oista, jotka todennikéisesti pelastivat Paavin seka
4000 lentomatkustajan hengen.

Tomi Tervo

yhma radikaaleja islamisti-
R"[frroristeja suunnitteli vuon-
a 1995 massiivista kolmivai-
heista terrori-iskua, jossa 11 lentoko-
netta olisi rijaytetty Tyynenmeren yl-
la. Samassa operaatiossa suunnitel-
tiln my6s Paavin tappamista. Iskun
toteutuminen viltettiin osin hyvalla
onnella.

Vuonna 1994 alettiin Manilassa,
Filippiineilld suunnitella terrori-is-
kujen sarjaa, josta olisi toteutues-
saan tullut historian siihen asti tuhoi-
sin ja eniten kuolonuhreja vaatinut is-
ku. Ryhma3, jonka padsuunnittelijoita
olivat kuwaitilainen Ramzi Yousef,
eras vuoden 1993 WTC:n autopom-
mi-iskun toteuttajista, hanen setiansa
Khalid Sheikh Mohammed seka pakis-
tanilainen Abdul Hakim Murad, suun-
nitteli Manilassa kolmivaiheista iskua,
johon kuuluivat Paavin murha seki
useita lentokonehyokkayksid. Iskun
taustavoimana oli Al Qaida —jarjesto
ja mm. Osama bin Laden osallistui it-
se suoraan sen rahoitukseen.

Ensimmainen vaihe: salamurha

Alussa iskun ensimmaiseksi vaiheek-
si kaavailtiin presidentti Bill Clintonin
salamurhaa hénen tulevalla valtiovie-
railullaan Filippiineille vuoden 1994

I

lopussa. Ramzi Yousef pohti useita
tapoja murhaamiseen, kuten radio-
aktiivista pommia, kemiallisia aseita
seki Stinger-ohjusta Air Force Oneen
tai presidentin saattueeseen. Lopulta
Yousef hylkasi presidentin liian vai-
keana kohteena. Ryhmia paityi va-
litsemaan kohteeksi Paavi Johannes
Paavalin, joka murhattaisiin timéan
Filippiinien vierailulla 15. tammikuu-
ta 1995. Terroristien asuinpaikkana ja
iskun suunnittelun keskuksena toimi
huoneisto Manilan keskustassa ole-
vassa Dona Josefina Apartments -ma-
joitusliikkeessi, lahelld Paavin saattu-
een tulevaa reittia. Murha oli tarkoi-
tus toteuttaa katolisen papin asuun
pukeutuvan itsemurhaterroristin ra-
jayttamalla pommilla.

Toinen vaihe: perati
11 koneen tuho

Iskun toinen vaihe suunniteltiin kuut-
ta paivaa myohemmaksi, 21.-22. tam-
mikuuta. Tall6in Yousef, yhdessa nel-
jan tai viilden muun terroristin kanssa,
olisi toimittanut ajastimella toimivat
rajahteet 11 amerikkalaiseen matkus-
tajakoneeseen. Koneiden oli tarkoitus
rajahtda Tyynenmeren ja Etela-Kiinan
meren paalld 21.-22.1. vilisena yona.
Rijahteend kiytettdisiin nestemiis-
ta nitroglyseriinin ja erdiden muiden
nesteiden sekoitetta, joka vietdisiin
koneeseen piilolinssin puhdistusai-

nepullossa. Muut osat, kuten laukai-
sijana toimivat 9 voltin paristot ja mm.
sahkolampun hehkulanka, oli tarkoi-
tus tuoda turvatarkastuksen lapi ken-
kiin ja vaatetukseen piilotettuina.

Kyseessai ei olisi ollut itsemurhais-
ku: kohteiksi valittiin sellaisia lentoja,
jotka tekisivit vililaskun Aasian puo-
lella ennen varsinaista Tyynenmeren
ylitystd. Kohteina olisi ollut United
Airlinesin ja Northwestin lentoja.
Pommit oli tarkoitus koota ensim-
maisen lennon aikana, piilottaa ne is-
tuimen alle pelastusliiveihin ja pois-
tua koneesta vililaskulla. Kukin ter-
roristeista olisi noussut vield toisel-
le lennolle vieden pommin myds sin-
ne. Lopulta yhteensi 11 koneessa oli-
si ollut rajahteet, jotka laukaistaisiin
Casio-rannekelloista  rakennetuilla
ajastimilla.

Valmisteluihin kuului
rajaytys koneessa

Tata vaihetta suunniteltiin hyvin huo-
lellisesti ja pieteetilld. Ramzi Yousefja
Khalid Sheikh Mohammed aloittivat
jo vuonna 1994 lentokenttien turva-
tarkastusten testaamisen. He lensivat
testilennot ja lapaisivit testimielessa
— nitroglyseriini ja muut komponentit
mukanaan - turvatarkastukset Hong
Kongin Kai Takin sekd Manilan len-
tokentilld. Kummallakin oli paallaan
raskaita metallisia koruja himaamaan
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Testipommi, kymmenesosa lopullisten pommien tehosta. Tama kone selviytyi téparasti.
Seuraavat 11 eivat olisi. (Kuva public domain)

turvatarkastajia. Varmuuden vuoksi
laukkuun pakattiin setti kondomeja
hiivyttimaidn kuvaa vakaumukselli-
sista muslimeista.

Myo0s itse rajahteiden toimivuutta
testattiin huolella. Yousef toimitti en-
sin pienen rajahteen ostoskeskukseen
Cebu Cityssé. Se aiheutti vain pienia
tuhoja, mutta kertoi pommin ja ajas-
timen toimivuudesta. Seuraava pie-
ni testipommi, jolla testattiin rajah-
teen toimintaa tuolin alla, toimitet-
tiin manilalaiseen teatteriin. Iskussa
loukkaantui useita siviileja. Tarkein
testi oli Philippines Airlinesin lento
454 Manilasta Naritaan 11.12.1994.

Yousef rakensi koneen vessassa
pommin, jonka voimakkuus oli kym-
menesosa siitd, miti varsinaisessa is-
kussa tultaisiin kdyttdmaan. Han pii-
lotti sen istuimensa 26K alle, pelas-
tusliivin taskuun ennen poistumis-
taan vililaskulla Cebussa. Pommi ra-
jahti ajastettuna koneessa Okinawan
lahella. Se tappoi penkilld istuneen ja-
panilaisen liikemiehen ja rajaytti rei-
an Boeing 747:n matkustamon lattian
lapi alla olevaan rahtitilaan. Osa ko-
neen ohjainkaapeleista, mm. oikean
siivekkeen ohjaus vaurioitui. Koneen
suuntaohjauskyky menetettiin ldhes
kokonaan. Lopulta miehisto, kayt-
tden epasymmetristd tehoa koneen
ohjaamiseen, onnistui hitdlaskussa
Okinawalle. Penkki 26K on useim-
missa 747-koneissa suoraan keskitan-
kin ylapuolella. Kyseinen yksilo oli on-
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nekkaasti erds SAS:n entisistd koneis-
ta, joissa rivi 26 oli muutamaa met-
rid normaalia edempini. Tama saattoi
pelastaa koneen tiystuholta.

Kolmas vaihe: lentokoneella

maakohteeseen
Yousef kumppaneineen totesivat
ennakkotestausten onnistuneen.

Operaation kolmanneksi vaiheeksi
terroristit suunnittelivat hyokkaysta,
joissa lentéjaksi opiskellut Murad olisi
lentanyt rajahteilld lastatun vuokratun
pienkoneen, tai vaihtoehtoisesti kaap-
paamansa 12:nnen matkustajakoneen
péin CIA:n paddmajaa Virginiassa. Erds
variaatio oli usean koneen kaappaa-
minen. Talloin todennikoisind koh-
teina olisivat olleet mm. World Trade
Center, Capitol-kukkula, Sears Tower
ja Valkoinen talo.

Tdm& suunnitelma kuitenkin hy-
lattiin, koska Manilan solu ei olisi eh-
tinyt rekrytoida riittavasti iskujen to-
teuttajia. On kuitenkin selvasti nahta-
vissd, ettd tama jo vuonna 1995 laa-
dittu suunnitelma toimi lopulta poh-
jana syyskuussa 2001 toteutuneille
terrori-iskuille. Taiméan myonsi aika-
naan kuulusteluissa my6s kumman-
kin iskun taustalla ollut Khalid Sheikh
Mohammed, joka saatiin kiinni lopul-
ta vuonna 2003.

Toteutus estettiin vain muuta-
maa pdivdd ennen 6. Tammikuuta.
Yhdeksdn pdivdd ennen Paavin

murhapdivad, syttyi Dona Josefina
Apartmentsin huoneessa 603 keitti-
0Ossd pieni tulipalo, jonka tuoksu ja sa-
vu herattivat henkilokunnan huomion.
Palokunta kutsuttiin paikalle, vaikka
palo sammui jo ennen heidan tuloaan.

