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Kiitos kuluneesta vuodesta.
Rauhallista joulua ja
menestysta vuodelle 2014!
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antaa aikaa olla laheistesi kanssa
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Priority Pass -kortti, jolla vapaa paasy yli 600 loungeen
Kattava vakuutuspaketti

Rahastobonusta kaikista korttiostoista

Ota yhteytta, niin kerromme lis&a.

Handelsbanken Platinum -kortin vuosimaksu on 390 e (sis. Priority Pass Prestige Membership), ei tilinhoitopalkkiota.
Luoton korko on 4,37 % ja Kuluttajansuojalain mukainen todellinen vuosikorko 11,80 % (11/2013), kun luoton mééra
on 5000 euroa. Luoton mydntdd Handelsbanken Rahoitus Oyj, kotipaikka Helsinki.

Handelsbanken Aviapolis
Kauppakeskus Jumbo
010 444 3220*

www.handelsbanken.fi/aviapolis
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o vuonna 1602 Shakespeare kir-
Jjoitti tdman kirjallisuuden tun-

netuimpiin kuuluvan lauseen.
Kun katsoo lentoyhtioiden toimintaa,
tulee usein esiin samanlainen eipas-
juupas keskustelu. "Ulkoistaa vai eiko
ulkoistaa, missa saast6” voisi kuulua
hieman satiirisempaan naytelmaan.

Jos isoissa lentoyhtiGissa ei vasen
kési tiedd, mita oikea tekee, on tulevai-
suuden suunnittelukin varmasti vaike-
aa. Tyontekija on voimavara tai rasi-
te lausujasta riippuen. Nykyaikainen
johtaja on patkityontekija, joka tuot-
taa yhtioihin uusia ideoita, mutta sa-
malla katoaa helposti aikaisemmista
virheista opitut asiat. Minunkin ural-
lani on nidhty useampi synergiasiis-
toja tuova sulautuminen seka saasto-
ja tuova ulkoistus.

Saksalaisen lentoyhtion toimitus-
johtaja erotti suuren joukon johtajia,
koska heilta tullut tieto oli ristiriitais-
ta, vadraai ja sai toimitusjohtajan nayt-
tdmadn epapatevalta henkiloston sil-
missi. Toimenpiteen jalkeen yhtiossa
TES- ja sdastoneuvottelut saatiin no-
peasti padtokseen, koska energiaa ei
tuhlattu vaaran tiedon korjaamiseen.

My6s meilla nahtiin mielenkiintoi-
nen tapahtumasarja, kun Finnair yrit-
tiirtautua Suomen yhteisesta kehitys-
ja kasvusopimuksesta oman saistooh-
jelman vuoksi. Kun soppaan lisittiin
viela saksalaiselle yhtiolle ulkoistettu
catering-yhtio taisteluineen, oli koko
Suomen pysahtyminen todella lahella.
Pahimpaan tilanteeseen valmistautu-
valentija niki jo nalkaiset lapset tyhji-
en kauppojen ovilla, pysidhtyneen teol-
lisuuden aiheuttaman talousahdingon
ja veronkorotukset, jotka johtuivat
Suomen luottoluokituksen putoami-

sesta ja siitd seuranneesta valtionve-
lan korkojen hallitsemattomasta nou-
susta. Tata ei tullut, onneksi.

Suomessa on lihes 300 tyoton-
ta lentdjaa talla hetkelld. Suuri osa ei
ole lentokoulun jilkeen tehneet pai-
vadkaan lentotyota ja osa on jo ehti-
nyt vaihtaa alaa ja osa miettii vaihto-
ehtoja. Nakymat eivét ole ruusuiset.
Faktatietoa suomalaisten lentoyhtioi-
den tulevista lentotyOpaikoista anne-
taan joulukuussa jarjestettavassa tyol-
lisyysseminaarissa.

Suomalaisten lentdjayhdistysten
kattojarjestona FPA paitti ottaa tu-
levaisuuden suunnittelun tosissaan.
Suuren osan tati vuotta kestinyt stra-
tegiatyoryhmi tuotti tulevaisuuteen
kurkottavan loppuraportin. FPA 2020
voi tuntua kaukaiselta, mutta kelloa ei
voi pysayttaa.

Tiedottaminen ja sen kehittaminen
ovat olleet paljon esilld. FPA on saa-
nut positiivista palautetta nakymises-
td mediassa ja omasta tiedottamises-
ta. Suunnittelemalla saadaan osa tyGs-
ta tehtya, mutta tiedonvalitys ei tapah-
du itsestddan. FPA NEWS, Facebook,
Liikennelentdja-lehti, twitter, www,
wikipedia ja siahkopostit ovat kana-
via, joita jo nyt kiytetdan. Mitd paino-
tetaan ja miten kaikki nivoutuvat yh-
teen, on seki haaste ettd mahdollisuus.

Vuosi vaihtuu, mutta pyora ei taas-
kaan pysahdy. FPA tayttda ensi vuon-
na kymmenen vuotta, jota varmasti
juhlistamme.

Haluan jalleen Kkiittda kaikkia
FPA:n toimihenkil6ita seka jasenyh-
distysten toimihenkilG6ita siitd tyosta,
mitd yhteisen asian eteen teette.

Rauhallista joulua ja turvallista
uutta vuotta kaikille lukijoille!
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TULEVAISUUDEN
SUURI KUVA

Olli Iisalo
Paatoimittaja

anadalainen toimittaja ja me-
B diavaikuttaja Tyler Br{ilé la-
etti  hiljattain  Financial
Times -lehden kolumnissaan tervei-
set Pohjoismaiden p#aministereille.
Briilé vieraili marraskuun aikana kai-
kissa Pohjoismaissa ja esitti nakeméan-
sd ja kokemansa perusteella alueelle
perustettavaksi uutta yhteista super-
lentoyhtiota.

Tami erinomaista maantieteel-
listd etulyontiasemaa ja norjalais-
ten 6ljya hyodyntava uusi yhtio voisi
Briilén suunnitelmassa tosissaan kil-
pailla Lihi-iddn suurten lentoyhtici-
den kanssa. Ajatusta on varmaan pyo-
ritelty ennenkin, mutta se on taas mie-
lenkiintoinen - kun kotimarkkinam-
me taalla Pohjolassa on pieni ja kil-
pailu sen piirissd kovaa, voitaisiinko
lentoyhtiGiden liiketoimintaa saataa
parempaan iskuun tillaisella konso-
lidaatiolla? Olisiko hankkeelle todel-
lisia edellytyksii ja tahtoa?

Talla kuvitteellisella tulevaisuuden
yhtiolla voisi nykylukujen valossa ol-
la noin 250 lentokoneen laivasto, pa-
ri erinomaisen infrastruktuurin hubia
jatoiminnalleen lupaus innovatiivises-
ta ja raikkaasta palvelukokemuksesta.
Herra Briilén voisi kutsua toimimaan
lentoyhtion luovana johtajana.

Liikennelentajakin katsoo tdssd nu-
merossa tulevaisuuteen, mutta hie-
man ennustettavammissa asioissa.
Tulevaisuuden lentijatarve saattaa
kohdata vaikeita haasteita, kun alan
viime vuosien vaikea tyo6llisyystilanne
on lakannut houkuttelemasta parhai-
ten soveltuvia henkil6ita koulutuksen

pariin. Samalla lentokoulutuksen kus-
tannukset ovat nousseet ja niitd myos
pyritdan siirtimiin enenevissa maa-
rin koulutettavien maksettavaksi.

Kehitysta tapahtuu kuitenkin myds
muussa kuin koulutuksen hinnoissa.
Suomen Ilmailuopisto (s. 6) uusi mo-
nimoottorikalustonsa vuonna 2010 ja
ensi vuonna on vuorossa tehdasuusien
mittarikoulukoneiden vastaanottami-
nen. Samoin Patria (s. 10) on panos-
tanut laivastonsa nykyaikaisuuteen ja
heidan oppilaansa lentdvat tana pai-
véna lapi koko koulutuksen lasiohjaa-
mokoneilla. Viela timan vuosikymme-
nen aikana my6s Ilmavoimissa toteu-
tetaan uuden peruskoulutuskaluston
hankinta. Naistd hankkeista lisaé leh-
den sivuilla.

Yhteistyon voimaan luottavat myos
poikkeustilanteisiin varautuvat viran-
omaiset. Mahdollisen siviili-ilmailun
onnettomuuden varalle laadittiin ke-
vaalld uusi yhteistoimintasuunnitel-
ma (s. 42), joka mairittelee eri toimi-
joiden tehtévit ripeds toimintaa vaa-
tivassa tilanteessa. On ajatuksia he-
rattavaa, kuinka lentokoneiden koon
kasvu vaikuttaa my0s varautumiseen.
Vakavan onnettomuuden jaljiltd au-
tettavia voi nyky#an olla konetyypista
riippuen jopa kahdeksansataa.

Viime vuosina varautumissuunnitel-
mia ei ole tarvinnut soveltaa kdytan-
toon kovinkaan laajamittaisesti. Se on
hyvi asia ja yhteinen kestotavoitteem-
me. Puuta koputtaen toivotan teille,
hyvét lukijat, turvallista ja muuten-
kin riemukasta uutta vuotta 2014! =
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SUOMEN

ILMAILUOPISTO
- SUIHKUKONEEN OHJAIMIIN

>

Suomen Ilmailuopisto on Porissa toimiva ammatillinen
erikoisoppilaitos, joka kouluttaa ammattilentdjid Suomen
litkenneilmailun tarpeisiin. Oppilaat pddsevdit jo koulu-
tusvaiheessa huippumodernin Embraer Phenom -koneen

ohjaimiin.

tajakoulutus on pyritty mitoitta-

maan lentijatarpeen mukaisesti,
silld toiminnan tavoitteena on turva-
ta suomalaisen siviili-ilmailun ammat-
tilentdjatarve. Ilmailuopisto tekeekin
saannollisesti selvityksid lentajatar-
peesta yhteisty0ssd Suomessa toimi-
vien lentoyhti6iden kanssa.

SIO kouluttaa nykyisin 30-40 oppi-
lasta vuodessa ja parhaimmillaan vuo-
dessa on koulutettu lahes 50 oppilas-
ta. Nykyinen kurssikoko on 15-20 op-
pilasta ja kursseja alkaa kahdesti vuo-
dessa. Yksityislentdjan lupakirjan ja
yolentokelpuutuksen (PPL/NF) han-
kintaan varataan aikaa jopa kuusi kuu-
kautta. Tamaén jialkeen opiskelu alkaa
Suomen Ilmailuopistolla Porissa noin
kahden vuoden ajaksi. Koulussa oppi-

Vg

S uomen Ilmailuopiston (SIO) len-

lasmaééra on siis kokoajan 70-80 tie-
noilla. SIO:n tuoreimmassa syyskuus-
sa paattyneessid oppilashaussa haki-
joita oli hieman vajaa 900. Pudotusta
edelliseen huippuun vuodelta 2009
on ollut noin 200 per hakukierros.
SIO:n edellinen haku oli vuonna 2011.
Usealla hakijalla on taustalla jo opin-
toja tai jopa tutkintoja muualta, eten-
kin tekniselta alalta. "Saatu oppilasai-
nes on ollut hyva ja sen takia hakukri-
teereja ei ole juurikaan muutettu vii-
me vuosina", kertoo SIO:n toimitus-
johtaja Juha Siivonen. "Oppilasaines
on monen haun osalta ollut yhteneva
siind mielessi, ettda naispuolisia haki-
joita on ollut suhteellisen vdhéin, 5-10
%, ja iso osa hakijoista on opiskellut
tekniikkaa. Meneilldan olevassa haus-
sa DI-opintoja suorittaneita nayttaa

Kuvat: Miikka Hult

Miikka Hult
A330/A340 peramies

F TN

olevan vihemmaén kuin ennen", tar-
kentaa Siivonen. Hakijoiden ensim-
maiinen seulonta suoritetaan perintei-
sellad paperikarsinnalla, jossa padahuo-
mion saavat paattétodistuksen nume-
rot. Huomiota kiinnitetddn matema-
titkan, englanninkielen ja didinkielen
arvosanojen lisaksi my6s mahdollisiin
ilmailuharrastuksiin. Viimeisimmassa
haussa osalle hakijoista annettiinkin
mahdollisuus edetd péaasykokeiden
seuraavaan vaiheeseen, mikali heikko-
jen koulunumeroiden sijaan oli néyt-
toa ilmailuharrastuksista. Vuonna
2013 suoraan jatkotesteihin valittiin
517 hakijaa. Paasykokeeseen kutsut-
tiin 64 hakijaa, joista kokeisiin osallis-
tui 58 henkil6a. Paasykoekysymyksia
oli kaikkiaan 94 kappaletta ja niista
saatu maksimipistemaari oli 188 pis-

5/2013
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tettd. Paras tulos oli 178 pistetti ja vii-
meinen paasykokeista jatkoon padssyt
sai 64 pistettd. Valintakokeet saadaan
paatokseen helmi-maaliskuussa 2014.
Tadmén jalkeen oppilaat kayvat vie-
148 AMC:n lagkarintarkastuksessa en-
nen lopullisia valintoja. Ensimméinen
era valituista oppilaista aloittaa kou-
lutuksen kesilld 2014. Viime aikoina
noin kymmenen prosenttia valituista
oppilaista on luopunut kurssipaikas-
taan eri syistd. Kurssin hinta on ny-
kyisin 12 800 euroa.

Teoriasta taivaalle

Suomen Ilmailuopistolla on omia len-
nonopettajia kymmenkunta ja lisaksi
vastuuhenkil6t toimivat opettajina.
Maarattyind ajanjaksoina koulu kayt-
taa ns. keikkaopettajia, kaikkiaan 2-3
henkil6tyévuoden verran vuodessa.
Padtoimisia teoriakouluttajia on yksi,
jalisdksi vastuuhenkil6t, lennonopet-
tajat ja osa huoltohenkil6stosta toimi-
vat teoriaopettajina. Myds teoriakou-
luttajien joukossa on keikkaopettajia
1-2 henkil6tyovuoden verran vuodes-
sa.

SIO hankkii oppilaille yksityislen-
tdjan lupakirjaan tahtdavan alkeis-
lentokoulutuksen ulkopuolisilta len-
tokouluilta kilpailutuksen perusteel-
la. Viime vuosina noin kuusi kuukaut-
ta kestdvan aloitusjakson koulutuksia
on ostettu Patria Pilot Trainingilti ja
Salpauslennolta. Tuoreimmassa han-
kinnassa mukana oli kolmantena len-
tokouluna Vesivehmaalla toimiva Blue
Skies Aviation Oy.

Varsinainen arviolta kahden vuo-
den mittainen koulutusjakso alkaa
Porissa teoriaopinnoilla sekd Cessna
152 -koneilla annettavalla yhtenais-
tdmiskoulutuksella. Cessna-koneilla
kerdtddn mm. 100 tuntia paallikko-
kokemusta. Teoriajaksolla opiskel-
laan mittarilentokelpuutuksen saa-
miseksi noin 200 teoriatuntia ja 50
tuntia lentokoulutusta, joista 35 tun-
tia suoritetaan lennonharjoittelulait-
teella ja loput 15 oikealla lentokoneel-
la. Mittarilentokoulutus annetaan vie-
14 toistaiseksi yksimoottorisilla BE36
Bonanzoilla. Ansio- ja liitkennelenta-
jan lupakirjaan tahtaavan jakson ai-
kana teoriaa opiskellaan 450 tuntia
ja lentokoulutusta annetaan 15 tun-
nin verran. Monimoottorikelpuutus

5/2013

ja Phenom EMB-500 tyyppikelpuu-
tus pitaa sisilldan noin 75 teoriatun-
tia ja 35 tunnin lentokoulutuksen,
joista 15 lennetddn lentokoneella.
Viimeisend vaiheena kaydaan MCC-
ohjaamoyhteistyokurssin 25 tunnin
teoriajakso ja 20 tunnin lentokoulu-
tus. Valtaosa annettavasta teoriaope-
tuksesta on perinteisti opettajan veta-
mad luokkahuonekoulutusta. Embraer
EMB-500 Phenomin tyyppikoulutuk-
sessa kiytetadn apuna tehtaan teetta-
maa eLearning-ohjelmistoa. Moderni
ja selked Phenom-ohjaamo on opis-
ton havaintojen mukaan helpommin
omaksuttavissa nykyisilla sukupol-
villa. Nykyiset korkean tason lennon-
harjoittelulaitteet antavat hyvan poh-
jan lentokoulutukselle. Aiemmin kou-
lutuksessa kéytettiin Beechcraft King
Air -koneen Full Flight Simulatoria lii-
kejérjestelmineen, joiden ei ole havait-
tu antavan lisdarvoa SIO:n koulutuk-
sessa. Oppilaille annetaan myos virhe-
liikekoulutusta Extra 300L -taitolen-
tokoneella. Koulutuksen jalkeen op-
pilas tunnistaa virheellisen lentotilan
ja osaa oikaista lentokoneen mahdolli-
simman pienelld korkeuden menetyk-
sella ylittamatta koneen rajoituksia.

"Hyvin valikoidut oppilaat, huip-
pukalusto ja SIO:n ammattitaito ta-
kaa, ettd SIO:sta valmistuneilla lenta-
jilld on parhaat edellytykset lentdjan
tehtaviin”, kehaisee toimitusjohtaja
Siivonen kouluaan.

Suomen Ilmailuopistolla on myds

valmius kouluttaa helikopteriohjaajia,
mutta timan hetken suunnitelmissa ei
ole kdynnistaa uusia kursseja sen osal-
ta. Tilannetta seurataan ja tarvittaes-
sa voidaan jarjestda uusi kurssi. SIO
koulutti vuosina 2009-2011 kahdella
kurssilla yhteensa 15 helikopterilupa-
kirjaoppilasta CPL-lupakirjalle saak-
ka. Ammattilentdjien koulutustoimin-
nan lisdksi SIO harjoittaa maksullista
palvelutoimintaa, kuten koulutuspal-
veluiden myyntié ja lentosimulaatto-
rin vuokrausta lentoyhticille. Kattava
koulutustarjonta pitda sisdllaan myos
lennonopettajakoulutuksen seka lupa-
kirjan muuntokoulutuksen sotilaslen-
tajille.

Koulukoneet modernisoituvat

Mittarilento- ja CPL-koulutuksessa
pitkddn ja hyvin palvellut Beechcraft
Bonanza -laivasto korvataan uudella
kalustolla. Heindkuussa 2013 solmit-
tu sopimus tuo SIO:lle kolme uutta
kaksimoottorista Diamond Twin Star
DA42 VI -koulukonetta. Suurelta osin
hiilikuiturakenteinen Diamond Twin
Star DA42 VI on nelipaikkainen ja
kaksimoottorinen kone, jossa on mo-
derni kuvaruutunayttéihin perustuva
Garmin G1000 -avioniikka. DA42 VI
on vuonna 2012 esitelty versio, jos-
sa uudet potkurit seka parannettu ae-
rodynamiikka. Tavoitteena on ottaa
maaliskuussa 2014 vastaanotettavat
Diamondit koulutuskaytt6on jo kevaan

Suomen IImailuopiston toimitusjohtaja Juha Siivonen.
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Phenom 100 -koneen ohjaamo on viimeisen paalle tata pdivaa. Konetta voidaan operoida yhden ohjaajan miehistolla,
joten suurempi osa jarjestelmien hallintalaitteista on sijoitettu vasemmalle puolelle.

2014 aikana. Monimoottorivaiheen ai-
kaistuminen tulee Ilmailuopiston mu-
kaan jonkin verran vaikuttamaan kou-
lutuksen jaksotukseen. Ilmailuopiston
tavoitteena on arvioida nykyisen vii-
den Cessna-alkeiskoulukoneen uu-
simistarve Diamondien kayttoon-
oton jilkeen. Mahdollinen Cessna-
kaluston korvaaminen alkaisi aikai-
sintaan vuonna 2016. SIO:n laivas-
ton lipunkantajina on kaksi varmaa
oppilashoukutinta eli Embraer EMB-
500 Phenom 100 -liikesuihkukonet-
ta. Koneet tilattiin vuonna 2008 kor-
vaamaan vanhat tehokkaat BE300-
potkuriturbiinikoneet. Ensimmaéinen
kuusipaikkainen Phenom-kone liittyi
SIO:n vahvuuteen 2010 ja koulutus-
kayttoon tyyppi otettiin vuonna 2011.
Epitavallisia lentotiloja harjoitellaan
opiston omalla Extra 300L -taitolen-
tokoneella.

Ilmailuopiston tiloissa on myos
useita lennonharjoittelulaitteita.
Helikopteripuolen koulutusta an-
netaan Eurocopter EC135 FNPT2/
FTD3/MCC-tasoisella lennonharjoi-

T s

tuslaitteella. Laite hankittiin aikanaan
suomalaisten HEMS-operaattoreiden
koulutustarpeita varten ja se on ol-
lut kovassa kiytossd uusien tyyp-
pi- ja mittarikoulutusten sekd myos
vuotuisten kertauslentojen osalta.
Lentokonepuolella kaytettyja harjoi-
tuslaitteita ovat Frasca- ja BE300-
lennonharjoittelulaitteet. ~ Embraer
Phenom -koulutuksessa kiaytetdadn
Garmin Prodigy -avioniikkaharjoitus-
laitetta sekd Phenom FNPT2/FTD2/
MCC-laitetta, joita kaytetdan tyyppi-
koulutukseen ja oppilaiden omahar-
joitteluun seka kertauskoulutukseen.
SIO:n kiytossd on yhda myos BE300
Full Flight Simulator, jonka myydaan
ulkopuolisille operaattoreille seké ylla-
pidetdan SIO:sta valmistuneiden oppi-
laiden kelpuutuksia tarkastus- ja kou-
lulennoin.

Lennonjohto rajoittaa
ymparistda enemman

Lentokoulutustoiminnan suurin rajoi-
te on lennonjohdon aukioloajat, jotka

noudattavat kaupallisen liikenteen tar-
peita, eli Porissa Air100-yhtion lento-
jen aikatauluja. Ongelma ei ole suuri,
mutta aiheuttaa haasteita koulutuksen
ollessa vilkkaimmillaan. Nykyisin 14hi-
lennonjohto on auki vaihtelevasti, se
sulkeutuu esimerkiksi maanantaisin
ja tiistaisin jo kello 18.15. Lentomelun
suhteen SIO:lla ei ole ongelmia vali-
tuksien maard huomioiden. Extra-
taitolentokoneella annettava Upset
Recovery -koulutus Porin lentoken-
tan ldheisyydessa saattaa kesdaikaan
poikia meluvalituksia. SIO pyrkiikin
mahdollisuuksien mukaan jarjesta-
main koulutukset piivdaikaan, ettei
koulutuksesta aiheutuisi kohtuuton-
ta haittaa. SIO:n kdytOssa on erilaisia
harjoitusalueita VFR-, IFR- ja JET-
lentotoiminnan tarpeisiin. Suurimmat
alueet on muodostettu juuri suihkuko-
netoimintaa varten ja ne noudattelevat
Porin ldhestymisalueen rajoja. Uusien
JET-aluiden varauksilla valtytaan il-
mavoimien merelld tapahtuvien har-
joitusten aiheuttamilta paillekkaisil-
td varauksilta. Ruuhkaisessa tilantees-
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sa on my6s mahdol-
lista kiyttdda myos
Tampere-Pirkkalan
lentokentén harjoi-
tusalueita. Tuleva
ilmatilauudistus
tulee muuttamaan
kiytettavia harjoi-
tusalueita  jonkin
verran.

SIO:n  vuotui-
nen koulutusmai-
rid on lentokoneil-
la noin 7000 tun-
tia ja synteettisin
harjoituslaittein
noin 5000 tuntia.
Teoriakoulutusta
annetaan noin
1500 tunnin verran.
Suomen Ilmailu-
opisto Oy:n omis-
tavat Suomen val-
tio (49,5 %), Finnair
Oyj (49,5 %) ja
Porin kaupunki

(1%). O

Helikopteripuolen koulutusta annetaan
talla hetkella vain synteettisilla laitteilla.

Hanna Pakarinen ja Jone Nikula tukevat Sotiemme Veteraaneja.

sky advertising

Junkers-merkki on taottu 1.7.1944 tuhoutuneen
JK-254 -pommikoneen metalliosista.

Merkin hinta on 25 €. Myyntituotto kaytetaan
itsendisyytemme puolustajien, nykyisten sotiemme
veteraanien kotona asumisen tukemiseen.
Sotiemme veteraanit kiittavat.

, SOTIEMME
t VETERAANIT [RIKiosSki

VETERANERNA FRAN VARA KRIG



PATRIA

[ENTAJAKOULUTUSTA
HUIPPUKALUSTOLLA

Miikka Hult

Helsinki-Malmin lentoasemal-
la toimiva Patria Pilot Trai-
ning on johtava eurooppa-
lainen ilmailualan oppilaitos,
Jjolla on yleiseurooppalainen
JAR-FTO (Flight Training
Organisation) -toimilupa. Op-
pilaitos on kouluttanut satoja
ammattilentdjid perustamis-
vuodestaan 1998 ldhtien.

b/ gt

yt kasvua haetaan voi-
‘ \‘ makkaasti ulkomailta uu-
silla koulutusohjelmilla.
Suhdannevaihtelut ovat suuria yk-
sityisasiakkaiden kanssa ja yritys
on jo pidempéaidn tehnyt tyotad siir-
tydkseen padosin yritysten viliseen
liiketoimintaan. ~ Ammattilentdjan
Opintolinja (ATP) tuottaa lent&jia
kaikkien lentoyhtioiden tarpeisiin ja
uusia ulkomaisia asiakkuuksia on tu-
lossa.
Modernin konekaluston ja erin-
omaisen koulutusympariston lisaksi
sijainti historiallisella Malmin len-

toasemalla Helsingissd ja Finnairin
tarjoamat laajat yhteysvaihtoehdot
maailmalle ovat my6s omiaan hou-
kuttelemaan asiakkaita Suomeen.
Lentokoulutuksen oppilasmaari-
en vaihdellessa rajusti Patrialla on
kaytossa jatkuva oppilashaku ver-
rattuna perinteisempdin Suomen
Ilmailuopiston kayttdméin vuosit-
taiseen hakuun. Parhaillaan kurs-
seilla on useita kymmenii oppilaita.
Viimeisten vuosien aikana kotimais-
ten oppilaiden méara on jonkin ver-
ran vahentynyt verrattuna vuoden
2010 tilanteeseen. Patria on muun
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muassa kouluttanut Pietarin siviili-il-
mailuyliopiston lentdjaoppilaita, jot-
ka valmistuivat erinomaisin tuloksin.
Kansainvalistymista on haettu myos
Patria Pilot Trainingin ja Kazakstanin
siviili-ilmailuakatemian huhtikuussa
2013 allekirjoittamalla aiesopimuk-
sella liittyen yhteisty6hon ammatti-
lentdjakoulutuksessa. Sopimuksella
on tarked merkitys Patrian lentdja-
koulutuksen laajentamistavoittei-
den kanssa. Alkuvaiheessa yhteis-
tyo sisiltda tdydellisen ammattilen-
tajakoulutuksen ATPL-teorioineen.
Yhteistyomahdollisuutena nah-
dddn myos lennonopettajien koulu-
tus Kazakstanin siviili-ilmailuaka-
temian tarpeisiin sekd paikallisen
koulutuskeskuksen  perustaminen
Kazakstaniin. Ensimmaiset oppilaat
Kazakstanista on jo valittu ja teoria-
opinnot ovat kiynnissa.

Lentokoulutusta ymparistoa
unohtamatta

Patria Pilot Trainingin hakuprosessi
alkaa perinteisista paperikarsinnois-
ta, joissa padpaino on englannilla, ma-
tematiikalla ja fysiikalla seka liikun-
nannumerolla ja ylioppilastodistuk-
sen keskiarvolla. Paperikarsintojen
jalkeen siirrytddn ryhmaétestipai-
vadn, jossa paino on englanninkie-
len, matematiikan ja fysiikan osaa-
misessa. Tarkeimpadna ryhmitesti-
paivian osa-alueena ovat myos psy-
kologiset testit, jossa tehddan perus-

persoonallisuustestaus. Seuraavassa
vaiheessa edetdin yksilGtestipaivaan,
joka sisdltda haastattelun lisdksi si-
mulaattorissa suoritetun lento-oh-
jelman sekd valintapsykologin te-
kemia kyky- ja soveltuvuustesteja.
Viimeisend vaiheena hakijat kayvét
Aeromedical Centerissia (AMC) MED
1-tarkastuksessa. Pitkilla otannalla
noin puolet hakijoista lapaisee paa-
sykokeet. Suurimpana kompastuski-
vend ovat juuri englannin, matema-
tilkan ja fysiikan taitojen puutteet.
Osan henkilékohtaiset ominaisuu-
det ovat myos alalle sopimattomia.
Suurin osa hyviksytyista aloittaa
kurssin. Osa ei vélttimatta saa rahoi-
tusta kuntoon tai sitten ilmenee har-
mittava este AMC:n ladkarintarkas-
tuksessa. Valintakokeilla ja karsin-
noilla varmistetaan osaltaan oppilaan
sopivuutta ammattiin ja siten hanen
koulutusinvestointiensa jarkevyytta.
Samalla varmistetaan my0s tasalaa-
tuinen oppilasaines. Hyvin tehdyn va-
lintaprosessin vuoksi koulun oppilai-
den keskeytysprosentti on ldhes nolla.