Palon syttymisestd on kahta tietoa:
toisen tiedon mukaan Abdul Hakim
Murad sytytti vahingossa palon tes-
tatessaan kemiallisia yhdistelmia.
Toisen teorian mukaan Filippiinien
poliisi, joka olisi vakoillut ryhméi jo
aiemmin, olisi sytyttdnyt palon péis-
tdkseen tutkimaan huonetta. Joka ta-
pauksessa viranomaiset rynnakoivat
huoneeseen.

Yousef ja Murad karkasivat, mutta
Murad ldhetettiin takaisin hakemaan
kannettava tietokone, joka sisilsi
suunnitelmat. Murad esiintyi palates-
saan salanimella ja yritti lahjoa poliisit
paastamaan hdanet meneméaan, mutta
namai eivat suostuneet ja Murad pi-
datettiin. Huoneesta poliisit 10ysi-
vit runsaasti todistusaineistoa, kuten
pommin osia, aseita seka tarkeimpana
Muradin tietokoneen. Murad tunnus-
ti osallisuutensa ja antoi iskusta tieto-
ja Filippiinien viranomaisille pitkissa
kuulusteluissa, jotka asiaa tutkineiden
journalistien mukaan sisalsivat myos
kyseenalaisia keinoja.

Ramzi Yousef ja Khalid Sheikh
Mohammed pakenivat Pakistaniin.
Yousef otettiin kiinni 7. helmi-
kuuta Islamabadissa Pakistanin ja
Yhdysvaltain  tiedusteluoperaatios-
sa. Héanet lahetettiin Yhdysvaltoihin
vankilaan, jossa hén tunnusti osalli-
suutensa seka vuoden 1993 iskuun etti
Bojinka-suunnitelmaan. Han ei osoit-
tanut minkdanlaista katumusta.

Operaatio Bojinka olisi kuitenkin
onnistuessaan aiheuttanut noin 4000
matkustajan sekd Paavin kuoleman. Se
olisi siis ollut vahingoiltaan 2001 is-
kuihin verrattavissa, ja olisi todenna-
koisesti pysdyttanyt koko maailman
lentoliikenteen pitkéksi aikaa.

On ilmeistd, ettd Murad ja Yousef
joko jattivat kuulusteluissa kertomat-
ta olennaisia osia Operaatio Bojinkan
kolmannen vaiheen suunnitelmista,
tai, erdiden tietojen mukaan, ne eivit
valittyneet kuulustelijoilta lopulliseen
raporttiin. Joka tapauksessa suunni-
telma jai elamidn ja sen seuraukset
vilittyivit lopulta maailmalle syys-

kuussa 2001. N
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Uusi MIES

Pekka Vauramo ja Finnairin hallituksen puheenjohtaja Klaus Heinemann. Kuvat Miikka Hult

UuUSI MIES OHJAIMIIN

Miikka Hult

Finnairin hallituksen puheen-
johtaja Klaus Heinemann esit-
teli Finnairin tuoreen toimi-
tusjohtajan Pekka Vauramon
tiedotustilaisuudessa
Helsinki-Vantaalla. Uuden
toimitusjohtajan osaamisen ja
Aasian tuntemuksen uskotaan
olevan tarkeitd voimavaroja
kasvua suunnittelevalle yhti-
olle. Finnair tulee jatkossakin
hakemaan kasvua Aasiasta
ja etsimddn kustannuste-
hokkuutta eri ratkaisuilla.

Vo

ekka Vauramo seuraa tehtavas-
P saan Mika Vehvildista, joka jatti

yhtion helmikuun lopussa siirty-
dkseen Cargotecin toimitusjohtajaksi.
Uusi toimitusjohtaja aloittaa Finnairin
ohjaimissa 1. kesdkuuta 2013.

Pekka Vauramo (s. 1957) on kou-
lutukseltaan kaivosalan diplomi-in-
sinoori Helsingin Teknillisesta kor-
keakoulusta. Hinen viimeisin tyo-
paikkansa on lastinkasittely-yhtio
Cargotec Oyj:std, jossa hdan on toimi-
nut operatiivisena johtajana vuodesta
2012 alkaen. Aiemmin Vauramo toi-
mi operatiivisena johtajana seki toi-
mitusjohtajan sijaisena vuosina 2007-
2012. Ennen Cargotecia Vauramo ty0s-
kenteli eri tehtdvissa kaivosalalla toi-
mivassa Sandvik-konsernissa vuosi-
na 1985-2007. Varsinaisia kaivosinsi-
noorin tehtavia han ei ole tehnyt sit-

ten 1980-luvun. Luottamustehtéavia
Vauramolla on kaksi ja hin kuuluu
Normet Groupin ja Glaston Oyj:n hal-
lituksiin. Pekka Vauramon perheeseen
kuuluu vaimo ja kolme aikuista lasta.
Lahitulevaisuudessa on edessa muut-
to Hong Kongista takaisin Suomeen.
"Cargotec vei johtajan meiltd ja me
heiltd", heittdd Heinemann leikillaan.
Vauramon mukaan "johtajavaihto"
tuli hanellekin yllatyksena eiki valin-
taan liity todellisuudessa mitdan vaih-
tokauppaa tai muutakaan erikoista.
Heinemann kertoo toimitusjohtaja
Pekka Vauramon tulevan uuteen teh-
tdvadn oppimaan, ja henkil6ston osaa-
minen on timén projektin tarkein voi-
mavara. Hallituksen puheenjohtaja ke-
huu erityisesti johtaja Ville Thon ja ta-
min johtoryhmén lentoyhtiGosaamis-
ta. Vauramo on uudesta haasteesta in-
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noissaan ja han aloittaa henkil6st6on
tutustumisen ensitilassa. "Finnair on
kasvu-uralla oleva laatuyhtié ja sen
toimintaa jatketaan samalla kaaval-
la. Yhtion tulos on kidantynyt positii-
viseksi ja uusi kalusto tuo kilpailuky-
kya polttoaineen hinnan noustessa",
toteaa Vauramo. “Finnairin tavoittele-
maan kuuden prosentin tuottotavoit-
teeseen on vield matkaa, mutta suun-
ta on oikea ja menossa olevia toimen-
piteitd on jatkettava”, Vauramo lisaa.
Edessi olevana tehtavana on toteut-
taa Finnairin kunnianhimoiset laajen-
nussuunnitelmat Aasian ja Pohjolan
osalta. Aasian kasvun suunta paityi
julkisuuteen maaliskuussa venaldisten
kanssa pidetyn lentoliikennesopimus-
kokouksen paitteeksi. Suomalaiset jat-
tivat venilaisille ehdotuksensa useis-
ta ylilentoluvista eri Aasian kohtei-
siin Taiwanissa, Kiinassa, Malesiassa
ja Filippiineilla. Ylilentolupien saami-
nen ei kuitenkaan ole lapihuutojuttu,
varsinkin kun EU:n paastokauppaon-
gelmat ovat yha ratkaisematta.
Tulevan toimitusjohtajan Aasian ko-
kemus entisen tyonantajan Cargotecin
palveluksessa ja laaja kulttuurin tunte-
mus alueelta tuonee Finnairille hyGtya
tulevaisuudessa. Vauramolla on pitka
kansainvilinen kokemus logistiikasta
ja business-to-business liiketoimin-
nasta globaaleilla markkinoilla. Itse
johtamistapa on Vauramon mukaan
keskusteleva. "HenkilGst66n on luota-
va hyvit suhteet hyvien aikojen valli-
tessa ja olen erityisen iloinen Finnairin
ammattitaitoisesta ja sitoutuneesta

F
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henkilGstosta". "Entisessa tehtavissa-
ni organisaatio oli aidosti maailmalla
mutta nyt kaikki on keskittynyt yhteen
paikkaan Helsinki-Vantaan lentoase-
malle", Vauramo iloitsee.

Finnairin toimitusjohtajan paikkaa
on tituleerattu mediassa Suomen jul-
kisimmaksi tyopaikaksi. Vauramo ker-
tookin tamén olleen ensimmainen sel-
vitettava asia, kun hanta tehtavaan ky-
syttiin. "Ratkaisu oli kuitenkin nopea.
Julkisuus ei pelota ja tulevaisuus nayt-
tda miten kiy", toteaa Vauramo.

Kuusi hakijaa loppusuoralla

Heinemann kertoo yhtion hakeneen
ensisijaisesti rakentavaa johtajaa, joka
kasvattaa yhti6ta. Loppusuoralle vali-
koitui kuusi hakijaa, jotka kaikki oli-
vat suomalaisia. Yhdellakaan hakijalla
ei ollut kokemusta ilmailualalta, mika
ei tilld kertaa ollut merkittava tekija
johtajavalinnassa. Finnairiin haettiin
Heinemannin mukaan ensisijaisesti
hyvéaa johtajaa, joka kykenee muutos-
ja prosessijohtamiseen. Kolmantena
tdrkednd kriteerind oli hyvd Aasian
tuntemus.