ATP-kurssi kisittda lentokoulu-
tuksen lisdksi ladhemmis 1000 teo-
riaoppituntia sekd 64 tuntia FNPTII-
lennonharjoittelulaitteella. ~ EFIS-
avioniikkajérjestelmien osalta koulu-
tus suoritetaan luokkaopetuksena ja
osittain Garmin 500- ja 1000-tieto-
koneohjelmilla seki itse koneessa is-
tuen jarjestelmakayttoa harjoitellen.
Koulutukseen kuuluu myos tutustu-
miskaynteja alan yrityksiin, lennon-

Toimitusjohtaja Mikko Paronen rakentaa Patria Pilot Trainingin tulevaisuutta hakemalla
uusia asiakkuuksia ulkomailta. Kuvat: Miikka Hult
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johtoihin, viranomaisyksikko6ihin ja
lentokonekorjaamoihin. Integroidun
ATPL-kurssin hinta CPL ME/IR MCC
Frozen ATPL -kursseilla tind vuonna
on 110 500 euroa. Lentokoulu tarjoaa
oppilailleen my6s rahoitusapua kurs-
simaksuihin. Patria Aviation Oy voi
olla takaajana maksimissaan 30 pro-
senttiin saakka pankkilainassa, jonka
opiskelija ottaa integroidun liikenne-
lentdjan opintolinjan maksun katta-
miseen.

Alkeiskoulukoneena  kiytetddn
italialaisvalmisteisia kaksipaikkaisia
VLA-kategorian Tecnam P2002 JF De
Luxe -koulukoneita. Garmin 500 -mit-
tariston avulla oppilaat saavat lasioh-
jaamokokemusta ensimmaisesta len-
totunnista lahtien. Tecnam-koneita
on kaikkiaan yhdeksén ja ne ovat se-
ka polttoainetaloudellisesti ettd me-
lumaaraltadn erittdin ympéaristoys-
tavillisia. Mittarilentokoulutuksessa
kiytetdan kolmea amerikkalais-
valmisteista nelipaikkaista Cirrus
SR22 G3 -konetta, jotka on varus-
tettu 12-tuumaisen nayton omaaval-
la Cirrus Perspective -Garmin 1000
-pohjaisella  ohjaamoavioniikalla.
Patrian Cirruksilla on FIKI (Flight
Into Known Ice) sertifiointi, joka an-
taa koneelle erinomaisen toimintaky-
vyn my0s Suomen jadtdvissd olosuh-
teissa. Monimoottorikoulutusta len-
netaan kahdella vuokratulla Diamond
DA42NG-koneella, jotka on myos va-
rustettu Garmin 1000 -pohjaisella
avioniikalla.

Lentokoulutusorganisaatiossa on
kuusi vakituista lennonopettajaa seka
kolme hallintotehtavissa tyoskentele-
vaa opettajakelpuutuksen omaavaa
kouluttajaa. Kaikki opettavat tarvitta-
essa myos teoriaa. Lennonopettajista
kaksi lentda padosin vain IR- ja ME/
IR -lentoja Cirruksilla sekd Diamond
DA42:1la.

Malmin lentokenttd on jatku-
vassa ymparistolupapaineessa, joka
omalta osaltaan on kaventanut len-
tokentin aukioloaikoja ja sen myé6ta
operaatiomahdollisuuksia. Erityisia
vaikeuksia Malmilla aiheuttaa yo-
lentokouluksen antaminen. Patria
on Tecnamien ja Diamond DA42:n
kayttoonoton jilkeen pystynyt pie-
nentdmadn seka polttoaineista joh-
tuvia padstoja ettd myos melua mer-
kittavalla tavalla. Tecnam-kalusto
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Patrian oppilaat saavat kaiken lentokoulutuksensa lasiohjaamoymparistdssa. Etualalla
tutustutaan monimoottorivaiheen tydkaluun, Diamond DA42NG.

on myos sertifioitu Eg5-oktaaniselle
autopolttoaineelle, jota kaytetddn
AVGASIin sijasta vahemman ympa-
ristolle haitallisena polttoaineena.
Monimoottorikoulutuksessa kaytet-
tavat Diamondit kayttavit kerosiinia.

Alkeiskoulukone Tecnam P2002 JF esittelyssa.

Patria Pilot Trainingilli on myos
yksityislentdjan koulutuslinja, jossa
teoria- ja lento-opintojen eteneminen
perustuu asiakkaan omaan aikatau-
luun yksityislentdjan PPL-lupakirjan
saamiseksi. Siviililentokoulutuksen

lisdksi Patria kouluttaa sotilaslen-
tajia Tikkakosken Ilmasotakoulussa
Ilmavoimien Vinka-konekalustolla.
Koulutuksessa noudatetaan sotilas-
ilmailua koskevia maarayksia ja ko-
neet on luokiteltu sotilasilma-aluk-
siksi. Patria vastaa myos lentokalus-
ton huollosta. Vuonna 2005 solmittu
sopimus uudistettiin vuonna 2010 ja
se ulottuu 30.6.2018 saakka.

MPL-koulutuksesta
osavastaus lentajapulaan

Patria Pilot Training ja Finnair Flight
Academy sopivat vuoden 2011 aika-
na koulutusyhteistyosté, jonka myota
alkuvuodesta 2012 Suomessakin jul-
kistettiin uudenlainen Multi-Crew
Pilot Licence (MPL) -koulutus ja ta-
voite myyda sita Airbus A320 -len-
tokoneita kayttaville lentoyhtitil-
le. Koulutusohjelman markkinoin-
tinimena on Multifly. Ensimmaisten
koulutusten odotetaan uusimman ar-
vion mukaan alkavan vuoden 2014 ai-
kana ja kdynnissa on voimakas haku
asiakaslentoyhtioista. Kohdealueena
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ovat ilmailun kasvavat markki-
na-alueet kuten Lahi-itd, Venija ja
Kaakkois-Aasia. Alueen lentoyhti-
Ot ovat lahivuosina tehneet satojen
Airbus A320 -koneiden tilauksia ja
niilld on kasvava lentdjatarve. MPL-
koulutus saadaan kéyntiin hyvin no-
pealla aikataululla, kun kaupalliset
asiat, koulutusohjelman sisdlt6a ja
koulutuskalusto saadaan hyviksytet-
tya asiakkaalla seké ko. valtion ilmai-
luviranomaisella.

Multi-Crew Pilot License koulu-
tusohjelma on kehitetty monen oh-
jaajan lentokoneita varten. MPL-
koulutuksessa kaytetaan peruskoulu-
tusvaiheessa tavalliseen tapaan len-
tokoneita ja syventdvissi opinnoissa

simulaattoreita aina Full Flight -ta-
solle saakka. Ohjaamoyhteistyo, mo-
niohjaajatoiminnan periaatteet, in-
himilliset tekijat sekd uhka- ja vir-
hetilannekoulutus ovat vahvasti esil-
1a koulutuksen kaikissa vaiheissa.
Oppilaat saavat koulutuksen aino-
astaan monen ohjaajan lentokonei-
siin ja télld tavoin lento-oppilas pe-
rehdytetddn syvallisesti tuleviin tyo-
tehtdviinsa ja Airbus A320 -konee-
seen. MPL-koulutusta voidaankin
kutsua tdmén vuoksi vahvasti tyo-
orientoituneeksi tdsmékoulutuksek-
si, jolla luodaan kyvykkaitd miehis-
ton jasenid asiakaslentoyhtion toi-
mintakasikirjan pohjalta annetul-
la koulutuksella. MPL-koulutuksella
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Heil Olen Perttu Silvennoinen ja
tyoskentelen LahiTapiolassa,

asiakkaidensa 100 %:sti
omistamassa yhtiossa.

Siind missa lentaminenkin, sijoitus-, vakuutus,- ja pankkiasiat vaativat
tarkkuutta, taitoa ja kokemusta. Mina tunnen kummatkin lajit ja voin laatia
sinulle hyvéan kokonaisratkaisun, jolla pidat taloutesi tasapainossa
yllattavissakin tilanteissa ja rakennat vaurautta tulevaisuuteen.
Asiantuntijana pystyn suosittelemaan sinulle ja perheellesi aina
parhaimmat vaihtoehdot.

Katso tarkemmin Suomen Lent&jiliiton jaseneduista
www.fpapilots.fi/jasenedut.

Edut saat kdyttoosi sopimalla tapaamisen kanssani vaikkapa Helsinki-
Vantaan lentoasemalle.

Ota yhteytta ja laitetaan asiat kuntoon!
Perttu Silvennoinen, edustaja

puh. 040 481 1460
perttu.silvennoinen@lahitapiola.fi
Lentokokemus:

Yli 300 lentotuntia, integroitu ATPL v.2007,
IACE v. 2004, Finnairin nuorisostipendi v. 1991

LAHITAPIOLA PAAKAUPUNKISEUTU

innat: www.lahitapiola.f. Palveluntarjoajat: LahiTapiola Keskininen Vakuutusyhtis, LahiTapiolan alueyhtict, LahiTapiola Keskinginen Henkivakuutusyhtis, LahiTapiola Keskinginen Elakevakuutusyhtio, LahiTapiola Pankki Oy,
q

Vakuutukset, pankki ja sijoittaminen
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haetaan osin myo6s kustannusséas-
t6ja. MPL-koulutusohjelman kesto
on 20 kuukautta ja se jakaantuu nel-
jaan eri osaan, joista Patria koulut-
taa kaksi ensimmaista peruslentovai-
hetta. MPL-koulutus sisiltai teoria-
opetuksen lisdksi 248 tuntia lento-
koulutusta josta noin 100 tuntia len-
netddn Tecnam- ja Cirrus SR22 -ko-
neilla. Loput lentokoulutuksesta suo-
ritetaan Airbus-ohjaamoymparistoon
oppilasta totuttavilla eriasteisil-
la lennonharjoittelulaitteilla, joista
viimeisimpand 64 tuntia Finnairin
Full Flight Simulatorilla. Opinto-
ohjelmaan kuuluu myos taysi ATPL-
teoriakoulutus. Epatavallisia lentoti-
loja (Upset Avoidance and Recovery)
harjoitellaan Suomen Ilmailuopiston
Extra 300L -taitolentokoneella.
Koulutusvaiheessa kaytetdan myos
FNTPII-tasoista lennonharjoittelulai-
tetta. Toisessa vaiheessa mittarilento-
koulutusta annetaan moniohjaajaym-
paristossa Airbus A320 FNPTII -len-
nonharjoittelulaitteessa sekda A320
MFTD-laitteessa. Vaiheiden kolme ja
nelja aikana Finnair Flight Academy
antaa oppilaille Jet Transition ja
monimoottorikouluuksen A320 Full
Flight Simulatorilla. Koulutuksen
jilkeen lentoyhti6 saa omaan ope-
rointitapaansa tasmikoulutetun
Airbus-peramiehen. Patria aikoo
investoida tulevaisuudessa erilli-
seen Airbus A320 FNPT II -koulu-
tuslaitteeseen. Nain oppilas viettda
yli puolet koko lentokoulutusajasta
Airbus-ohjaamoymparistossad, milla
on merkittdva vaikutus oppimiseen.
Tulevaisuudessa Multifly-koulutusta
tarjottaisiin my6s Embraer 170/190-
sekd ATR42/72-konetyypeille. MPL-
koulutusohjelma hyviksyttiin
Euroopassa  joulukuussa 2006.
MPL on ICAOn hyvidksymi ohjel-
ma ja koulutusta annetaan nykyi-
sin monissa maissa mm. Saksassa,
Kiinassa, Kanadassa, Filippiineilla ja
Singaporessa.
Lentokoulutusorganisaatio Patria
Pilot Training on Patria Aviation Oy:n
tytaryhtio, joka puolestaan kuuluu
Patria-konserniin. Kansainvalisesti
toimiva puolustusviline- ja ilmailu-
teollisuuskonserni Patrian omista-
vat Suomen valtio (73,2 %) ja puolus-
tus-, avaruus- ja ilmailuteollisuusjatti

EADS (26,8 %).



Suomen Ilmailumuseosta ja sen tarjoamista palveluista on rakentunut
todellinen elamysmaailma ilmailusta kiinnostuneille. Viimeisten
vuosien atkana museo on panostanut erikoisndyttelyihin sekd
lentokokemuksiin erilaisilla simulaattoreilla.

Miikka Hult

lamyslennot ~ mahdollistavat
Elent’eimisen riemun kokemisen

jopa maailmanluokan koulu-
tussimulaattorissa ammattilentdjien
opastamana. Huippupalveluina mu-
seon valikoimassa ovat Boeing MD-
11- sekd Diamond DA42 -simulaatto-
ri. Ilmailuhistorian harrastajia hem-
motellaan upealla Messerschmitt Bf
109 -simulaattorilla.

Suomen Ilmailumuseon perusnéyt-
telyssd on esilld noin 70 lentokonet-
ta sekd runsaasti muita ilmailuun liit-
tyvid esineitd, kuten moottoreita, pot-
kureita, mittareita, viestintavélinei-
td ja pienoismalleja. Uusien elamys-
palveluiden myo6ta jokaisella on mah-
dollisuus kokea lentdmisen riemu.
Ilmailumuseo myy simulaattoreiden

T

elamyslentopaketteja asiakkailleen.
Boeing MD-11 -simulaattorissa mu-
kana on aina kokenut ammattilent&ja.
Diamond 42- ja upean Messerschmitt
Bf 109 -simulaattorin kouluttajat ovat
museon henkil6kuntaa ja vapaaehtoi-
sia, joiden joukossa on myts ammat-
tilent&jia. Aiempi lentokokemus ei ole
valttdimatonta.

Museon nykyisena paatahtena tar-
jonnassa on Boeing MD-11 -simulaat-
tori. Finnair Flight Academy ja Suomen
ilmailumuseo tarjoavat yhdessa ainut-
laatuisia eldmyksid laajarunkoisen
matkustajakoneen ohjaimissa. MD-
11-simulaattorilla lennetdan ammatti-
lentdjan ohjeistuksella ja opastuksella.
MD-11-simulaattori, valtava mohkile
seisoo korkeiden hydraulisten jalkojen
varassa tayttden suuren simulaattori-
hallin. Takatila on tdynna tietokoneita,
jotka ohjaavat tita jattikoneen simu-
laattoria. Kolmesataatonnisen MD-11-

koneen ohjaamossa istutaan korkeal-
la noin viidessa metrissa. Siipien kar-
kivili on 51,7 metrid ja pituutta koko
rungolla on 61,2 metrid. Kouluttaja
opastaa ohjaamossa selvittden eri
hallintalaitteiden merkityksen lada-
ten samalla lennolla tarvittavia tieto-
ja FMS-lennonhallintajarjestelmaan.
Sahkosaatoinen penkki kohdalleen,
kadet ohjaimille, tehovivuille ja kaik-
ki on valmiina. Tehonlisdys ja au-
tokaasujérjestelmd ottaa tehonsaa-
don hallintaansa, ldhtokiito on al-
kanut. Selkd painautuu penkkiin te-
hokkaan koneen kiihdyttdessa kohti
lentoonldahtonopeutta. Samalla kiito-
tien keskilinjavalot ravistavat konet-
ta. Tunne on todellinen, silla hydrauli-
jalkojen varassa oleva simulaattori on
D-luokkaa, joka mahdollistaa tyyppi-
koulutuksen jilkeen siirtymisen suo-
raan kuljettamaan matkustajia tai rah-
tia. Kouluttaja lukee nopeuksia ja to-
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teaa "Rotate", jolloin veddn ohjaus-
sauvasta nostaen jattikoneen kevyesti
taivaalle. Laskutelineet kolahtavat si-
sdan ja kone on jo hetkessd 600 met-
rin korkeudessa. Tehonvihennyksen
ja vaakalentoon siirtymisen jalkeen
ehtii ihailla nykyaikaisen visuaalijar-
jestelman luomaa nakymaa Helsinki-
Vantaan yldpuolella. Kaartelun jal-
keen siirrytddnkin jo ldhestymisvai-
heeseen ja edessa on mittarildhesty-
mismenetelmén lentdminen takaisin
Helsinki-Vantaalle. On aika asettaa
kone liukuun ja muuttaa lentokone
kohti laskuasua laippojen ja laskuteli-
neiden avulla. Muutokset lentoasussa
vaikuttavat koneen nokan asentoon ja
tehontarpeeseen. Sivutuuli kallistelee
konetta ldhestymislinjalla. Kouluttaja
opastaa nokan ja tehon asentoja las-
keutumista varten. Pian radiokorkeus-
mittarin lukemat kuuluvat ohjaamos-
sa. Teho kiinni ja hieman nokkaa ylos,
sanoo lennolla mukana oleva koulut-
taja. Tumps... paatelineet osuvat kii-
totien pintaan, sitten nokkateline, te-
horeverssit ja jarrutus. Liike pysah-
tyy nopeasti. Onneksi viisipistevyGt
on kiristetty kunnolla ennen lennol-
le 1ahtod. MD11-simulaattorin liike-
jarjestelma nostaa lentdmisen aivan
uusiin ulottuvuuksiin. Ilmailumuseo
tarjoaa asiakkailleen MD-11-
simulaattorikokemuksia
uudella  entista  hal-
vemmalla hinnalla.
Kokonaiskestoltaan kah-
den tunnin paketti sisil-
tdd yhden lentotunnin ja
uuden hinnaston mukaan
se maksaa 599 euroa (sis
alv 24%). Kaikki MD-11-
paketit my0s suuremmil-
le ryhmille on hinnoitel-
tu uudelleen entistd hou-
kuttelevimmiksi.  Oma
elamyspaketti kannattaa
varata pian, silli Finnair
Flight Academy luopuu
MD-11-simulaattoristaan
huhtikuussa 2014.
Lentokoulutusta tar-
joava Aeropole Oy ja
Suomen  Ilmailumuseo
julkistivat elokuussa
2013 yhteisty6sopimuk-
sen, jonka my6td museon
tiloihin rakennettiin syk-
syn aikana FNPT II -vaa-
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timusten mukainen kaksimoottorisen
Diamond DA42 -lennonharjoittelulai-
te. Yhteistyosopimus laajentaa simu-
laattorin kiyton ilmailumuseon asi-
akkaiden elamyksiin. Ilmailumuseon
kirjastotila on herdnnyt uuteen
eloon simulaattoriasennuksen myo6-
td. Huippuvisuaalilla varustettu len-
nonharjoittelulaite tarjoaa todellisia
lentokokemuksia huolimatta siité, et-
tei itse laite lilku. Ohjaamossa eteen
aukeaa moderni Garminin G1000-
lasiohjaamo isoine niyttéruutuineen.
Toimintoja on vaikka milld mitalla.
Suljemme kuomun ja kdynnistimme
koneen moottorit. Nakyma eteen ja si-
vuille on uskomattoman realistinen.
Lyhyt rullaus lumisateiselle kiitotiel-
le seka pikainen visiitti Innsbruckin
vuoristomaisemiin osoittaa hyvin mi-
hin kaikkeen tidmai laite visuaalises-
ti pystyy. Lentotuntuma koneen tar-
kalla sauvaohjauksella on erinomai-
nen. Lasiohjaamoniyt6iltd saa hel-
posti kaiken tarvittavan informaati-
on, kun vain ensin tietdd, minne katse
on syyta kiinnittda. Kaksimoottorinen
Diamond on my6s mittarilentokel-
poinen, joten kiitotielle laitetaan la-
hestymistd varten hieman sumua.
Liahestymislinjavalot avautuvat etu-
sektoriin ennen minimikorkeutta ja
paasemme onnellisesti laskuun. Upea

kokemus tamakin ja kaikkien saatavil-
la. Simulaattorin kiytto elamyslentoi-
hin aloitettiin 4. marraskuuta ja tun-
tihinta on 120 euroa (sis alv 24%).
Elamyslennot operoidaan paasdin-
toisesti Pariisin padkentilld Charles
De Gaullessa. Tuntihinta pitaa sisal-
laan lyhyen perehdytyksen ja lentoai-
kaa. Lennoilla padsee nauttimaan lait-
teiston visuaalijarjestelméin upeasta ja
teravasta kuvasta vaihtelevissa sidi- ja
tuuliolosuhteissa. Asiakkaalla on aina
seuranaan kokenutta simulaattorihen-
kilokuntaa, joka opastaa lennon aika-
na. Lennonharjoittelulaitteen omista-
ja Aeropole Oy vastaa kaikesta simu-
laattorilla lennettavastda koulutus- ja
tarkastuslentotoiminnasta. Diamond
DA42-kone on suomalaisten koulutus-
organisaatioiden suosima konetyyppi.
Aeropolen lisdksi konetyyppi koulu-
tuskaytossa Patria Pilot Trainingilla.
Lisdksi Suomen Ilmailuopisto on ke-
vaalla 2014 siirtyméssd Diamond
DA42 -koneiden kayttajaksi.
Ilmailumuseon sotahistoriallisesta
elamyslentdmisesti paasee nauttimaan
Messerschmitt Bf 109 -simulaattorilla,
jonka on rakentanut Virtuaalilentajat
ry:n simulaattoritiimi. Hankintaa
tuki ~ Ilmailumuseoyhdistys  ry.
Simulaattorin runko on replika sak-
salaisvalmisteisen havittdjan rungosta

Tamannakdisessa ohjaamossa on moni suomalainenkin lentaja tehnyt toitd. Kuvat: Miikka Hult
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kaikkine hallintalaitteineen. Laadukas
kolmen videotykin visuaali projisoi ha-
vittdjan etu- ja sivundkymat lentdjan
ympdrille. Mersun kyyti on hurjaa.
Lennéttdjan ohjeita on syytd kuunnel-
la tarkasti, silld kyse ei ole mistdan pol-
kupyorilla ajosta. Tehokas moottori
kampeaa kannuspyoriakonetta huimal-
la voimalla. Oikeanaikainen ja maara-
tietoisen rauhallinen tehonlisdys on
vaatimus onnistuneelle lentoonliah-
dolle. Malmin kiitotie pakenee jo alta
jamaailma tuntuu kallistuvan samalla,
kun ihailee Vanhankaupunginlahtea
simulaattorin tarjoamasta laajasta
ulkondkymasta. Takana olijoitakin jo
huimaa koska lentokokemus on niin
todentuntuinen. Kaartoa stadionin
maisemissa ja paluu takaisin kohti
Malmia. Muistissa on vielakin mer-
sukouluttajan ohje koneen kampea-
misesta laskun ja tehonvihennyksen
yhteydessa... viela... viela... viela... On
aika keratd osat kiitotien laidalta ja
yrittdd uudelleen. Messerschmitt -si-
mulaattoriin myydiin puolen tunnin
ja tunnin opastettuja elimyspakette-
ja, lentdjan aiemmasta kokemukses-
ta riippuen. Hinnat alkavat 69 euros-
ta (sis. alv 24%) 30 minuutin lentoajal-
la. Lennon ajan asiakkaita opastaa ko-
kenut simulaattorikouluttaja.
Ilmailumuseon elamyslentotarjon-
taa tdydentad myos aidon kaksimoot-

Finnairin luovuttua MD11-laivastosta taysin
toimiva simulaattori vapautui eldmyskayttéon.
Kuvassa ollaan loppuosalla 22L.

MD11-simulaattoriin haluavan kannattaa toimia nopeasti,

silld FFA luopuu laitteesta huhtikuussa 2014.

torisen Piper Aztec -mantidmoottori-
koneen runkoon rakennettu OH-IMS-
simulaattori. Runko on muokattu si-
mulaattorikaytt6on vapaaehtoisvoi-
min. Lentdmisen mallintamiseen on
kaytetty Locheed Martinin Prepar3D-
ohjelmisto ja lentdjélle avautuu eteen
120 asteen visuaalindytto kolmen vi-
deotykin avustuksella. ~OH-IMS-
simulaattoriin myyddin tunnin mit-

taisia elamyspaketteja, joissa ldhde-
tddn kouluttajan kanssa virtuaalisel-
le lennolle Helsinki-Vantaan lentoase-
malta. Tunnin elimyspaketin hinta on
69 euroa (sis. alv 24%).

Elamyspaketteja kaikkiin simulaat-
toreihin myydain suoraan ilmailumu-
seon asiakaspalvelusta. Tarjolla on siis
todellisia ilmailuelamyksia ja lentdmi-
sen riemua.




ALYKAS BMW

xDrive NELIVETO

NYT 499 €.

Alykkaan BMW xDrive-nelivedon saat nyt 1-, 3- ja 5-sarjan Limited xDrive
Edition -malleihin 499 eurolla. Tarjous voimassa 2.9.-31.10.2013 ja koskee
uusia asiakastilauksia. Tule tutustumaan maailman edistyksellisimpaan
nelivetoon Autokeskuksen parhaan palvelun BMW-myymaldissa.

BMW-MALLISTO JA PALVELUT SINULLE

PARHAAT BMW EDUT JA
BMW-MALLISTO

Tehtaan kouluttama myyntihenki-
|6std on valmiina palvelemaan Sinua
kaikissa auton hankintaan ja omista-
miseen liittyvissa asioissa.

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

VALTUUTETTU
MERKKIHUOLTO

Palvelun laadun takaa ammatti-
taitoinen, BMW-tuotteisiin erikoistu-
nut ja koulutettu henkil6kunta 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

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

p. 020 506 5701

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

Huolto ma-pe 7-17

VAURIOKORJAAMO
Parhaat tilat ja laitteet.
Koulutetut ammattilaiset.
Kaikkien vakuutusyhtididen
tyot. Pelti- ja maalaustyét,
muovin korjaukset, lasinvaih-
dot, py6rien asentokulmien
mittaus ja saato.
Palvelemme 24 tuntia
jokaisena viikonpaivana
numerossa 020 506 5066

Ajamisen iloa

VARAA KOEAJO

Varaa koeajo dlypuhelimella
lukemalla vieressa oleva
QR-koodi tai tabletilla/
tietokoneella osoitteesta
www.autokeskus.filkoebmw

PYSY KYYDISSA

Tilaa Autokeskuksen BMW
-uutiskirje. Saat tietoa
uutuuksista, tarjouksista ja
tapahtumista.
www.autokeskus.filomw/news

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 %

AIRPORT | Silvastintie 4, Vantaa

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

BMW M. Suomen ainoa sertifioitu M Showroom.

Autokeskus ‘

Airport

Keha lll

-ningo

A~



AIRFIX AVIATION

\

Ilarin tydkalu Falcon 2000EX Raleigh-Durhamin kentilld North-Carolinassa. Kuvat: Ilari Arling

Talouden kehityskulun mukana vahvasti eldva
ilmailuala tyollistdd suoraan ja vdlillisesti paljon
thmisid ja alihankintayrityksid. Viime vuosien
mollissa soineen talousvireen mukana lento-
yhtioiden lentdjdarekrytoinnit ovat olleet

Olli Iisalo

uomessa télle samalle noin vii-
Sden vuoden ajanjaksolle osui

myo6s yhden kotimaisen lento-
yhtion konkurssi ja muistakin yhtiois-
td on vihennetty vikea. Tilanne ei siis
ole ollut alan t6ita etsiville lainkaan
helppo. Koska alan kasvuennusteet
osoittavat kuitenkin yléspain, puhu-
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pahasti jumissa.

taan jopa tulevaisuuden lentdjdpulas-
ta. Onkin totta, ettd kasvavilla markki-
noilla on pulaa kokeneista ohjaajista,
mutta yli 200 tuntia lentdneet saavat
vield odottaa tydmarkkinoiden todel-
lista paranemista. Valoa tissa asias-
sa on kuitenkin jo ndhtavissd, myos
Suomessa. Flybe Finland on rekry-
toinut uusia lentdjia koko olemassa-
olonsa ajan ja kuluvan vuoden kevaal-
14 my6s SAS-konsernin tuotantoyhtio
Blue1 rekrytoi muutaman uuden pi-
lotin kesin ruuhkahuippua tasaa-

maan. My6s Finnair on pitkdn tauon
jalkeen jarjestdmissa peramieskurs-
sin kevaillda 2014 tarkoituksenaan
kouluttaa ruuhkaiselle kesiliikenne-
kaudelle uusia cruise relief —pilotte-
ja. Liikennelentija-lehti tapasi Ilkka
Arlingin, joka haki kolmen vuoden
ajan toitd, ennen kuin tarppasi.

"Vielako olet kiinnostunut?”

Tdmén vuoden kevailld perdmiehen
vakanssille Airfix Aviationille pal-
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AIRFIX AVIATION

kattu Ilari Arling valmistui Suomen
Ilmailuopiston kurssilta 11 kesil-
14 2010. Kolmen vuoden mittaiseksi
venyneen tyonhaun aikana Ilari eh-
ti lahettdd kymmenid hakemuksia
Suomen lisdksi ympéri pohjoismai-
ta ja muuta Eurooppaa. "Olin ldhet-
tdnyt hakemukseni Airfixille sdhko-
postitse jo vuonna 2011 saamatta sii-
hen tuolloin minkaanlaista vastaus-
ta. Kuluvan vuoden alussa tieduste-
lin hakemukseni tilannetta ja paivitin
aiemman hakemukseni”, Ilari kertoo.
Nyt hakemukseen jo vastattiin, mika
oli toki mieluisaa, vaikka vastaus oli-
kin ensin mallia kiitos-hakemuksesta-
palaamme-asiaan. Asiaan palattiinkin
hyvin pian. “Parin viikon kuluttua sain
soiton Falcon ryhmépaallikoltamme
Mikko Raatikaiselta, joka kyseli, oli-
sinko vield kiinnostunut mahdollises-
ta peramiehen paikasta. Vastausta ei
tarvinnut kauan miettid,” Ilari jatkaa.