Kustannustehokkuutta
Eurooppaan

Finnairin suunnitelmissa on nostaa
Euroopan-litkenne entistd kannatta-
vammaksi. Yhtion on pyrittdva tarjo-
amaan mahdollisimman paljon yhte-
yksid suomalaisille, mutta erityises-
ti aasialaismatkustajille, joista suu-

rin osa jatkaa matkaansa Helsingista
eteenpdin. "Euroopan liikenne on
tdrked osa kokonaisuutta ja sitd il-
man ei parjata", laukoo Heinemann.
Kumppanuushankkeet ovat vain yksi
vaihtoehto tassi asiassa mutta avaina-
siana on kilpailukyvyn parantaminen.
“Nykystrategian toteuttamista jat-
ketaan ripeasti”, sanoo Heinemann.
Finnairin on miara sdilya suomalaise-
na lentoyhtiond mahdollisista kump-
panuuksista huolimatta. "Uusia koh-
teita avattaessa on kuitenkin oltava va-
rovainen, jotta raha ei ala valua vaa-
raan suuntaan", toteaa Heinemann.

Osakehinta on pettymys

Heinemannin mukaan koko halli-
tus ja johtoryhma ovat pettyneitd yh-
tion osakekurssiin. Markkinat ovat
erityisen varovaisia ilmailualaa koh-
taan. Lisaksi verkostoyhtiot ovat erit-
tdin aliarvostettuja sijoittajien kes-
kuudessa. Finnairin omistusrakenne
eli valtionosuus ei Heinemannin mu-
kaan kuitenkaan vaikuta osakekurs-
siin. "Sijoittajat on voitettava puolel-
le vakuuttavalla toiminnalla”, paat-
tdd Heinemann. Useimmat lippulai-
vayhtiot ovat valtio-omisteisia mutta
ajat ovat muuttumassa kovaa vauhtia.
Heinemann mainitsee esimerkkeina
Lufthansan, jonka omistajista ldhes
90 prosenttia on yksityisia sijoittajia.
My0s toisen suuren eurooppalaistoi-
mija AirFrance-KLM:n valtionosuus
on pienentynyt alle 20 prosenttiin.
Euroopassa tappiollista LOT:ia ollaan
yksityistimassi ja Vendja on myymés-
sd noin 25 prosentin osuuttaan one-
worldiin kuuluvasta S7-lentoyhtiosta.
Omistusosuuden mahdollisella laskul-
la haetaan joustavuutta ja tulevia vaih-
toehtoja. Tarkoituksena on kuitenkin
kasvattaa Finnairista entistd suurem-
pi tekija ilmailualalla. Vauramo ker-
too olevansa kumppanuusasioista vie-
14 1ahes taysin julkisen tiedon varassa,
mutta hian uskoo hyvien suunnitelmi-
en olemassaoloon.

Finnairin julkistaman tiedotteen
mukaan toimitusjohtajalla on oikeus
12 kuukauden palkan suuruiseen kor-
vaukseen, mikali han irtisanoo sopi-
muksen yhtion olennaisen sopimusrik-
komuksen tai yhtion enemmistomis-
tajan vaihtumisen tai toiseen yhtioon
tapahtuvan sulautumisen vuoksi. ™
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SUOMALAISIA MAAILMALLA

Pekka Lehtinen

Litkennelentdjdssd 5/2009
kerrottiin ATR-kapteeni
Matti Verkalan vuoden mit-
taisesta seikkailusta Intiassa.
Eldmysvuoden jdlkeen Matti
palasi Suomeen ja vaihtoi sa-
malla konetyyppid ATR:std
Embraeriin. Kauan ei mies
kuitenkaan Suomessa viihty-
nyt, vaan syksylld 2012 Masa
otti taas suunnaksi iddn ja
lahti talla kertaa Kiinaan.

ktiivisena miehend Matti oli
ASuomessa tyoskennellessdan

euraillut avoimia tyOpaik-
koja ympéari maailmaa ja kiinalai-
sen ruuan ystavana huomio oli kiin-
nittynyt Kiinassa tarjolla olevaan
Tianjin Airlinesin kapteenivakans-
siin. Aiheeseen tutustumisen jilkeen
hakupaperit 1ahtivit matkaan ja pian
luvassa olikin tiukka paketti erilaisia
hakuvaiheita.

Tiukan syynin kautta rattiin

Kiinalainen medikaalitarkastus oli
melko kattava paketti ja se kiytiin ini-
tial-tyyppisena tarkastuksena sisalta-
en muun muassa Euroopasta poiketen
paan magneettikuvauksen. Heti alusta
alkaen Matti loi pitkdnd miehena pai-
kallisiin ladkareihin lahtemattoman
vaikutuksen hankkien lisinimen Wei
Li, joka tarkoittaa kuulemma iso, hyo-
dyllinen ja voimakas. Seuraavaksi ten-
tittiin paikalliset ATPL-teoriat, joihin
yhti6 tarjosi hyvin materiaalia ja jot-
ka olivat Matin mukaan vaikeustasol-
taan eurooppalaisia vastaavia. Kaiken
kruunasi ATPL-tarkastuslento simu-
laattorissa, jossa koko lento tapahtui
vieraalla kentilld, vieraalla SOP:illa,
vieraan ihmisen kanssa ja kaiken hui-
puksi vieraalla kielelld tulkin avus-
tuksella. Ilmailufraseologia hoitui siis
englanniksi, mutta kaikki muu yleinen
keskustelu tapahtui tulkin vilityksella!
Matti toteaakin kyseessé olleen “ehké-
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Kiinalaiseen englanninkieleenkin saattaa toisinaan tarvita oman sanakirjan... Kuvat: Matti Verkala

pa kovin simusessio tihdn mennessa”
ja mainitsee samaan hengenvetoon,
ettd arvostelussa tuntui myos tdhtien
asennolla olevan merkitystd. Matin ta-
pauksessa tahdet olivat nahtéavasti oi-
keassa asennossa, silld tuloksena oli
hyvéksytty suoritus.

Alkuvaiheessa kaytiin joitakin teo-
riaopintoja luokassa ja samalla olen-
nainen projekti oli kiinalaisten tyo- ja
asumislupien hakeminen. Vaikka ta-
hin turhautuu usein helposti viikko-
ja, sujui Matin tapauksessa kaikki yl-
lattavan ripeasti ja famit paasivat al-
kamaan noin kuuden viikon kuluttua
siitd kun mies oli tullut maahan.

Nyt Masalla on takanaan yli puo-
li vuotta linjalentdmisté ja talon ta-
vat alkavat tulla pikku hiljaa tutuik-
si. Basena Masalla on yhtion kotipaik-
ka Tianjin, joka on noin 100 kilomet-
rin padssa Pekingisti sijaitseva Kiinan
viidenneksi suurin kaupunki vaati-
mattomalla 13 miljoonalla asukkaal-
laan. Muita baseja yhti6lla ovat aina-
kin Xi’an ja Nanning. Yhtion reittiver-
kosto on laaja ja se keskittyy lahestul-
koon kokonaan Kiinan sisdisiin reit-
teihin. Kohteita on yli 60, joten katta-
vuutta todella 16ytyy.

Kiinassa arvostetaan tyotekoa ihan
tosissaan, joten hommia on saanut
paiskia syddmensa kyllyydesta. Masan
mukaan tyypillinen p#iva koostuu nel-
jasta legistd, noin 7 blokkitunnista ja
11 ty6tunnista. Kuukaudessa on tdhan
mennessa tullut reilut 8o blokkitun-
tia maksimin ollessa Euroopastakin
tutut 100. Tasapainoa tyonteolle tuo
kuitenkin rosterirakenne, joka perus-
tuu toiden ja vapaiden niputtamiseen.
Talla hetkella Matin rosteri pyorii ra-

kenteella 6 viikkoa t6itd ja kolme va-
paata, mutta tarjolla olisi myos nelja
ja nelja —vaihtoehto, joka on jo mel-
koisen 16ysa tyotahti. Varsinaisia yo-
pyvid vuoroja yhtiossa ei ole lainkaan,
mutta yhtio voi pari kertaa kuussa tee-
tattdd enimmilladn viiden paivan ko-
mennuksen toiseen baseen. Niita on
Masalle osunut varsin usein.
Kohteiden osalta kiinalainen maan-
tiede tarjoaa jokaiselle jotakin: suuria
ja viela suurempia kaupunkeja, vuo-
ristoa, autiomaata, kylmaa ja kuu-
maa. Reittikartta muistuttaa lahinna
maalitaulua haulikon laukauksen jal-
keen, eikd samoja raiteita tarvitse ajel-
la turhan usein saati synnyttd4 vaaral-
lisia rutiineja. Kenttien osalta varuste-
Iu on kunnossa, silla kiytannossa jo-
kaiselta kentalta 10ytyy tutka ja ILS.
Nykyiselladn jopa RNAV STARit al-
kavat pikku hiljaa yleistya. Yksi mie-
lenkiintoinen seikka kohteisiin liitty-
en on se, ettd ulkomaalaiset kaptee-
nit eivit saa lentaa lainkaan tiettyihin
kohteisiin. Syyna tdhan on tiettdvis-
ti paikallinen sotaviki, lennonjohdon
kielitaidon puute tai muuten vaan ken-
tan haastavat olosuhteet, Masa kertoo.