Puhelua seurasi pian sarja yhti-
Oon teettamia soveltuvuusarviointe-
ja ja haastatteluja, ja lopulta rekry-
tointipaatoksen jilkeen oli aika siir-
tya tyyppi- ja yhtiokurssien pariin.
Yhtiokoulutus jarjestettiin pédosin
Airfixin toimesta Vantaalla, joskin pa-
ri paivaad istuttiin myo6s Finnairin kou-
lutuskeskuksen puolella. Tyyppikurssi
Ilarin tulevaan tyokaluun, Falcon
2000EX -koneeseen jirjestettiin
CAE:n koulutuskeskuksessa Dubaissa.
“Tyyppikurssi oli tiukka neljan viikon
rutistus. Aikataulupaineista, koulutta-
jien ranskalaisesta aksentista ja kuris-
ta selvittiin totta kai suomalaisella si-
sulla”, Ilari muistelee.

Vaativa peruslentokoulutus
lentajan uralle

Kysyttdessa peruskoulutuksen anta-
mista valmiuksista tyyppikurssia var-

ten Ilari arvioi, ettd kolmen vuoden
tauko Ilmailuopiston koulutuksen ja
tyollistymisen vilissd aiheutti haas-
teita lentdmiseen liittyvien lukuis-
ten asioiden muistamisessa. "Siitdkin
huolimatta voin rehellisesti sanoa,
ettd SIO:n koulutus oli laadukasta.
Tyyppikurssia ajatellen taisin hyGtya
eniten Super King Airin haasteellisuu-
desta lentokoneena”, Ilari summaa.
Ilmailuopiston King Airien vaihduttua
tata nykya suihkukonekalustoon hyvin
tyouraa varten valmistavaa koulutusta
on varmasti tarjolla vastakin.
Tarvittavien koulutusten ja alun
pienten viivdstysten jidlkeen Ilarin
ura Airfixilla on lahtenyt kayntiin oi-
kein hyvin. "Télla alalla ensimmai-
sen lennon saaminen kest## aina aika
kauan ja minullakin se kesti yli kuu-
si viikkoa tyyppikurssin paattymises-
td. Siihen liittyi tietysti mm. paperiso-
taa viranomaisten kanssa. Lisdksi ko-

Dubaissa urakoitu tyyppikurssi oli tiivis paketti, varsinkin kun asioita piti palauttaa mieleen 3 vuoden tauon jdlkeen.

F
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AIRFIX AVIATION

Kolmimoottorisen Falcon 900:n pohjalta kehitelty malliversio 2000EX Easy on kaksimoottorinen keskipitkien matkojen liikesuihkukone.

neemme kavi jarjestelmépaivityksessa
juuri kun toiden piti alkaa, joten en-
nen ensimmadistikdan lentoa olin jo
uudella kurssilla.” Ilari kertaa alku-
kesén vaiheita. Sittemmin lentoja on
alkanut olla, ja matkaa on tehty ympa-
ri Eurooppaa ja Aasiaa.

Airfixin kaltaisen yhtion operoi-
man liikenteen sopivuus juuri valmis-
tuneelle lienee hieman kaksijakoinen
asia. Lentotunteja ja legeja tulee va-
hemman kuin sdannollista reittiliiken-
nettd harjoittavassa yhtiossd, mutta
samalla kohdevalikoima ja operaatioi-
den ainutlaatuiset erityispiirteet tarjo-
avat haasteita ja antavat erinomaista
kokemusta. "Tiedén, ettd minulla me-
nee huomattavasti paljon enemmain
aikaa saada riittavisti tunteja kasaan
ajatellen mm. liikennelentdjan lupa-
kirjaa, mutta selked tavoitteeni on teh-
da tyoni kunnolla Airfixissa ja jonain
paivana padsta kantamaan paavastuu
miehiston osana”, Ilari kertoo.

Myos Airfix Aviationin puolesta
vahvistetaan, etta liikelento-operoin-
ti poikkeaa huomattavasti reittiliiken-
neyhtion toiminnasta. Omatoimista
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ja perusteellista valmistautumista
lennolle edellyttda muun muassa se
seikka, ettd operaatiot suuntautuvat
usein kentille, jossa ei ole ennen kay-
ty. Lisdksi koneen mukana liikkuva
miehisto on pailuvultaan pieni, joten
kaikkien panosta vaaditaan omien ty6-
tehtavien lisdksi erityisesti ensiluok-
kaisen asiakaspalvelukokemuksen ta-
kaamiseksi.

Kannustavia esimerkkeja hyvin
tyonsa tekevisti kollegoista 16ytyykin
Tlarin mukaan ldheltd: “Liikumme
tyossimme maailmalla hyvin pienel-
14 porukalla, joten on ehdottoman
tarkedd, ettd tulemme keskendmme
hyvin toimeen. Tyokaverit ovat hyvin
sosiaalisia ja mukavia, unohtamatta
asiantuntemusta. Molemmat kaptee-
nit omassa koneessani ovat todellisia
ammattilaisia lajissaan.”

Lopussa seisoo kiitos

Alan viime vuosien vahaisia tyomah-
dollisuuksia Ilari muistelee jalkikateen
toteamalla, ettd omat tuntemukset oli-
vat koulusta valmistumisen jilkeen

ajoin jopa toivottomia. "Jouluna 2012
aloin miettid uutta alaa itselleni, kun
kaikki néaytti timan alan suhteen niin
huonolta.” Erddn suomalaisen yritys-
johtajan sanoja voisikin hyvin soveltaa
myo0s lentdjan tyonhakuun: Maalille ei
paisti - sinne tdytyy menna! Samoin
ajattelee Ilarikin: "Jélkeenpéin en voi
kuin todeta, ettd ainakaan hakematta
ei padse mihinkaan. Tieddn myos tun-
teen, ettd on jo hakenut aivan kaikki-
alle.” Tlari kehottaakin pitim&ian ha-
kemustiedot yhti6ihin ajan tasalla ja
hyodyntaméan kaikkia mahdollisia
kontakteja alan ihmisiin.

Airfix Aviation Oy:n mukaan yh-
den uuden koneen liittyminen laivas-
toon sitoo n. 4-6 lentajaa. Talla kaa-
valla voi arvioida tulevaisuuden len-
tajatarvetta, jos ottaa huomioon vaik-
ka sen, ettd yhtion omistajatahojen on
huhuttu neuvottelevan laivaston kas-
vattamisesta lahivuosien aikana useil-
la uusilla koneilla.

Lapsesta saakka ilmailua ihailleen
Ilarin matkalle mahtui ennen nykyis-
ta pestia myo0s tietojenkésittelyn opin-
toja ja tyontekoa. Pisimmaén tyouransa
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tahan asti Ilari on teh-
nyt Helsinki-Vantaan
maapalveluyrityksissa.
Viimeisimmat tehtévéni
siella olivat prosessiasi-
antuntijan tehtavat se-
ki De-Icing ja Aircraft
Servicing  -nimikkei-
den alla olleet tehtavit.
Naistakdan kokemuk-
sista ei varmasti ole ol-
lut haittaa matkalla. Nyt
vaativan  koulutuksen
ja pitkien odotusvuosi-
en jalkeen Ilari saa vih-
doin tehda sitd, mihin
kova tyOpanos ja perik-
si antamaton luottami-
nen omaan osaamiseen
ovat hinet onnellisesti
johtaneet. =

Nousussa Osakasta kohti Bratskia ja Moskovaa.
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YHTIOT vs. LiToT

IAG:n johto sai runnottua mittavan sadstdohjelman lapi Iberian toiminnoissa ja kannattavuutta onkin saatu parannettua. Prosessi ei kuitenkaan

ollut kivuton, silla sen mukana moni tyontekija sai luvan lahted. Kuvat: Miikka Hult

SOTA JARAUHA

Lentoyhtioiden johdon ja
lentdjdliittojen vdlinen viha-
rakkaussuhde on loppumaton
saaga. Maailmantalouden
monttujen ja koventuneen
kilpailun myota herras-
miessdadannot ovat joutaneet
monilta osin romukoppaan
ja varsinkin lentdjdyhteisot
ovat loytdneet itsensd tdysin
uusien haasteiden edestd.

man mausteensa soppaan ovat
Otuoneet halpalentoyhti6t, jot-
ka ovat selvinneet pitkaan ai-
ka vahaisilla ongelmille pirstaloitujen
lentdjaryhmiensa kanssa. Mutta vii-
meaikaiset halpalentoyhtiéiden tyon-

tekijoiden jarjestaytymiset seka viran-

I,

omaisten herddminen (vihdoin) tyo-
suhteiden raikeisiin epédkohtiin ovat
saaneet Norwegianille ja Ryanairille
negatiivista palstatilaa mediassa.

Verkostoyhtiot vereslihalla

IAG (International Airlines Group —
British Airways, Iberia ja Vueling) se-
ki Lufthansa ovat paisseet kuluvan
vuoden aikana otsikoihin henkilo-
kunnan ja johdon tulehtuneiden véli-
en vuoksi. Huhtikuussa Lufthansa pe-
rui satoja lentoja, kun 33 000 tyonte-
kijaa edustava Verdi marssitti jasenen-
sé ulos vaatien palkankorotuksia ja ir-
tisanomissuojaa. Lakko ei koskenut
Lufthansan kokonaan omistamaa hal-
palentoyhtio Germanwingsia, silld se
toimii erillisilla tyoehtosopimuksilla.
Samanlainen trendi on selvisti nih-
tavissa verkostolentoyhtiGiden strate-

Heikki Tolvanen
B757 kapteeni

FIAANETR

¥

giassa niiden pyrkiessi ulkoistamaan
toimintojaan seka hajottamaan ja hal-
litsemaan ty6ehtosopimuskentt&a.

ECA:n (European Cockpit
Association) péasihteeri Philip von
Schoppenthaun mukaan vastaavan-
lainen toiminta tulee lisdantymadn:
“Iberian  halpalentoyhtio ~ Iberia
Express seka koko Austrian Airlinesin
lentotoiminnan siirto regionaaliyh-
tio Tyroleanin operoitavaksi ovat esi-
merkkeja tdstd. Austrianin tapaukses-
sa kaikki tyontekijit joutuivat selke-
asti huonomman ty6ehtosopimuksen
piiriin, jolla oli arvatenkin huomatta-
via vaikutuksia miehist6ihin. Jo nyt
on selvaa, ettd lukuisat kokeneet len-
tajat ovat jattdneet yhtion ja siirtyneet
muun muassa Persianlahden lentoyh-
ti6ihin.”
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TAG:n toimitusjohtaja Willie Walsh
(ura alkoi Aer Linguksen liikennelen-
tdjana toim.huom.) vaati suuria muu-
toksia Iberiassa yhtion tehdessid pa-
himmillaan tappiota lahes kaksi mil-
joonaa euroa paivassa. IAG:n johdon
suunnitelmat irtisanoa lahes neljannes
tyovoimastaan (4500 tyOpaikkaa), sai-
vat Iberian tyontekijajarjestot takaja-
loilleen. Heiddn mielestddn suunni-
telma kaytdnnossa hajottaisi Iberian
osiin, eivatkd he halunneet edesaut-
taa sitd. Lakkoaallon seurauksena ir-
tisanomisten madra supistui noin
3100 henkil66n, mutta kiistan kiihty-
essd TAG kaivautui syvemmalle juok-
suhautoihin. Tyontekijoéitd varoitet-
tiin, ettd muutosten hylkd&dminen ai-
heuttaisi Iberiassa “entistd syvemmit
leikkaukset ja viela radikaalimmat toi-
mintojen supistukset”. Kun neuvotte-
lut palkkaleikkauksista ja tuottavuu-
den parannuksista sakkasivat, leikkasi
Iberia vield nelja prosenttia lisaa len-
to- ja maahenkilokunnan palkkoja.

Von Schoppenthaun mukaan lento-
yhtididen johdon asenteet ovat koven-
tuneet samalla kun johtajat kayttavit
mediaa hyvikseen osoittaakseen osak-
keenomistajille olevansa “kovia jatkia”
valmiina taisteluun. Uusi trendi joh-
don “taisteluportfoliossa” on haastaa

hingonkorvausta. “Lakituvalla uha-

taan sekd ennen etté jalkeen tyGtaiste-
lu-uhan. Sen avulla yritetdan pelotel-
la jarjestyneita tyontekijoita, heiken-
taa liittojen taloudellista asemaa seki
de facto estda tyotaistelut. Olemme
ECA:ssa erittdin huolestuneita ta-
méan suuntaisesta kehityksesta”, jat-
kaa von Schoppenthau. Hanen mu-
kaansa on lukuisia esimerkkeja, mis-
sd liitot ovat tarjonneet vaihtoehtoisia
ja samansuuruisia saastotoimenpitei-
td, mutta ne on usein hylatty omassa
visiossaan pitdytyvan tyonantajan toi-
mesta. Arvatenkin nama tilanteet ovat
monesti eskaloituneet tyGtaistelutilan-
teisiin.

Lentoyhtididen vaikeat taloudel-
liset tilanteet ratkaistaan rapakon
vastakkaisilla rannoilla eri tavalla.
USA:ssa ldhes kaikki suuret lentoyh-
tiot (major airlines) joutuivat turvau-
tumaan vuosikymmenen vaihteessa
Chapter 11 -menettelyyn, joka dra-
maattisuudestaan huolimatta antaa
yritykselle tietyn turvan uusiutua. Se
tarkoittaa Yhdysvaltojen liittovaltion
konkurssilain maarayksia, jotka saan-
televat yrityksen uudelleenjirjestelya
tilanteessa, jossa yritys ei pysty suo-
riutumaan veloistaan.

Euroopassa toki 16ytyy vastaavan-
laisia lakeja (esim. Suomen lainsda-
diannon mukainen yrityssaneeraus),
mutta taalla kuljetaan joltain osin ki-

Ryanairin suuromistaja ja toimitusjohtaja Michael O'Leary ei salli yhtionsa lentdjien yhdistymista.
O'leary on jopa aloittanut useita oikeusprosesseja lentajayhdistyksia vastaan liittyen niiden esit-
témiin lausuntoihin Ryanairin yhtiokulttuurista.
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vikkoisempaa polkua. Lentoyhti6iden
on kiynnistettdva mittavia uudelleen-
jarjestelyja ja useimmiten henkil6st6-
kulut lyodaan ensimmaisenéd neuvot-
telupoytaan. Eurooppalaisittain ongel-
man mittakaavan laajuus hatkahdyt-
taa, silla eurooppalaisissa lentoyhti-
0issa menetettiin viime vuonna arvion
mukaan jopa 33 000 tyopaikkaa, joista
osa satoi turkkilaisten ja hiekkayhtiti-
den laariin. Von Schoppenthau nikee
Persianlahden yhtiGt reaaliseksi uhak-
si eurooppalaiselle tyGvoimalle, var-
sinkin kun sielld pdin maailmaa tyo-
voiman jarjestdytyminen ei ole mah-
dollista ja tyotaisteluja ei kiytannos-
sd ole.