Kulttuurishokkia vai
kielimuuria?

Tianjin Airlines perustettiin paperil-
la jo vuonna 2004, mutta varsinaisen
lentotoiminnan se aloitti vasta vuon-
na 2007 Dornier 328 JET —kalustol-
la nimelld Grand China Express Air.
Vuonna 2009 yhti6 muutti nimen-
sd Tianjin Airlinesiksi ja siitd alkaen
sen tie on ollut rajahdysmaista kas-
vua. Tuon jilkeen yhtion konekalus-
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to on paivittynyt melkoisesti ja nyt se
lentda Dorniereiden lisédksi yli 70:11a
tuliteralla Embraer 190-, 135/145- ja
Airbus A320 —koneella. Sanomattakin
on selvaa, ettd valtava kasvu on ollut
syyna ulkomaalaisten kapteenien haa-
limiselle.

Télla hetkella enemmist6 ulkomaa-
laisista on yhdysvaltalaisia mutta myos
eteldeurooppalaisia 16ytyy melko pal-
jon. Suomalaisen rodun edustajia yh-
tiosta 1oytyy talla hetkelld Matin lisdk-
si kaksi. Ulkomaalaisten tyosopimus
on ollut tihan saakka kolmen vuoden
madrdaikainen pesti, joka juuri paattyi
ensimmaisella kapteenilla. Kyseisessa
tapauksessa sopimusta jatkettiin tois-
taiseksi voimassa olevana, joten nail-
14 nakymin tarvetta kapteeneille riit-
tda jatkossakin. Palkkataso sopimus-
kapteeneilla on Masan mukaan erin-
omainen ja tdhdn mennessia hommat
ovat hoituneet yhtion kanssa mallik-
kaasti. Varsinaisia henkil6kuntaetuja
yhtiossi ei kuitenkaan ole tarjolla mat-
kustusrahan ja oman groupin sisdisten
id-lippujen lisdksi.

Perdmiehet ovat yhtiossa kaikki kii-
nalaisia, mutta yhteisty0 toimii Masan
mukaan kohtalaisen hyvin. Yhtion
sdantona on, ettd ulkomaalaisten kap-
teenien kanssa perdmies ei saa toimia
lainkaan PF:n4, joten oikean penkin
ty0 on piadasiassa pelkkda radistin
hommaa. Tamaén lisdksi ohjaamossa
on Matin mukaan ldahes aina kaksi pe-
ramiestd, mika vaikuttaa dkkiseltdan
ajateltuna erikoiselta. Lieko kyseessi
oppiminen vai kenties ulkomaalaisen
kapteenin valvominen pieni punai-
nen kirja rintataskussa... Hattukulma
on kuitenkin ilmeisen kohdallaan, kos-
ka Masa toteaa, ettd "hyvin ne kippa-
ria uskoo, mutta uskaltaa ne onneksi
myo6s puhuakin.” Kielitaito sen sijaan
on Kiinassa haaste myos ilmailun pa-
rissa. Vaikka ilmailufraseologia onkin
hallussa, saattaa muu englannin osaa-
minen olla huomattavasti heikompaa
janiin vaikuttaa yleisiin ohjaamokes-
kusteluihin. Newyorkilaisittain 44nne-
tyt gangsta-lapéat saattavat siis menna
ohi suurimmalta joukolta perdmiehia.

Urakehitysmahdollisuudet  yhti-
Ossd ovat toistaiseksi tuntematto-
mia johtuen ldhinna yhtion nuoresta
iastd. Yhden ulkomaalaisen kaptee-
nin Matti tietdd siirtyneen pienem-
masta bambukeppi-Embraerista suu-
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rempaan, joten ainakin teoriassa ko-
netyypin vaihtaminen on mahdollis-
ta. Huhun mukaan tulevaisuudes-
sa olisi mahdollisuus siirtyd suoraan
Embraer-kapteenin vakanssilta bus-
sin kapteeniksi, mutta todellisuus jaa
nahtavaksi.

Kiinalainen_ruoka on
Kiinassa vain ruokaa

Kiinalainen kulttuuri on ollut muil-
ta osin Masan mieleen. Ketdén ei yl-
lattdne, ettd 13 miljoonan asukkaan
Tianjinista 10ytyy harrastus- ja va-
paa-ajanviettomahdollisuuksia kuin
4H-kerhosta ja kauppoja, ravinto-
loita ja baarejakin 16ytyy Masan mu-
kaan riittavasti. Suurin osa ulkomaa-
laisista kapteeneista asuu télla hetkel-
14 Tianjinissa, joten tyGkaverit ovat la-
helld ja heidian kanssaan tuleekin vie-
tettyd paljon aikaa, Matti kertoo.
Ilma on kuitenkin kiinalaiseen ta-
paan myos Tianjinissa sen verran saas-
taista, ettei ulkoilu kuulu varsinaisiin
suosikkiharrastuksiin. Sen lisdksi pai-
kallinen liikenne on sen verran kaoot-
tista, ettd polkupyora on jadnyt tois-
taiseksi hankkimatta. Paikallinen sen-
suuri nakyy oikeastaan vain netin kay-
tossé, jota pyritadn rajoittamaan val-
tion toimesta. Muun muassa Facebook
ja Twitter ovat kokonaan estettyja ja
Googlekin osittain. Kdteva suomalai-
nen keksii kuitenkin keinot ja pienen
temppuilun avulla kaikki sovelluksia

paasee kidyttimaan normaaliin tapaan.
Yhteyskatveessa ei siis tarvitse olla.

Vinkkind Kiinasta tyopaikkana
kiinnostuneille suomalaiskollegoille
Matti vinkkaa, ettd paikallisesta ruu-
asta on ainakin hyva tykéta. Sen lisdk-
si suuremmat remontit omassa kehos-
sa saattavat joutua tiukkojen kiinalais-
laakareiden tarkkaan syyniin, mihin
on hyvi varautua jo hakemuksia 1a-
hetellessi. Paikallinen englannin kie-
litaito on yha monesti heikkoa, mut-
ta Google translatorin ja muiden vas-
taavien vempaimien avulla kaikki on
tdhdn mennessd sujunut. Kannattaa
siis investoida sanakirjaan joko pe-
rinteisessa tai siahkoisessd muodos-
sa. Paikallisen lennonjohdon kielitai-
toa ei Matin mukaan kannata pelata,
vaan joka kerta asiat on jollain tavalla
saatu hoidettua eiké taivaalle ole viela
tarvinnut jddda. Ja ainahan perdmie-
hen voi laittaa selvittimadn asian len-
nonjohtajan kanssa vaikka mandarii-
nikiinaksi, Matti virnistaa.

Jatkosta Masa toteaa vain, ettd
kaikki on vield aivan auki. Jos tilanne
on kolmen vuoden paista hyva, urake-
hitysta luvassa ja yhtio haluaa jatkaa
sopimusta, ei Kiinassa jatkaminen ole
lainkaan poissuljettu ajatus. Aikaa sii-
hen on kuitenkin viela yli kaksi vuot-
ta, joten toistaiseksi voi vain nauttia
hommien paiskimisesta, hyvastd ruu-
asta ja mielenkiintoisesta kulttuuris-
ta. Ja mikas se on nauttiessa — onhan
Masa kuitenkin Wei Li. W

=

Ohjaamosta l6ytyy tyypillisesti Matin lisaksi aina kaksi peramiesta. Liekd syynd oppiminen vai
onko taustalla isoveli valvoo —mentaliteetti. Keskenaan peramiehet puhuvat usein kiinaa, mutta
Masa voi koska tahansa nokittaa takaisin silkalla Savon murteella.

/g



TAIVAAN TAITELLA

KARI VERTANEN

— TAIVAAN TAITELJA

Kari Vertanen on Finnairin eldkkeelld oleva lentokapteenti,
joka on taiteillut ilmailutauluja jo vuosikymmenien ajan. Karin
maalaukset ovat upeita, lidhes maagisia hetkid suomalaisen
ilmailun historiasta ja niiden perfektionistinen yksityiskohtien
hallinta puhuttelee meitd samaan tarkkuuteen tyéssimme
pyrkivid lentdjia. Karin toitd on ndhtdvilla muun muassa
Suomen Ilmailumuseolla sekd Karin omilla nettisivuilla.

Kuvat: Kari- Vertanen
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ari on hieman vaatimaton
tyonsa suhteen, mutta kertoo
ielellaan miten upeat taulut

ovat syntyneet. Taulun kehittelyvai-
heessa taytyy miettia, mista kulmasta
konetta katsotaan, missd horisontti,
onko suora vai vinossa. Millaisia pil-
via kuvaan halutaan. Millainen va-
laistus: vasta-, myota- tai sivuvalo.
Voimakkaat valot ja varjot pilvissa
antavat usein hyvin syvyysvaikutel-
man tauluun. Maalauspohjalle suun-
nitellaan taivas, pilvet, valaistus ja
koneen asento horisonttiin ndhden.

”DC-9-taulussa ajatus oli puo-
lenpéivan aika, nousu pilvien lapi
ja suunta pohjoiseen”, Kari toteaa.
”Valmistelen kuvan koneesta ensin
paperille mahdollisimman pitkalle
yksityiskohtaisesti lyijykynalla ja sen
jéalkeen siirran sen kopioimalla maa-
lauspohjalle. Konetta ja taustaa ke-
hittelen yhta aikaa eteenpéin ohuin
maalikerroksin. Lopputulosta ajatel-
len on oleellista, ettd valo- ja varjo-
kohdat ovat oikein.”

Konetta varten taytyy aina olla
jonkinlainen malli. Laht6kohtana on
useimmiten pienoismalli ja siitd ote-
tut valokuvat. Pienoismalli on kéte-
vi, koska koneen voi asettaa mihin
asentoon tahansa. Ilmailumuseolla
on hienoja pienoismalleja. Museon
ystavillinen henkilékunta lainaa
malleja aina tarvittaessa. Malli an-
taa paljon vapauksia kuvan suunnit-
telussa. ”DC9:n laht6kohtana oli itse
noin 30 vuotta sitten tekeméni tump-
pi-ysin pienoismalli. Kuvasin mallia
eri kulmista ja mietin eri vaihtoehto-
ja”, Kari kertoo. "Joskus kdytdan mal-
lina valokuvaa. Varsinkin tilaust6issa
valokuva on tietysti tarkea lahtokoh-
ta ja valttimaton apuviline. ”

Maalauksen alustana Kari kayt-
tda joko kovalevyd, MDF-levya tai
pingotettua kangasta ja vireini ak-
ryylivareja, jotka ovat vesiliukoisia
- el tarvitse haistella tarpatin haju-
ja. Valmiista taulusta on vaikea sa-
noa, onko kyseessa oljyviri- vai ak-
ryylity6. Akryylivirien etu ja samal-
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la haitta on niiden nopea kuivumi-
nen. Tyon aikana Kari kayttda valo-
kuvia ideoinnin lahteena esimerkiksi
pilvien muotoa pohtiessaan. Lisdksi
kuvia tarvitaan koneen yksityiskoh-
tien tutkimiseen. Tyomatkoilta Kari
otti paljon taivaskuvia eri vuorokau-
denaikoina ja kollegoiltakin on saa-
tu kuvia. Lisdksi kuvia on tietenkin
netissa.

Konetta paperilla lyijykynavai-
heessa on paljon helpompi ja nope-
ampi korjailla kuin osittain maalat-
tuna kankaalla. Korjailu menee sen
vaikeammaksi, mitd pitemmalla tau-
lu on. Jo maalatun koneen korjaile-
minen vaikuttaa myos taustaan, siis
yleensa taivaaseen.

Enta haasteet? Liikennekoneissa
hankalia kohtia ovat ikkunarivistot,
niiden paikat, jako ja koko, esimer-
kiksi MD-11:n ikkunarivissa on yli 60
ikkunaa ja vélissd ovia. Kylkitekstit
ovat yksi vaikeimpia asioita, esi-
merkkind KAR-AIR-teksti, jossa on
eri levyisia kirjaimia, jotka kallistu-
vat eteenpidin pyorean rungon paalla
ja kirjaimissa on vield lisdksi eri le-
vyisid osia. Koneen nokan muoto ja
ohjaamon ikkunoiden koko seka ul-
komuoto ratkaisevat nayttaako ko-
ne oikealta. Koneen pinnassa olevat
saumat ja heijastukset ovat tarkeita,
ne luovat siipien ja rungon muodot.
Valon suunta on tarked, esimerkik-

si vastavalossa ja myotavalossa hei-
jastukset mm. ikkunoista ja rungosta
ovat erilaisia. Ndmé& yhdessi varjojen
kanssa saavat aikaan kolmiulotteisen
vaikutelman.

Yleensd taulun viimeistelyvaihe
kestdd sangen kauan. Se on pien-
td napradmistd, yritystd, erehdysta
ja korjaamista. Kun taulu on miltei
valmis, Kari katselee ja tutkii sita et-
sien virheita. "Yksi vaikeus sekin, et-
t4 jossain vaiheessa pitda vain paat-
taa, ettd taulu on nyt valmis! Jos ky-
seessd on tilaustyo, yritdn huomioi-
da toiveet mahdollisimman hyvin”,
Kari sanoo ja jatkaa: "Tilaajan kans-
sa keskustellaan toteuttamisvaihto-
ehdoista. Naytian ehdotukseni tule-
vasta kuvasta mahdollisimman ai-
kaisin. Muutosten tekeminen on sil-
loin helpompaa.”

Lopuksi Kari Vertasen terveiset
lentgjille: ”Olen kiitollinen kollegoi-
den innostuksesta ja saamastani kan-
nustavasta palautteesta. Sen kautta
olen saanut hyvia ideoita ja vinkkeja.
Arvostan myos sitd, ettd maalausten
tekovaiheessa voin keskustella kol-
legojen kanssa, he ovat parhaita asi-
antuntijoita. Kaikkea ei itse huomaa,
siksi otan kaikki huomiot ja mielipi-
teet mielelldni vastaan. Maalaaminen
olisi aika yksindistd puuhaa, jos ei
olisi niitd kontakteja samoista asi-
oista kiinnostuneiden kanssa.” "W
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Kari Vertanen :: Ilmailuaiheista taidetta

http://www.karivertanen.com

kari.vertanen@kolumbus.fi

040 589 2166
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Vain ammattilaiset L=+
huoltavat koneesi, kuka
hoitaa varallisuuttasi?

Koneesi yltda parhaisiin suorituksiin, kun siita huoleh- Ota yhteytta, kerromme mielellamme lisaa.
ditaan hyvin. Varallisuutesi toimii samalla tavalla -ja me

olemme valmiita hoitamaan sitd puolestasi yha parem- LahiTapiola Private Banking alkaen 100 000 euroa
piin tuloksiin. Nayttodkin meilla on. Lue lisaa: www.lahitapiola.fi/private

Jatd yhteydenottopyyntd: private@lahitapiola.fi

Olemme 100%:sti asiakkaiden omistama yksityispankki.
Siksi voimme keskittya olennaiseen -lapinakyvasti.
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Palveluntarjoajat: Henki- ja sdastévakuutukset: LhiTapiola Keskindinen Henkivakuutusyhtic. Pankkipalvelut, arvopaperivalitys ja sijoitusneuvonta: Tapiola Pankki Oy. Sijoitusrahastot ja omaisuudenhoito:
Tapiola Varainhoito Oy. Sijoitusneuvontaa antava henkil6 toimii Tapiola Pankin sidonnaisasiamiehen&. *SFR Scandinavian Financial Research ja TNS Sifo Prospera. **L&hiTapiola Private Banking



KAPTEENI KOSKIKARTIO

KAPTEENI KOSKIKARTIO
— AFRIKAN TAHTI

Hannunvaakunaa erehdyttdvdsti muistuttavassa asennossa loikoili
kapteeni Koskikartio, suuren afrikkalaisen lentoaseman odotushallin
mukavassa nojatuolissa. Koneen muu miehisto oli hanen ympdarilladn.
Perdmies Kim Kaskineva oli siind, samoin lentoemdntd Moonika ja muut.
He olivat lentdneet koneen kauas syvdlle pimeimpddn Afrikkaan, ja
nyt heitd oltiin siirtdmdssd matkustajina takaisin kotiin pdin.

Ndinkin oli joskus meneteltdva.

Sakari Nikkola
v. -81

- Sanoitko jotain? kysyi perdmies Kaskineva.

- En sanonut mitéan, vastasi kapteeni Koskikartio louk-
kaantuneena. Hyriilin. TAima dskeinen oli yksi musiikki-
aarteistoni helmia...

Kapteeni Koskikartio kohotti opettavaisesti sormeaan:
- Katsohan nuorena minusta oli vahalla tulla oopperalau-
laja, mutta sitten Finnair kuitenkin voitti...

- Mika ihmeen arpi sinulla tuossa sormessasi on, ih-
metteli Kim.

Hannun silmit menivat killiin.

- Ai timako? Voi, tdiméa on vanha arpi. Sain sen sithen
aikaan kun vield lensin perdmieheni. Kiteni sattui ole-
maan polttoainehanoilla kun kapteeni veti dkkia kaasut
kiinni. Sormeni jaivat viliin... .