SAS:n vuoden takainen selviyty-
misdraama toimii hyvdna esimerk-
kina. Yhtion konkurssia kolkutteleva
kohtalo ei jattdnyt vuosi sitten SAS:n
tyontekijiliitoille muita vaihtoehtoja
kuin hyviksya dramaattiset leikkauk-
set. Niiden piti nielld tuhannen tyon-
tekijan irtisanominen, 5000 tyOpai-
kan ulkoistaminen, pienempi palkka,
suurempi tyon tuottavuus sekd hei-
kennykset eldke-ehtoihin. Vereslihalle
menneilla leikkauksilla pystyttiin var-
mistamaan lahes puolen miljardin lai-
noitus lentotoiminnan jatkumiseksi.
“Jos emme olisi péaidsseet sopimuk-
seen, oli yhtion hallitus valmistautu-
nut ajamaan SAS:n alas. Pddsimme
sopuun viimeisten kahdeksan liiton
kanssa viime metreilld”, kertoo SAS:n
padjohtaja Rickard Gustafson. Hinen
mukaansa kyse ei ollut “naytellys-
td draamasta”, vaan veitsi oli kurkul-
la. ECA:n Von Schoppenthau ei niele
Gustafsonin kommentteja pureskele-
matta: “En vaita, ettd SAS:n kriisi oli-
si aikaansaatu keinotekoisesti, mutta
tiettyd halua tilanteen ajamiseksi um-
pikujaan oli. Talloin liitoille ei jadnyt
mitddn muuta vaihtoehtoa kuin hy-
vaksyd rajut saneeraustoimenpiteet.
Onneksi yhti6 saatiin pelastettua,
mutta mielestdni tilanne olisi voitu
hoitaa toisellakin tavalla.”

Halpismaista

Tdhén asti eurooppalaiset halpalen-
toyhtiot ovat sddstyneet lihes tiysin
tyotaisteluilta. Viimeisen vuoden ai-
kana halpalentoyhtividen tyotekija-
ryhmaét ovat herdnneet vaatimaan oi-
keuksiaan, jonka lisiksi Euroopan vi-
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Euroopan ilmailuviranomaisetkin ovat viimein kiinnostuneet Ryanairin ja muiden halpalentoyhtididen toiminnasta.

ranomainen on vihdoin kiinnittanyt
huomiota lukuisiin epakohtiin halpa-
lentoyhtiGiden toiminnassa.

Eradn nimettomana pysyttelevian
eurooppalaisen lentoyhtion padjohta-
jan mukaan temppu tehdédan tasapai-
nottelemalla henkisen paineen ja uu-
distumisen valilla seka keksimaélla uu-
sia tapoja haastaa tyontekijairyhmét ja
laukaista tilanteet.

”On oleellista pitaa ylla jannitetta
kulujen minimoimiseksi ja joustavuu-
den maksimoimiseksi. Perinteisilla
lentoyhticilla ei ole tdtd mahdolli-
suutta, vaan niissd prosessiin kuu-
luu konflikti, meteli ja mielenilmai-
sut. Sitten vasta neuvotellaan ja asi-
at rauhoittuvat pikku hiljaa. Totuus
on, ettd Ryanair ei valitd hevon huttua
ihmisten innovatiivisesta johtamises-
ta, mutta se on mestari jannitteiden
luomisessa. O Learyn esikunnat eivét
yksinkertaisesti jousta/maksa enem-
paa ja jos et pida siitd, kerda kamp-
peesi ja hdivy”, toteaa samainen ldhde
jajatkaa: "Toinen perinteisten lento-
yhtiéiden "taakka” 10ytyy tyontekijoi-
den ikdrakenteesta. Pitkaén alalla ol-
leilla henkil6illa on useimmiten suu-
ria menoja kuten lainoja ja enemman
menetettdvdd, mutta toisaalta rop-
pakaupalla itsetuntoa taistella oman
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asian puolesta, kun taas jos olet pa-
rikymppinen ja tyopaikka ldhtee al-
ta, ldhdet noyrasti uuden tyopaikan
hakuun.”

Lapindkyvaa keskustelua

Siind missa useat eurooppalaiset len-
toyhtiét ovat joutuneet leikkausten
turbulenttiselle tielle, on osa onnis-
tunut valttimadn pahemmat riidat
tyontekijoiden kanssa. Aiemmin hy-
vinkin lakkoherkka Air France on-
nistui solmimaan kohtalaisen sulas-
sa sovussa uudet tyoehtosopimukset
Air France-KLM-tyontekijéliittojen
kanssa. Yhtion padjohtaja Jean-Cyril
Spinetta kertoo: “Sopimuksiin paa-
seminen kuvastaa tyontekijéidemme
vastuuntuntoa ja halua tukea yhtio-
timme. Lupauduimme pitdytyméaan
kaikista irtisanomisista vuoden 2014
loppuun asti, mutta sen jalkeista aikaa
en pysty ennustamaan.” Sopimus pi-
taa sisalladn 2700 henkilon luonnol-
lisen poistuman mm. eldkoitymisten
kautta, o-palkkalinjan, tuottavuuden
lisdyksen seka uusien tyontekijoiden
palkkauskiellon. Tamén avulla yh-
tio saastaa tyontekijakustannuksissa
200 miljoonaa euroa vuodessa (€7,8
miljardia -> €7,6 miljardia). Yhtion

johdon mukaan sopimuksiin paéstiin
avoimuudella, lapindkyvyydella ja pit-
kien neuvottelujen tuloksena.

My6s SAS:n Gustafsonin mieles-
ta lapinakyvyys on oleellista: ”En us-
ko, ettd on olemassa mitdan hopea-
luoti-ratkaisua. Pyrin olemaan liittoja
kohtaan jopa brutaalin avoin ja kay-
tin paljon ajastani tilanteen avaami-
seksi samalla tasolla kuin yhtion hal-
litukselle.”

Von Schoppenthau patistaa lento-
yhtiGjohtoa ratkaisemaan ongelmat
yhteistyossa henkilokuntansa kans-
sa. Hanen mukaansa kaikki kulmi-
noituu yhteen sanaan — vuoropuhelu.
Keskustelut on aloitettava prosessin
aikaisessa vaiheessa ja pyrittava kai-
kin keinoin 16ytdméaén yhteinen rat-
kaisu sen sijaan, ettad yritetddn saa-
da repivid otsikoita mediassa ja esit-
tda “kovaa jatkda” osakkeenomistajil-
le. Julkisissa riidoissa ei ole kuin ha-
vidjia. Johdon olisi tehtdva parempaa
tyota. Liian usein heidén paatoksen-
tekonsa on sekavaa, joka johtaa huo-
noon lopputulokseen. "Fokus on lii-
aksi sddstdmisessd, kun sen sijaan pi-
taisi keskittya litkevaihtoa lisadvaan
ja sen myota tuottoa lisdavaan stra-
tegiaan”, Von Schoppenthau paattaa
haastattelun.
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MAALATAAN

Kuluneen kahden vuoden aikana Flyben koko
kalusto on kaynyt maaliruiskun alla. Finnairin
lakkautettavassa maalaamossa Flyben ATR:t
olivat sen viimeinen tyotehtdvd ja viimeisend
maalaushallista valmistui kokovalkoiseksi
maalattu ATR 42 OH-ATC. Sen myotd myos
Finncomm-vdrit stirtyivdt historiaan.

lyben aloittaessa Suomessa
vuonna 2011 kdynnistyi samal-

la mittava urakka saattaa yhti-

on laivasto uuden ilmeen mukaiseen
pallokuosiin. Yhtion perimat 13 ATR-
konetta ja kaksi Embraeria kantoivat
kaikki edeltdjdn Finncommin haalis-
tuneita vireja eika tima luonnollises-
tikaan sopinut uuden bréndin hen-
keen. Niinpa ensimmaéinen kone ldhe-
tettiin maalipajalle saman tien. Uusi
kaavio pysyi salassa kdytannossa lop-
puun saakka kunnes maailman ensim-
maiinen Flybe-vireissd oleva ATR 72
OH-ATL nihtiin julkisesti 29.8.2011.
Ensimmaisen koneen jalkeen maa-
laus eteni liikenneohjelman sallimis-
sa rajoissa sykayksittdin siten, ettd
viimeinen kone valmistui lopulta lo-
kakuussa 2013. Vilissa kaksi van-
hinta ATR:&4 ennétti poistua ja kol-
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me tehdasuutta konetta saapua tilal-
le. Samalla yhtion suihkukonekalusto
paatyi Finnairin vareihin. Vilikaudella
yhtion kirjava laivasto aiheutti taatus-
ti hAimmennystd matkustajien joukos-
sa, silld Finnairin lentoja operoitiin
Flyben toimesta koneilla, joiden kyl-
jessa luki Finncomm Airlines — tai ei
mitddn.

Viimeiset koneet maalattiin nyt
loppuvuodesta 2013 melkoisella kii-
reelld, silld Finnair paatti lakkauttaa
Helsinki-Vantaalla sijaitsevan maalaa-
monsa. Nyt maalatut viimeiset kuusi
konetta saatiin tyostettya erikoisjar-
jestelyin maalaamon ja sen tyonte-
kijoiden kanssa ja maalaamon véa-
ki osoittikin haimmastyttavaa jousta-
vuutta ja lojaalia otetta hoitaessaan
tiukan aikataulun projektin ammat-
timaisesti, vaikka taskussa oli ilmoi-

Pekka Lehtinen
ATR 42/72-peramies

fiybe;

tus téiden paattymisestd. Viimeinen
Flybe-vireihin maalattu kone oli OH-
ATK, joka palasi liikenteeseen loka-
kuun alussa. Kaksi viimeista ATR 42
—konetta sen sijaan maalattiin viimei-
sind kokovalkoisiksi ja niiden kohtalo
yhtion kaytossa on toistaiseksi auki.

Kymppitonnien projekti

”Yhtion kannalta lentokoneen maa-
laus on kohtalaisen kallis ja tyolas-
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kin projekti”, kertoo Flyben ATR
Fleet Manager Perttu Arjamaa.
“Lahtokohtaisesti kone on poissa ri-
vistd reilun viikon, hintaa Kkertyy
kymmenia tuhansia euroja per kone
ja miestyGtunteja yhtion tekniikalle
noin 200.” Ty6tunteihin ei siis sisally
itse maalaus, vaan vain yhtion itsen-
sd tekemat valmistelevat tyot seka vii-
meistely. "Maalausprojektia varten on
olemassa “task card”, jonka 46 koh-
taa kuvaavat vaihe vaiheelta projek-
tin etenemisen alkaen valmistelutdis-
ta paattyen koneen vapauttamiseen ta-
kaisin liikenteeseen”, Arjamaa kertoo.
Yhden koneen poissaolo keskella vil-
kasta liikenneohjelmaa asettaa lisak-
si yhtion Operations Controlin tiukan
paikan eteen, varsinkin jos muissa ko-
neissa ilmenee teknisid murheita sa-
maan aikaan.

Maalauksen valmistelut aloite-
taan tekniikassa tyypillisesti lauan-
taina ja aikaa niihin kuluu noin pai-
vi. Tarkoitus on, ettd viikonlopun ai-
kana kone saadaan maalauskuntoon ja
itse maalaust6ihin paistaan heti maa-
nantaiaamuna. Ensin koneen polttoai-
netankit tyhjennetdén, kone pestdan ja
kaikki sen dentit eli kolhut ja lommot
dokumentoidaan huolella. ”Denttien
kanssa ollaan tarkkana, koska yleen-
sd maalaus havittdd pienimmaét jal-
jet”, Arjamaa selittdd. Tamén jalkeen
koneesta irrotetaan kaikki staattisen
varauksen purkajat, tuulilasin pyyh-
kijat sekd korjausta kaipaavat lasku-
telineiden muotosuojat. Lopuksi ko-
ne hinataan Finnairin maalaamoon,
joka sijaitsee kentén toisella laidalla.
Maalaushallissa Flyben tehtivana on
vield tunkata kone ilmaan, nostaa las-
kuteline sisdan, sulkea kaikki ovet ja
luukut seka ottaa koneesta virrat pois.
Samalla koneesta irrotetaan pyrsto-
kartio seki tutkakupu, jotka molem-
mat maalataan irrallisina osina.

Hyvin suunniteltu on
puoliksi tehty

Finnairin maalaamossa teknillisel-
14 alueella on lentokoneiden maalaa-
misella pitkdt perinteet ja maalaa-
mon kautta on kulkenut kaytannossa
koko Finnairin kalusto. Taman lisak-
si palveluja on myyty lukuisille ulko-
maalaisille yhtioille, kertoo 34 vuotta
Finnairin palveluksessa ollut tyonjoh-
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taja ja maalari Ismo Syrjala. ATR:kadian
ei ole vieras laite, silld koneita on ndh-
ty maalaamossa aina 80-luvulta saak-
ka. Muun muassa Karairin, sittem-
min Finnairin ja lopuksi Aeron vi-
reissd lentdneet koneet olivat tuttuja
vieraita maalaamossa vuosien ajan.
Finncommin ATR:t ovat sen sijaan
ensimmaiset 500-sarjan koneet.
Uuden konetyypin ja maalauskaavi-
on kohdalla projekti kdynnistyy luon-
nollisesti kaavion suunnittelulla seka
sapluunoiden tekemiselld. Flyben ta-
pauksessa maalauskaavion suunnitteli
Finnairin maalaamo, mutta hyvaksyn-
td ja yleiset linjat tehtiin Englannissa.
Perttu Arjamaa Flybeltd kertoo, et-
td brandiin liittyvissa asioissa ollaan
hyvin tarkkana ja pienetkin yksityis-
kohdat ovat tarkeitd, minka vuoksi esi-
merkiksi koneiden valkoisen sdvy on
tarkkaan harkittu. Vanha Finncomm-
valkoinen oli nimittdin savyltdan eri-
lainen kuin Flybe-valkoinen ja savye-
ron merkitystd pohdittiin pitkddn. Nyt
toteutuneessa maalauskaaviossa van-
hojen koneiden siivet, moottorit ja
korkeusperisin jatettiin maalaamat-
ta ja ne jaivat Finncomm-valkoisiksi.
Niin ikddn tehtaalta tulleista uusista
koneista ensimmaiinen kokovalkoise-
na tullut yksilé6 (OH-ATN) oli jo enna-
tetty maalata Finncomm-valkoiseksi,

joten se paitettiin jattaa sithen sdvyyn
ja maalata kuviot sen péélle. Niin ol-
len kyseinen kone on rungoltaan hie-
man erivarinen kuin koko muu laivas-
to. "Kyseessa on kuitenkin siind maa-
rin pieni vivahde-ero, ettd sen pys-
tyy havaitsemaan vain harjaantunut
silma”, Arjamaa toteaa. Kaksi uusin-
ta konetta ovat sen sijaan viimeisen
paille oikeissa vireissd kaikkia yksi-
tyiskohtia myGten ja uusimmasta 16y-
tyy jopa ainoana yksilona tehtaan ta-
varamerkki "ATR 72-500” sivuvakaa-
jan ylareunasta.