Kuulutus lentoaseman kovadanisista katkaisi Hannun
puheen:

- Flying Zebra Line 714 3 vaakkui kovai#ninen.
Lihapullia, vohveleita, punainen lattiamatto...

Hannu pomppasi pystyyn, kerisi tavaransa ja ehti en-
simmaiisena lahtoportille.

--... Presidentti-luokassa hopeiset hammastikut ja ti-
manttimurskaa minkkipieluksilla, ekonomiluokassa ilmai-
nen drinkkipalvelu ja lehtid olan takaa, merkonomiluo-
kassa voileipd, myOhastyy teknillisen tarkastuksen takia.
Uusi ilmoitus annetaan myohemmin. Presidenttiluokan
matkustajat voivat siirtyd odottamaan Imperial Excellency
Loungeen esittdmalla tarkastuskorttinsa kenttdeméannal-
le ovella...

Kapteeni Koskikartio palasi mahdollisimman huomaa-
mattomasti paikalleen.

- Aika epanormaalia, virkkoi Moonika.

- No niin, vastasi kapteeni Koskikartio punastuen.

Vo

Ehki se nyt sitten oli epanormaalia. Ehkd olen Hannu
Epanormaali. Mutta ettd sindkin, Moonikani...

- Et sind, huudahti Moonika. En tarkoittanut sinua!
Tarkoitan tatd myohastymistd. Kauankohan joudumme
odottamaan?

Kun Flying Zebra Linen virkailija sattui kulkemaan ohit-
se Kim kysyi hanelti asiaa.

- Well, vastasi musta mies ystéavillisesti hymyillen.
Sanoisin, pari tuntia. - Niin, ehkipa kaksi tuntia.

- Kaksi tuntia, mutisi kapteeni Koskikartio. Kaksi ko-
konaista tuntia...

Han nousi: - Taidankin sitten l1dhtea tastd vahan , tal-
lustelemaan...

- Tallustelemaan?

- Niin. Kierteleméaan. Katselemaan paikkoja. Tulkaa ha-
kemaan jos kone lahtee. Kapteeni Koskikartio hévisi ihmis-
vilindan. Loppu selviddkin parhaiten paikallisen poliisin
asiasta laatimista poliisikuulustelupdytakirjoista.

“Kesdkuun 13. paivan iltana klo 17.20 aikaan lentokapteeni
Koskikartio, Finnairin siirtomiehiston jasen ja Flying Zebra
Linen matkustaja, poistui lentoterminaaliin odotushallis-
ta ja siirtyi lentoaseman sellaisin tiloihin, minne yleisolta
yleensi on paisy kielletty.

Itse asiasta kuultuna kapteeni Koskikartio kertoi, et-
td aikomuksenaan ei ollut aiheuttaa hairi6ta, vaan oli han
vain ajatellut tutustua vihan lahemmin téllaiseen suureen
afrikkalaiseen lentoasemaan, ja tasta syysta han oli lahte-
nyt liikkeelle.

Poistuttuaan odotushallista kapteeni Koskikartio oli tul-
lut pitkdnomaiseen kaytavadn ja noussut sen paissi ole-
via portaita ylempaian kerrokseen. Tailld hianen eteensi
oli avautunut kaytavid kolmeen suuntaan. Naistd han oli
valinnut keskimmaisen.

Niin tunkeutuessaan yha syvemmalle rakennukseen oli
hénté vastaan kaytavalla tullut Flying Zebra Linen paallik-
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kovirkailija Mmollog'nanga Mwakajumba.

Paallikkovirkailijan huomiota oli kiinnittanyt kapteeni
Keskikartion vaalea ihonvari ja tastd syysta han oli tiedus-
tellut télt4, voisiko mahdollisesti olla avuksi.

Mwakajumba halusi kuulusteluissa korostaa ettd han
ei ole rotuerottelija, mutta ei voinut mitéan sille etta sel-
vasti erotti kapteeni Koskikartion kuuluvan valkoiseen ro-
tuun. Mmollog'nanga Mwakajumban kuvauksen mukaan
kapteeni Koskikartio oli hdkeltynyt, hymyillyt epailytta-
visti ja sitten kertonut etsivinsa meteota.

Mwakajumba oli neuvonut tien ja jatkanut mat-
kaansa. Kohtaaminen, oli kuitenkin jadnyt vaivaamaan
Mwakajumbaa. Niinpd hén oli tyopaikalleen saavuttu-
aan soittanut meteoon ja tiedustellut, oliko sielld dsket-
tdin nakynyt valkoista miesta. Vastauksen oltua kielteinen
Mwakajumban epiilykset olivat vahvistuneet. Nyt on niin,
ettd lentokenttien maaraykset kehottavat kentilla tyosken-
televia erityiseen valppauteen ja kiinnittimaan huomiota
kaikkiin epdtavallisiin tapahtumiin ja ilmi6ihin.

Syntynyt tilanne vaikutti jonkin verran epatavalliselta,.
Mwakajumba punnitsi tapahtumaa mielessaan. Toisaalta
saattoi olla, etta kaikki oli aivan normaalia. Toisaalta saat-
toi, olla ettd lentoasemarakennukseen oli hamarissa ai-
keissa tunkeutunut tuntematon valkoinen muukalainen.
Mita siis oli tehtdva? Lopulta Mwakajumba kohautti olka-
paitéddn, tarttui puhelimeen ja soitti kentén turvallisuus-
palveluun.

Mutta kaikesta tastd mitdan
tietdmatta Hannu oli jatkanut
tutkimusretkedan.

Lentoasemarakennus oli-
kin paljon suurempi kuin hén
oli arvellut. Yha uusia kayta-
vid avautui Hannun eteen.
Hian kaantyili valilla oikeal-
le, vililla vasemmalle ja ennen kuin arvasikaan, hian oli
eksyksissé kuin tohtori Livingstone.

Eraastd kiaytavanmutkasta kdantyessddn Hannu naki
kauempana edesséén siropiirteisen nuoren mustan tyton.
Talta han voisi kysya tietd! Tytto kiveli poispédin, mutta
hiukan lisddmalla vauhtiaan Hannu saavutti tyton hel-
posti.

Vasta saatuaan tyton kiinni uusi pulma tuli kapteeni
Koskikartion mieleen - osasikohan tytté englantia? Tytto
hymyili Hannulle hurmaavasti ja Hannu tutki tytt6a vai-
vihkaa. Miten néitten alkuasukkaitten kanssa oikein kom-
munikoitiin?

Hannu palautteli mieleensi nuoruudessa lukemiensa
Tarzan- ja Sandi-kirjojen teksteja ja aloitti sitten varovasti:

- Min3 olla valkoinen mies...

Tytto katsahti Koskikartioon yllattyneena.

- Minulla olisi yksi msimba-msamba...

Tytto vetaytyi kauhistuneena kauemmas.

- Ali yhtdin pelkid, hymyili Hannu niin kuin luuli
rauhoittavasti ja ojensi kitensa. Tytt6 1dhti juoksemaan
pitkin kdytavaa kuin nuori gaselli. Hannu kompuroi hé-
nen perdssidian, mutta tyttd pelastautui erdan oven taak-
se. Hannun tarttuessa ovenkahvaan oli tytto jo ennattanyt
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vaantaa oven lukkoon. Ovessa olevasta ikkunasta Hannu
naki tyton peldstyneet kasvot.

Taméapa nyt oli harmillista. Eiko tailla ollut ketédan, joka
voisi neuvoa tien? Hannu silmaiili pitkin kdytavaa ja suu-
reksi ylldtyksekseen havaitsikin kiytavan padssa tumman
hahmon, joka kuitenkin samassa vetiytyi pylvaan taakse
piiloon.

Kapteeni Koskikartio valpastui. Mikdhén outo hiippai-
lija tuolla oli?

Epétavallisiin ilmi6ihin ja tapahtumiin oli lentokentilla
syyta kiinnittda huomiota. Nyt tuolla kaytdvan passsa oli
tekeilld jotakin outoa, jotakin hyvin epailyttavaa.

Jos hdmarédperdinen kulkija olisi rehellisilld asioilla,
miksei han kulkenut paa pystyssa lapi kdytdvén sen sijaan
ettd piileskeli kuin arojinis? Hannu hymyili itsekseen.
Luuliko mies todellakin voivansa hamatd hantd, kapteeni
Koskikartiota? Juuri nytkin mies oli piilossa pylvdéan taka-
na, mutta hanen kenkiensi, kérjet olivat nakyvissé!

Hannun. metséstdjanvaistot herasivat. Tama ei ollut ha-
nen kotikentténsa. T44lla hanen ei tarvitsisi tehdd mitaan.
Oikeastaanhan hin oli ainoastaan matkustaja. Mutta sit-
tenkin — hanhan kuului tuohon suureen kansainvéliseen
ilmailuyhteisoon He kaikki, he eri maitten lentoyhtititten
henkilokunta, he olivat yksi kokonaisuus, kuin yhta suurta
perhetté. Niin kuin urheilijapoika auttaa ystavaansi, niin
hénkin nyt tulisi auttamaan tdméan kokonaan toisen maan-
osan lentoyhtitovereitaan.

Kyyneleet kohosivat Hannun silmiin kun hén koki ta-
maén valtavan ykseydentunteen, mutta sitten niihin tuli te-
raksinen katse. Han oli sattumalta joutunut keskelle tapah-
tumia, joitten tdyttd merkitystad hin ei vielad tiennyt mut-
ta joista oli syyta ottaa selva. Nyt oli toiminnan hetki eika
hempeyden paikka. Mutta hén tarvitsi apua.

Hannun katse osui lukitun oven ikkunan lépi tyton takana
pOydaélla olevaan puhelimeen. Siindhén olisi yhteys kentan
turvallisuuspalveluun, jos vain tytt6 ymmartaisi tilanteen
vakavuuden. Ainakin kannatti yrittaa.

Hannu osoitti ikkunan lavitse, puhelinta ja yritti erilai-
sin elein, ilmein ja kdsimerkein saada tytt6 tajuamaan tar-
koituksensa. Jokaisella ilmeella tytto tuli kuitenkin entista
kauhistuneemman n#koiseksi. Lopulta hin todellakin tart-
tui puhelimeen ja soitti kithtyneena jonnekin.

Hannun tehtaviksi siis tuli tavoittaa outo hiippailija.

Han lahti hiipimaan pitkin kdytavaa, mutta aina kun
héan lahestyi saalistaan, salaperainen hahmo vaistyi, kau-
emmaksi. Hannu saattoi havaita, ettd musta mies (mies oli
mustaihoinen) puhui vililla radiopuhelimeen - aina vain
epailyttavampaa.

Hannun takaa kuului kolahdus! Han vilkaisi taakseen.
Sielldkin oli joku seindd vasten painautuneena. Hanet oli
piiritetty! Takaa-ajajasta oli tullut taka-ajettava.

Turhaan ei Hannua kuitenkaan oltu valittu liikennelen-
tokoneen ohjaamoon. Vaikeissa tilanteissa ja suuren pai-
neen alaisena hin pystyi nopeisiin, harkittuihin paatoksiin.

Kapteeni Koskikartion vieressa oli ovi, jossa oli teks-
ti: "Mmakajanga Nombo, lentoaseman paallikko.” Hannu
tarttui ovenkahvaan ja astui koputtamatta sisille.

Poydan &idressa istuva pienikokoinen, janteva,
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keski-ikdinen ja mustaihoinen mies kohotti yllattyneena
paataan, nosti kultasankaisia silmélasejaan ja katsahti ky-
syvasti Koskikartioon. Hannu kohotti sormen huulilleen
ja selitti muutamalla sanalla tilanteen.

Lentoaseman paallikko ymmarsi nopeasti. Han tarttui
puhelimeen ja soitti lentoaseman turvallisuuspalveluun.
Svahilin-kielella kdaydyn keskustelun aikana Mmakajanga
Nombon ilme muuttui. Pari kertaa han vilkaisi kaptee-
ni Koskikartiota tutkivasti, sanoi vielda muutaman sanan
ja lopetti puhelun. Sitten hian nojautui taaksepiin tuolis-
saan ja loi tyynen katseen kutsumattomaan vieraaseensa.
Adnettomyys levisi huoneeseen.

- Mita oikeastaan haluatte, ettd teemme seuraavaksi?
han sitten kysyi pehmeiésti ja ikdan kuin tunnustelevasti.

- Toimintaa, haluan toimintaa. Haluan ettd 1ahdem-
me liikkeelle! vastasi kapteeni Koskikartio karskisti..
Aloitehan on kisissimme. Kun nyt toimimme nopeasti,
ei vastapuoli ennéti reagoida.

- Miksi teette téllaista...?

- Niin meidan kesken sanoen, olen eksyksissa. En 16y-
da odotushallia. Ehki te neuvottekin minulle samalla tien?
Mutta varoitan. Rakennuksessa on useitakin roistoja...

- Etteké ymmarra? Kaikki joutuvat lopulta kiinni...

- Lopulta niin. Mutta miti aikaisemmin, sitd parempi.
Aikainen lintu nokkii jyvan.

- Mitd hyGtya tésti teille on?

- En tavoittele hyotyi. Alkid endd viivytelko!

- Mitka ovat vaatimuksenne? Ehka voisimme paista
sopimukseen? Miksi kdynnistdisimme suurta koneistoa,
kun vahempikin riittda?

- Mielesténi pain vastoin. On toimittava voimakkaasti,
nayttavasti ja suurisuuntaisesti. Vasta silloin tuloksiakin
syntyy. Jo maailmanhistoria osoittaa, ettei suurtenkaan
tapahtumien tuloksena useinkaan ole kuin aivan vahai-
sia muutoksia.

- Mita tarkoitatte?

- Sanokaamme niin: Ensimmainen maailmansota kéy-
tiin. Ja mitd me saimme? Pienen laulelman - Tipperary.
Toisen maailmansodan tuloksena syntyi Liisa pien'.
Ymmarratteko mita tarkoitan?

Lentoaseman paallikko huokasi, heitti kynan poydalle
ja nousi. Mies oli ilmeisesti hullu.

Kun he tulivat kiytavaan kaytavan oudot hiippailijat oli-
vat jo lahestymassa paljastetuin asein, mutta lentoaseman
paallikon kohottaessa kittdan he pysahtyivit ja suojautui-
vat painautuen tiiviisti seinaa vasten. Ammattimiehind he
pitivit aseen piipun suunnattuna kattoon.

- He eivdat varmaankaan osaa englantia, kuiskasi
Koskikartio Mmakajanga Nombolle. Sanokaa heille paik-
kakunnan murteella, ettd turhaan enia rapistelevit. Etta
turvallisuuspalvelulle on jo ilmoitettu...

Lentoaseman paallikko nyokkasi ja sanoi svahilin-kie-
lella muutaman sanan. Roistot pysahtyivat, vetaytyivit sit-
ten varovasti kauemmas, puhuivat jotakin radiopuheli-
miinsa ja havisivat lopulta kdytavinmutkan taakse. Hannu
iski silmdd Mmakajanga Nombolle. - Ensimmaiinen era,
hin kuiskasi merkitsevisti.

Hannu Koskikartio ja Mmakajanga Nombo saattoivat

s,

nyt esteettd lilkkua pitkin kiytavaa.

He eivit olleet kuitenkaan kulkeneet montaakaan met-
rid, kun lentoeménta Moonika riensi hengéstyneena sivu-
kaytavasta ja oli vahalld torméta heihin.

- Hei, Taallako oletkin. Olen etsinyt sinua kaikkialta,
hén huudabhti.

- Olen jo palaamassa odotushalliin, vastasi kapteeni
Koskikartio. Joko kone ldhtee?

- E-€i, ei vield, vastasi Moonika. Mutta sinun on parasta
palata heti halliin. Sielld on kaikki sekaisin. Lentoasemalle
on tunkeutunut joitakin rikollisia. Poliisivoimia on haly-
tetty kaupungista...

- Tiedan, tiedan, vastasi Hannu rauhoittavasti.
Hoitelemme, juuri siti asiaa timén herran kanssa...

Hannu osoitti kiddellaan lentoaseman paallikkod, joka
ei ollut ymmartanyt suomenkielisesti puheesta sanaakaan
mutta oli tutkivasti katsellut Moonikaa -ilmeisesti paina-
nut Moonikan tuntomerkit mieleensa.

Puhellessa he olivat jatkaneet kulkuaan. Lentoaseman
paallikko oli opastanut heité pitkin kdytdvaa ja yht'akkia
he tulivat jonkinlaiselle parvekkeelle. Kavi ilmi, etti se si-
jaitsi lahelld odotushallin katonrajaa, mutta sielta oli erin-
omainen n#koala alas halliin. Mahdollisesti lentoaseman
paallikko oli tahallaan ohjannutkin heiddt juuri sinne.
Parvekkeelta johtivat leveit kaariportaat alas halliin.

Moonika ei ollut suinkaan liioitellut. Hallissa oli aika-
moinen vilske. Mellakkapoliisit olivat jakaneet hallin kah-
teen osaan ja matkustajat oli tyonnetty kauimmaisimpaan
nurkkaan.

Etuala oli tyhja lukuun ottamatta poliisikomentajaa, jo-
ka parhaillaan jakoi kiskyjé alaisilleen. Suurista ikkunois-
ta saattoi nahda ettd lisaa poliisiautoja kaartoi kaiken ai-
kaa rakennuksen edustalle valot vilkkuen. Pari ambulans-
sia oli pysédkoityna kauempana. Ryhma raskaasti suojattu-
jamellakkapoliiseja oli siirtymassa rytmikkaasti ryhména
juosten kohti ulko-ovea. Sotapoliisit ohjasivat liilkennetta
kauempana.