Kun maalauskaavio on lyoty luk-
koon, tehddan sapluunat tarkoitus-
ta varten tehdyllda suunnitteluohjel-
mistolla seké siihen liittyvalla tarra-
tulostimella. Sapluunoiden tekoon
kiytetyn ohjelmiston pohjana kay-
tetddan koneen valmistajan toimitta-
mia kaksiulotteisia mittapiirustuksia,
joiden paaille kaavio suunnitellaan.
3D-piirustukset olisivat huomattavas-
ti kidtevAmpi suunnitteluperusta, mut-
ta lentokonevalmistajat eivit ymmar-
rettiviasti ole halukkaita luovuttamaan
3D-malleja ulkopuolisten kayttoon.
“Pelkaavit tietysti, ettd meidin hal-
lista alkaa seuraavaksi puskea pihal-
le uusia ATR:i4”, Ismo Syrjila nauraa.

Valmis sapluuna tulostetaan tar-
raprintteristd, joka tulostaa parhaim-

Viimeinen Flybe-varityksen saanut ATR OH-ATK tuoreessa maalissa Finnairin maalaamossa.
Moottori on yha vanhassa varissa, mutta savyero on mitattdman pieni. Kuvat: Pekka Lehtinen
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millaan noin metrin levyistd tarraa.
Suurten kuvioiden kuten vaikkapa
Flybe-tekstien tulostaminen on nope-
aa, mutta pienet yksityiskohdat kuten
kaikki yksittdiset varoitus- ja huomio-
tekstit kestévit tulostua kohtalaisen
pitkddn. "Esimerkiksi erddn venaldi-
sen Airbusin pelkat kaksikieliset teks-
tit kestivit tulostua noin 15 tuntia ja
tarra-arkkia kului 12 metria”, Syrjala
kertoo. Flyben ATR-sapluunat vievit
sen sijaan noin 25-30 metrid tarraa,
mutta tulostuvat yksinkertaisten ku-
vioiden ansiosta kohtalaisen nopeasti.

Kellontarkkaa puurtamista

Varsinainen maalausty6 kulkee Flyben
ATR:ien kohdalla tarkkaan suunnitel-
lun aikataulun mukaan. Ensimméainen
tyovaihe kdynnistyy maanantaina ja
perjantaiaamuna kaiken pitdisi ol-
la valmiina koneen punnitusta var-
ten. Niin ollen jokainen tyGvaihe on
tarkkaan mietitty ja nyt yli kymmenen
ATR:n maalauksen jilkeen rutiinikin
on jo muodostunut. “Luonnollisesti
ensimmaiisen koneen kanssa joudut-
tiin vdhan harjoittelemaan, mutta
toinen oli jo huomattavasti helpom-
pi”, kertoo 12 vuotta Finnairilla tyds-
kennellyt suunnittelija ja tyonjohtaja
Heikki Sarvela.

Projekti kdynnistyy maanantaina
telineiden asennuksella, jota seuraa
ensimmadinen tyovaihe: vanhan maa-
lin poisto. Varsinaiseen maalin pois-
toon on normaalisti olemassa kak-
si keinoa — mekaaninen poisto eli hi-
onta tai maalinpoistoaineiden kéytto.
“Maalinpoistoaineilla p#aastdan tar-
kempaan lopputulokseen, mutta on-
gelmana on yleensa aineiden soveltu-
vuus koneiden rakenteille, valmistaji-
en hyviksynnit sekd aineiden myrkyl-
lisyys”, Heikki Sarvela sanoo. ATR:ien
kohdalla Flybe ehdotti oman tekniik-
kansa kiyttimaa maalinpoistoainet-
ta, mutta sen kaytto suurissa maaris-
sé todettiin kielletyksi EU:n alueella.
Finnairin ehdottaman aineen kiyton
puolestaan torppasi koneen valmista-
ja, joten jaljelle jai ainoastaan hionta.
Vaikka hionta onkin polyd melkoisesti
tuottava ja huolellisen koneen aukko-
jen suojauksen vaativa menetelma, on
se kuitenkin varsin patevi keino maa-
lin poistoon. "Mita nyt joskus joudu-
taan seuraamaan rungon niittien ku-
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Flyben ATR:n maalauskaavion suunnitelma. Linjat on luotu Englannissa, mutta itse suunnitelma
on tehty Finnairin maalaamossa.

lumista kun pojat ovat hioneet vihian
turhankin laikka punaisena”, Arjamaa
virnistia.

Yksittaisena tyovaiheena hionta
on koko maalausprojektin tyo6ldin ja
ATR:n tapauksessa se vie yhdeksalta
mieheltd yhteensd noin 80 miestyo-
tuntia. Aseina kiytetddn 15 sentin lai-
kalla varustettuja hiomakoneita, jo-
ten kyseessa on alusta loppuun saak-
ka kasity0. Hionnan paitteeksi kone
huuhdellaan vedelld ja pyyhitaan liu-
ottimella viimeistenkin rasvajidmien
poistamiseksi. Lopuksi kone suojataan
huolellisesti erilaisilla teipeill4 ja pah-
veilla ja pyyhitaan polysté juuri ennen
maalauksen aloittamista. Jos joku on
kaynyt tassd vilissd tokkimassa run-
koa rasvaisilla sormilla, nikyy se jos-
sain vaiheessa viistimatta maalin en-
nenaikaisena irtoamisena, Syrjala ker-
too.

Varsinainen maalaustyé kiynnis-
tyy tiistaiaamuna valkoisen perusvi-
rin maalaamisella. Aluksi maalatta-
valle pinnalle ruiskutetaan korroo-
sionsuoja-aine, jonka paille tulee tar-
tuntapohjamaali. Taméan paille ruis-
kutetaan varsinainen pohjamaali, jo-
ta seuraa lopullinen valkoinen maali-
kerros kahteen kertaan ruiskutettuna.
”Kunkin vaiheen maalaaminen kestda
neljaltd ruiskumieheltd vajaat puoli
tuntia ja kullakin kerroksella on hie-
man aineesta riippuen 1-4 tunnin kui-
vumisaika. Nin ollen valkoisen run-
kovirin maalaaminen vie neljaltd mie-
heltd tdyden tyGpaivan”, kertoo tyon-

johtaja Syrjéla.

Valkoisen rungon annetaan kuivua
yon yli, jonka jilkeen siirrytdan maa-
lauskaavion muihin vareihin. Nyt as-
tuvat kuvioihin hyvissi ajoin valmis-
tellut tarrasapluunat, joiden osalta it-
sedni on aina askarruttanut kysymys,
kuinka sapluunat saadaan aseteltua
koneeseen juuri oikeassa asennossa.
Siis siten ettd pallot ovat oikeaoppi-
sesti perdkkain eika Flybe ole ihan vi-
turassa. Syrjalalla on kuitenkin vas-
taus valmiina: Apuvilineenad kiyte-
tdan laseria, jolla tehdadn koneen
kylkeen tarvittavat linjat ja loppu on-
kin maalareiden ammattitaitoa. Selva.
Muiden vérien osalta maalataan ensin
vaaleansininen pohja ja siita siirrytdan
pikku hiljaa muihin yksityiskohtiin ku-
ten Flybe-logoihin, véripalleroihin ja
Finnairin logoihin. Niiden maalaami-
nen onkin sitten jatkuvaa suojauksien
tekoa ja purkua ja maalien kuivumisen
odottelua, Syrjila sanoo.

Kun kone on maalattu, poistetaan
suojat ja tarkastetaan lopputulos se-
ki mitataan maalikerroksen paksuus.
Viimeisend koneeseen maalataan
kaikki pienet ohjetekstit, joita 16ytyy
ATR:n rungosta hammastyttavasti
eri puolilta runkoa yli 50 kappaletta!
Yhtédan tarraa ei siis koneesta 16ydy.
Kuinka moni ATR-lentdja on muuten
kiinnittdnyt huomiota rahtiruuman
luukun vieresti 16ytyviin kattaviin luu-
kun avausohjeisiin tai tietdd mité lu-
kee ohjaamon katossa sijaitsevan pe-
lastautumisluukun ulkopuolella?
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Puntarin kautta
takaisin taivaalle

Perjantaiaamuna sdpind maalaamossa
on rauhoittunut ja Flyben huoltotiimi
saapuu paikalle, laskee koneen takai-
sin maahan seki tarkastaa maalaus-
tyon. Pyrstokartio ja tutkakupu kiinni-
tetdan paikalleen, samoin muut irrote-
tut osat eli tuulilasinpyyhkijat, staatti-
sen varauksen purkajat ja muotosuo-
jat, ja kone punnitaan. "Vaikka las-
kennallisesti uuden maalin paino ko-
neen pinnassa kosteuden haihduttua
on 35 kilon luokkaa, kompensoi van-
han maalin poisto hieman painon li-
séysta, eivatka koneet liho normaalis-
ti maalauksessa kuin hieman”. Perttu
Arjamaa kertoo. ”Syy siihen, ettd pun-
nitus tapahtuu Finnairilla, on yksin-
kertaisesti se, ettd suurikokoisessa pe-
rakarryssi olevat punnituslaitteet ovat
Finnairin, ja Flyben oman hallin lattia
on kaadoiltaan sellainen, ettd punni-
tuksen toteutus olisi hyvin hankalaa”,
Arjamaa jatkaa.

Flyben omassa tekniikassa koneen
jalkitoihin kuluu noin kaksi paivia ja
tyolain vaihe on selviasti perdsimen ir-
rotus ja tasapainotus. Jo pelkka irrotus
on tarkkuutta vaativa vaihe, silla vau-
rioriski ahtaassa paikassa on ilmeisen
suuri. Irtonaisesta perasimesti irrote-
taan trimmilevy, joka tasapainotetaan.
Tamain jalkeen levy kiinnitetdan takai-
sin perdsimeen ja perasin tasapainote-
taan yhtena kokonaisuutena. Lopuksi
perdsin kiinnitetaan takaisin konee-
seen ja kaikki liitannat kytketdan ja
niiden toimivuus tarkastetaan huolel-
lisesti. Vaikka pyrstokartio kuulostaa
koneessa 1dhinna muotoseikalta, liit-
tyy sen kiinnitykseen olennaisesti sdh-
konjohtavuuden testaus. “Koska sala-
manisku poistuu koneesta usein juu-
ri pyrstokartion kautta, on sen ja run-
gon liitoskohdan sahkonjohtavuuspis-
teet puhdistettava mahdollisista maa-
liroiskeista ja testattava sahkon joh-
tuminen koneen keulasta aina pyrs-
tokartion karkeen saakka”, Arjamaa

selittdd. Lopuksi kaikki koneen den-
tit merkitdan uudelleen — siitdkin huo-
limatta, etta ne olisivat maalauksessa
hévinneet. Koska kone on ollut poissa
kaytosta reilun viikon, sithen tehdaian
myo6s normaalit aikavalvotut huolto-
toimenpiteet. Viimein kun kone on
kuitattu taas lentokelpoiseksi, sen on
aika palata takaisin taivaalle uudessa
kiiltavassd maalipinnassa.

Flyben kohdalla ATR-laivasto
on nyt kokonaan yhtion vireissa lu-
kuun ottamatta kahta valkoiseksi jaa-
nyttd ATR 42 —konetta. Samalla yk-
si osa Finncomm-historiaa havisi kun
viimeinenkin eteldpohjalainen vé-
ritys poistui viimeisen ATR 42 —ko-
neen kyljestd. Ainoa yksityiskohta,
joka muistuttaa endi etdisesti yhtion
Finncomm-historiasta 16ytyy joiden-
kin ATR-koneiden matkustamon etu-
seindstd, jossa kajastaa edelleen haa-
lea Finncomm-logo. Vain harvat kiin-
nittavat sithen mitdan huomiota, saa-
ti tiedostavat mistd on kysymys. =
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Mercedes-Benz Suomi

Varustele nayttavasti.

Varustepaketit =
C-sarjaan nyt alkaen 480

Premium Business -paketit Hinta alkaen nyt  Norm. Etu
AMG Sport -paketti 480 € 3146 € 2666€
Nahkaverhoilu 480 € 2655€ 2175€
Mukavuuspaketti: muistipaketti + kaantyvat takaselkanojat 480 € 2470€ 1990€
Becker MAP Pilot navigointi 480 € 1291€ 811 €
Paketit yhteensa 1920 € 9562€ 7642¢€

Etu koskee uusia C-sarjan Premium Business -tilauksia.

C_Sa I’Ja a | k. C 180 CDI BE Premium Business, autoveroton hinta alk. 31 850 € + arvioitu autovero C 220 CDI BE 4MATIC A

8 126,55 € + toim.kulut 600 € = 40 576,55 €. Vapaa autoetu alk. 795 €/kk, kaytt6-

lk. 600 €/kk. COz-paéstot 127 g/km, EU-keskikul 4,9 1/100 km. Huolenpito- H
40 577 € zgl;)ﬁ'nu33vuoéeksi kiiatr;?i?ls'ét?i—makgsﬁII;naIk. 28es€l/l?kl.ltlgjvan au/to Iisév?rustu;:.nplto OmakSI alk- 649 €/kk

m Suomen liikennelentijii palvelevat:

NAUTI MATKASTA




—
-
-
&
.
..
—
——
o
-
L

A
F

Mercedes-Benz

The best or nothing.

C 220 CDI BE 4Matic A Premium Business, autoveroton hinta 37 800 € + arv. autovero 11 572,76 € + toim.kulut 600 € = 49 972,76 €. Vapaa autoetu 925 € /kk, kdyttoetu 730 € /kk. CO2-
paastot 144 g/km, EU-keskikul. 5,5 1/100 km. Rahoituslaskelma: Kokonaishinta 49 972,76 € « Kasiraha (18,7 %) 9 344,91 €  Rahoitettava maéra 40 792,85 € « Viimeinen erd (25,01 %)
12 500,00 € * Rahoituskorko 6,9 % ¢ Luottoaika 60 kk * Perustamismaksu 165 € ¢ Kk-erd 639,80 € « Kasittelypalkkio 8,95 €/kk * Kk-erd yht. 648,75 € ¢ KSL:n mukainen luottohinta
60 125,39 € « Todellinen vuosikorko 7,7 % ¢ Korot yht. 9 450,63 € * Luottokustannukset yht. 10 152,63 € * Rahoitusyhtié OP-Pohjola. Edellyttdd hyvaksyttyé luottopaatdsta ja kaskovakuutusta.

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

Puhelun hinta kotimaan kiintedn verkon lankaliittymasta 8,35 snt/puhelu + 6,00 snt/min (sis. alv 24 %), matkapuhelinliittymasta 8,35 snt/puhelu + 17,17 snt/min (sis. alv 24 %).