Ohhoh! vihelsi kapteeni Koskikartio tyytyvéisena ja laski
katensi lentoaseman paallikon olkapaille, joka vardhtden
vetdytyi kauemmas.

Mutta sitten Hannu ryhdistéytyi. Mychemmin olisi ai-
kaa ihastella kentdn moitteettomasti toimivaa turvallisuus-
jarjestelmaa. Nyt oli aika suunnata tima erinomaisesti ke-
hitetty poliisivoima oikeaan osoitteeseen. Hianen osuuten-
sahan oli oikeastaan jo paattanyt. Han oli suorittanut ha-
lytyksen ja 16ytanyt odotushallin mutta tdimén viimeisen
palveluksen sen hian hyvin saattaisi vield tehda.

Kapteeni Koskikartio kohotti katta niin kuin entinen &i-
ja valtakunnankanslian parvekkeella ja sanoi kuuluvalla
aanella:

- Ladies, and gentlemen! . May I have your attention,
please!

Ainettémyys levisi odotushalliin. Kaikkien katseet
suuntautuivat parvekkeelle. Poliisit virittelivat aseitaan.

- Alkii ampuko! huusi poliisipaillikks. Heilld on pant-
tivanki...

- Selviksi tuli!!! vastasi kapteeni Koskikartio. Nayttakaa
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minkélaisessa panttilainakonttorissa ollaan! Niitd on tuol-
la kiytdvassa! Lunastakaa pantit...

- Mit4 se sanoi, ihmetteli poliisipaallikko.

- Jotakin etta kiytavissi on lisdd ehkd panttivankeja,
totesi komisario Mwakaddamba. Miehelld nayttaa olevan
rautaiset hermot...

- Taalla voi syntya tulitaistelu, kuiskasi poliisipaallikko.
Parasta siirtda matkustajat turvaan. Hoida juttu!

Komisario_Mwakadamba siirtyi_ siithen osaan hallia,
jossa lentomatkustajat. olivat ja selosti heille tilanteen.
Matkustajat opastettiin taemmas lentoaseman ravintola-
siipeen pois tulilinjalta.
~ Syntyneessi hilindssd Kim
Kaskineva tunkeutui ko-
misario Mbwakadamban
viereen.

-  Tuo parvekkeel-
la oleva mies, hin sanoi.
'Kuulumme samaan ryh-
maan...

" Turhaan ei komisario
Mbwakadambaa oltu valittu erikoispoliisijoukkojen
komisarioksi. Vahemmassa kuin silmanrapaykses-
sd Kim oli poliisiotteessa nro 32. Mwakadamba paljas-
ti aseensa ja vitivalkoset hampaansa ja viittasi luokseen
kaksi poliisimiesta.

- Pidattakad tima mies! Viekaa selliin! Mutta varokaa!
Tdma mies on vaarallinen!

Ennen kuin Kim huomasi hén oli kisiraudoissa ja polii-
siautossa ja matkalla kaupunkiin. Komisario Mwakadamva
palasi poliisipdallikon luo.

- Tehtava suoritettu! han ilmoitti. Salaliitto nayttas laa-
jemmalta. Pidatimme tuolla yhden samaan jengiin kuu-
luvan konspiraattorin...

Poliisipaallikko katsahti komisarioon uteliaana ja viit-
tasi sitten kidellaan parvekkeelle.

- Katsohan tuota tuon punaisen brigadoorin vieressa
seisovaa tytt6d, hian sanoi ja viittasi Moonikaan. Oletko
pannut merkille, etta tillaisiin timén kaltaisiin ryhmiin ai-
na kuuluu my6skin yksi nainen? Eiko se olekin erikoista?
Jotakin alitajuista, tiedostamatonta seksuaalisuutta var-
maankin liittyy timéantyyppiseen rikolliseen toimintaan...

- Niin. Ehkipa tallaisen ryhman paallikko on lapsuu-
dessaan kokenut hiiriintyneen iti-lapsi suhteen. Ehka
hén télla kieroutuneella tavalla purkaa latautuneita emoo-
tioitaan yhteiskuntaa, siis tillaista uutta hellyyden ja huo-
lenpidon mutta myo6s auktoriteetin kompleksista subjek-
tia vastaan? Téssa kuviossa nainen siis edustaisi hénelle
lapsuudessa puuttuneen ja sen takia hamaéaraksi jadneen
aiti-objektin personifikaatiota. Tarkoitan, ettd tdssd, on
ehka kysymyksessa erddnlainen madonna-kompleksi...

- Edustan toisenlaista ndkemyst4, vastusti poliisipaal-
likko. Olen paremminkin sosiobiologinen koulukunnan
kannattaja. Nékisin asian niin, ettd nama tallaiset tyy-
pit ovat sangen alkukantaisia olentoja ja paljolti viettien-
sd vietdvina. Niin siis jo esihistorialliselta ajalta peraisin
oleva geeniperintomme ohjaa heidét toimimaan ryhméana
kuten esi-isimmekin aikoinaan, ja ryhméaan kuuluu sen
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luonnollisena osana tietenkin myos nainen.

- Tietenkin, vastasi komisario Mwakadamba ja ajatte-
li erdsti tiettyd naisylikonstaapeli Mwallinanga Kambaa.

- Tallaisissa vaaristyneissa mielissd ryhmaén eettinen pe-
rusvire on kuitenkin voittopuolisesti absurdilla tavalla ne-
gatiivisesti latautunut...

Poliisipaillikon ja komisarion psykoanalyysin katkaisi
absurdilla tavalla kapteeni Koskikartio, jota oli kovasti al-
kanut hairita se, ettd kaikki alhaalla olevat aseet oli tismal-
leen suunnattu hanen vasempaan rintataskuunsa.

Hyvin hitaasti, todellakin hyvin hyvin hitaasti kapteeni
Koskikartiolle alkoi selvita, ettd jostakin syysta kaikki tun-
tuivat pitdvan juuri hanti naytelmén roistona!

Han vilkaisi taakseen. Jostakin oli parvekkeen takaosaan
ilmestynyt ylikonstaapeli Mwallinanga Kamba. Mista han
oli ilmestynyt sinne, siti ei Hannu tiennyt, mutta sielld han
vain seisoi kunnioittavan vilimatkan passsa.

Ilmassa oli jannittynyttd odotusta. Kaikki tuntuivat
odottavan, etta han tekisi jotain!

Mutta eihdn hén ollut tehnyt mitdan. Hén oli oikeas-
taan tehnyt vain velvollisuutensa. Hén oli saattanut lento-
aseman viranomaisten tietoon havaintonsa ja epailyksen-
sd. Vastapalveluksi nima olivat opastaneet hanet 1ahtohal-
liin niin kuin hén oli pyytanytkin.

Jos hén nyt oikein varovasti kdvelisi ulos koko tésta néy-
telmaistd, niin ehkapa... ainakin kannatti yrittaa. Yrittanytta
ei laiteta.

Kapteeni koskikartio puristi Mmakajanga Nombon két-
t4 ja sanoi:

- Kiitoksia oikein paljon! Taidankin tasté lahtea. Kone
lahtee...

Hannu lahti laskeutumaan parvekkeelta alas halliin joh-
tavia portaita, mutta hin ei ollut ehtinyt menna monta-
kaan askelmaa, kun hénti vastaan tuli urhea sanomaleh-
tikuvaaja.

Lehtikuvaaja kohotti kameraansa ja sanoi:

- Anteeksi. Sir. Katsoisitteko tinnepain? Hymyilisitteko
hiukan...

Hannu pysahtyi, kddntyi puolittain kameraan ja yritti
hymyilla. Salamavalo véléhti ja tismaélleen juuri silld het-
kella ylikonstaapeli Mwallinanga Kamba loikkasi kuin ku-
guaari kapteeni Koskikartion kimppuun. Lentoaseman
paallikko tarttui rautaisella otteella Moonikan rantee-
seen ja komisario Mwakadamban viittauksesta arviolta
57 poliisia ryntéasi ylos parvekkeelle ja heittaytyi kapteeni
Koskikartion ja ylikonstaapeli Kamban paille. Talla nimen-
omaisella hetkella ylikonstaapeli Kamba ihmetteli, minka
takia hén oli valinnut poliisin uran.

Juttu huudettiin esiin Mmazebwanan tuomiokunnan
alemman oikeusasteen kolmannella osastolla kolme pai-
vad myohemmin. Melko kiistatta kavi selviksi, ettda kap-
teeni Koskikartio ei ollut syyllinen kaikkeen siihen mista
héanta syytettiin. Varmuuden vuoksi tuomari Mbollognanga
Bongo kuitenkin kehotti kapteni Koskikartiota poistumaan
maasta ensimmaiselld sopivalla lentoyhteydella ja oli vie-
14 niin ystavillinen, ettd itse katsoi aikataulusta sopivan

yhteyden. N
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