BROMMAN VALTIAS

Pekka Lehtinen

Norjalaistaustainen
Braathens Aviation on yksi
Ruotsin kotimaan litkenteen
pddpelaajista. Omistamiensa
Malmo Aviationin, Sverigefly-
gin ja Braathens Regionalin
kautta se hallitsee suvereen-
isti Tukholman Bromman-
litkennettd ja pitdd hallussaan
kakkossijaa koko Ruotsin koti-
maanlitkenteessd. Taustalta
loytyy norjalainen omistaja
Per G. Braathen.

istoriallista kalsketta hei-
H jastava nimi Braathen juon-
taa juurensa Norjaan, jos-
sa Ludvig G. Braathen pyoritti huo-

lintabisnestd 1920-luvulta alkaen.
Huolintayrityksensa tueksi Braathen

Vg

perusti vuonna 1946 lentoyhtion ni-
meltddn Braathens SAFE kuljetta-
maan laivojen ja huolintaorganisaati-
on huoltotarvikkeita eri puolille maa-
ilmaa. DC-4 ja DC-3-kalustolla ope-
roineen yhtion toiminta-aluetta oli-
vat Kaukoita ja Etela-Amerikka, mis-
td juontaa juurensa yhtion nimessi
ollut lyhenne SAFE — South America
& Far East. Myohemmin péadasias-
sa Boeing 737-kalustolla operoinees-
ta yhtiosta kehittyi Norjan kotimaan
liikkenteen suurin pelaaja, kunnes se
myytiin SAS:lle vuonna 2001. Vuonna
2007 nimi Braathen palasi kuitenkin
takaisin ilmailukentélle kun edesmen-
neen Ludvig G. Braathenin pojanpoi-
ka Per G. Braathen perusti Braathens
Aviationin.

Nykyinen Braathens Aviation —
konserni on kaukana siitd, mitd mui-
nainen norjalaisyhtio oli. Siind missa
Braathens SAFE operoi loppuvuosi-
naan suihkukalustolla Norjassa, on ny-
kypaivian noin 900 henked tyollistava
Braathens Aviation sen sijaan keskit-
tynyt Ruotsin regional-liikenteeseen.
Kalustonaan se kayttaa tyypillisia ly-

Kuva: Braathens Aviation.

hyen matkan kulkupeleja: Saabeja,
ATR:id ja Avroja. Konserniin kuulu-
vien Malmo Aviationin, Sverigeflygin
ja Braathens Regionalin — eli muinai-
sen Golden Airin — avulla se onkin he-
ti SAS:n jalkeen Ruotsin kotimaanlii-
kenteen kakkospaikan haltija. Yhtié on
myo0s tuottanut tasaista voittoa perus-
tamisestaan ldhtien.

Syy siihen, miten tdhdn on tul-
tu, juontaa juurensa reilun kymme-
nen vuoden taa. Pian alkuperiisen
Braathens SAFE:n myynnin jialkeen
Ludvig G. Braathenin kolme lasten-
lasta jakoivat sijoitusyhtionséd varal-
lisuuden, minké seurauksena Per G.
Braathen jdi yhtion ainoaksi omis-
tajaksi. Braathen lahti kehittimain
yhtionsd omistuksia voimakkaasti
matkailun ja turismin suuntaan pe-
rustaen muutamaa vuotta myohem-
min Braathens Aviation -konsernin.
Yhtend motivaattorina ilmailuun kes-
kittymiselle oli se, ettd yhtio omis-
ti jo valmiiksi vuosina 1998 ja 2004
hankkimansa Malm6 Aviationin.
Monipuoliseksi  ilmailukonsernik-
si Braathens Aviation kasvoi kuiten-
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kin vasta hiljattain, kun se hankki en-
sin koko Sverigeflygin osakekannan
vuosina 2011-2012 ja viimeisimpana
Golden Airin vuonna 2012.

Tehokkaat yhteydet
Brommasta

Lentoyhtichankintojensa myota
Braathens Aviation on nyt merkit-
tava peluri Ruotsin ilmailukentalla.
Reittiliikennettd harjoittavien yhti-
Oidensi kautta se kuljettaa vuosittain
yli kaksi miljoonaa matkustajaa, kun
taas Braathens Regionaliksi nimet-
ty Golden Air muutettiin vastikdan
ACMI-tyyppiseksi alihankintayrityk-
seksi. Koko konsernin liiketoimintojen
strateginen jarjestely ja yhteistyoku-
vioiden hiominen on kuitenkin alus-
sa, silld Golden Airin kauppa tapah-
tui vasta 2012, Per G. Braathen sanoo.
“Tarkoitus on, etta yhteistyot eri len-
toyhtididen vililla tiivistetddan, mutta
brandit tulevat pysymaian erillisina.
Malmo Aviationilla ja Sverigeflygilla
on vahvat ja tunnetut bréandit, joten
niitd ei kannata mennia muuttamaan.
Sen sijaan Golden Airille haluttiin luo-
da ACMI-toimintaan sopiva neut-
raali nimi ja sen vuoksi se nimettiin
Braathens Regionaliksi”, Braathen
selittdd. Lentoyhtiéiden lisdksi kon-
serniin kuuluu my6s huolto- ja kou-
lutusyritykset, IT-yritys seki lentoko-
neiden leasausyritys, jotka kaikki tu-
kevat konsernin varsinaista bisnesta.
Leasingyhtion omistuksessa on tél-
14 hetkelld 35 lento-
konetta, joista suurin
osa on oman konser-
nin operoinnissa.
Braathens

Aviationin bisnes pe-
rustuu reittiliikenne-
yhtiéidensa kohdal-
la tdysin Tukholma-
Bromman lentoase-
man strategiseen
etuun ja lahestulkoon
kaikki konsernin len-
not operoidaankin
Brommasta. Néin ol-
len kentdn merkitys
konsernille on elintér-
ked, Per Braathen sa-
noo. Siind missa kil-
pailijoidensa — SAS:n
ja Norwegianin — toi-

5/2013

minta pyorii Arlandasta kisin, kes-
kittyy Braathens Aviation tarjoamaan
erityisesti liikematkustajille soveltu-
vat tehokkaat yhteydet Tukholman
citykentéltd yhteensd 12 ruotsalais-
kentille. Ydinajatuksena on lahella
keskustaa sijaitsevan Bromman ken-
tdn pieni ja tehokas terminaali, jon-
ka lapi matkustaja kulkee hetkessa.
Keihdankarkena strategiassa on juuri
omiaan Bromman kentille oleva ko-
nekalusto. Strategiansa tueksi yhti-
olla on lisaksi codeshare-sopimukset
Finnairin ja Brussels Airlinesin kans-
sa, joiden avulla tarjotaan napparia
jatkoyhteyksia Brysselin ja Helsingin
lennoilta maakuntiin.

Kolmen brandin kopla

Vuonna 1981 perustettu Malmo
Aviation on konsernin raskain yh-
tio ja sen aseina ovat yhdeksdn Avro
RJ100- ja kolme RJ85-konetta. Yhtion
reitit ovat kotimaan runkoreitteja
Brommasta Malmohon, Goteborgiin
ja Uumajaan, joita operoidaan tiheél-
14 vuorovililla — parhaimmillaan ar-
kisin 14 kertaa paivassa. Uutena reit-
tind yhtio avasi syyskuun alussa yh-
teyden Brommasta Are Ostersundiin,
ja jo nyt yhtion tiedotteiden mukaan
joillekin vuoroille on jouduttu vaih-
tamaan suurempi kone kovan kysyn-
nan vuoksi. Mielenkiintoinen seik-
ka sen sijaan on se, ettd reitin myo6-
td yhtion vareissa nihtiin nyt ensim-
maistd kertaa Saab 2000 —potkuritur-

Braathens Aviationin strategia perustuu tdysin Bromman lentoaseman hyddyntami-
seen. Pienen ja tehokkaan lentoaseman kautta konserni pystyy tarjoamaan nopeat

biinikone. Per Braathen selittid, etta
kyseessa on ensimmainen askel kon-
sernin yhtididen vilisessa yhteistyOs-
sd. Golden Airin hankinnan myoté yh-
tio sai ensimmaista kertaa haltuunsa
potkuriturbiinikoneita, joten nyt ka-
lustoa voidaan laittaa lentaméaan eri
brandien vireihin melko joustavasti.
Ostersundin reittis operoidaankin siis
Braathens Regionalin toimesta.

Malmo Aviationilla eletdan muu-
tenkin jannittdvia aikoja, silla yhti-
on kalusto tulee péivittymaan tulevi-
na vuosina upouusilla Bombardierin
CSeries-koneilla. Kovaa vauhtia van-
henevien Avrojen tilalle on parhaillaan
tilauksessa kymmenen konetta, joiden
toimitusten oli alun perin maara alkaa
jo vuoden 2014 alusta. Uuden kone-
tyypin viivastysten vuoksi ensimmai-
sen koneen odotetaan nyt kuitenkin
saapuvan vasta loppuvuodesta 2014 ja
aika nayttd4 mika on lopullinen toimi-
tusaikataulu. Braathens Leasingin ni-
missi tilatuista koneista viisi on suu-
rempaa 145-paikkaista CS300-tyyppia
jaloput viisi pienempéi 125-paikkais-
ta CS100-tyyppia, joten Avroihin ver-
rattuna paikkaluku tulee kasvamaan
merkittavasti. Sen lisiksi koneet ovat
Avroja hiljaisempia, niiden ymparis-
tovaikutus on pienempi ja huolto ja
kiyttokustannukset —huomattavasti
Avroja pienemmat, Per Braathen ker-
too. Konetyypin valinnasta Braathen
selittda, ettd tdrkein kriteeri uudelle
tyypille oli sen soveltuvuus Bromman
operointiin niin melu kuin suoritus-
kykymielessakin  ei-
ka vaihtoehtoja juuri-
kaan ollut. "Embraer
olisi kylla ollut sindnsa
soveltuva Brommaan,
mutta se  haviaa
Bombardierille istuin-
paikkojen mé&irissa
selkedsti”, Braathen
$anoo.

Konsernin toi-
nen reittiliikennet-
td harjoittava yhtio
Sverigeflyg on puoles-
taan taysi virtuaalilen-
toyhtio, joka ainoas-
taan hallinnoi ja mark-
kinoi reitteja maakun-
tien paikallisten lento-
yhtididen kanssa. Sen
paikallisessa mainon-
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Kuva: Braathens Aviation.

nassa liilkkuvat nimet Gotlandsflyg,
Kullaflyg, Sundsvallsflyg, Blekingeflyg,
Kalmarflyg ja Flysmaland, mutta
kaikki siséltyvat kuitenkin samaan
Sverigeflyg-brandiin varitysta ja lo-
goa myoOten. Yhtioilla ei ole myoskaan
omaa lentotoimintalupaa saati kone-
kalustoa, vaan kaikki Sverigeflygin
lento-operaatiot on hankittu alihan-
kintana. Aiemmin alihankkijoina toi-
mivat Golden Air ja Nextjet, mutta
Nextjetin sopimus irtisanottiin 1.11 al-
kaen ja nyt ainoana operaattorina toi-
mii Braathens Regional, Per Braathen
kertoo. Reitteina Sverigeflygin nimis-
sd lennetdan Brommasta kahdeksaan
kohteeseen, joiden liséksi yhtiolla on
jokunen reitti Visbysta kotimaan koh-
teisiin sekd Osloon. Konetyyppeini
toimivat Regionalin kayttamét Saab
2000 ja ATR.

Braathens Regional onkin viime ai-
koina ollut suurimman myllerryksen
alla ja nykyisen strategian mukaan
sen toiminta koostu ACMI-liisingist4,
jossa yhti6 vastaa koneen lisdksi mie-
histostd, huolloista ja vakuutuksista.
Viela hetki sitten merkittava osa yh-
tion operaatioista tapahtui SAS:n ni-
missi lentden 1ahinna sy6ttoliikennet-
td Arlandasta, mutta nyt SAS:lle len-
netddn enda neljan Saab 2000:n voi-
min. Sen sijaan suurin tyollistdja on
nyt sisaryhtio Sverigeflyg, jonka kaik-
ki lennot hoidetaan Regionalin toi-

.

mesta. Yhtion kaytossa ollut koneka-
lusto on viime aikoina hieman elanyt
konsernin muutosten myo6td, mutta
nykyiselladn Regional operoi pelkis-
tdan Saab 2000 ja ATR 72 —kalustolla,
joista ATR:ia on kiytossi 5 ja Saabeja
12. Huomattavan Saab-mé#édransa an-
siosta Braathens Regional onkin maa-
ilman suurin Saab 2000 -operaattori
ja se operoi noin neljasosaa maailman
41:std kiytossa olevasta Saab 2000-ko-
neesta. Henkilostopolitiikan osalta hu-
hupuheet tietavit kertoa, ettd yhtion
sisélla on esiintynyt jonkinasteista eri-
mielisyytti liittyen kontrahtilent&jiin,
joita palkattiin muutama vuosi sitten
yhtioon lentdméén Suomessa Bluei:n
lentoja ATR-kalustolla. Tiettavasti
kontrahteja on sen jalkeen jatkettu ja
maardaikaisuuksia kiytetdan edelleen
mutta mielenkiintoisesti kukaan yhti-
on lentajista ei suostunut kommentoi-
maan tilannetta. Lieko sitten kysees-
sd epavarmuus tyosuhteiden osalta,
pelon ilmapiiri vai niiden yhdistelma.

Kasvua uusien reittien myota

Kokonaisuudessaan lentdjia konser-
nista 10ytyy noin 210, jotka jakautu-
vat suurin piirtein puoliksi Malmo
Aviationin ja Braathens Regionalin
kesken. Malmé Aviationin kaytta-
mat miehistobaset ovat Bromma,
Malm6 ja Goteborg kun taas

Braathens Regionalin miehist6t on
hajautettu huomattavasti enemmain
ja toimivat Arlandasta, Brommasta,
Halmstadista, Ronnebystd, Sunds-
vallista, Trollhéttanista, Visbysta,
Vixjostd ja Angelholmista. Matkus-
tamohenkilokunnan osalta puoles-
taan Malmo Aviation tyollistda noin
130, Regional 40 ja Sverigeflyg noin
80 henkil64, joista Sverigeflyg tosin
kiyttda samaa henkilokuntaa ristiin
kabiinissa ja maapalvelutehtivissa.
Mielenkiintoinen kysymys on pysty-
vatko lentdjat nyt hakeutumaan ko-
netyypistd tai yhtiostd toiseen sa-
man konsernin sisilla, mutta Malmo
Aviationin viestintdvastaava Anders
Engzell sanoo, ettei tillaista ole tihan
mennessi tapahtunut. Sen sijaan mo-
net konsernin lent&jista tyoskentelevit
kouluttajina Braathens Trainingissa,
Engzell jatkaa. Tulevien rekrytointien
osalta Engzell kertoo, ettei varsinais-
ta rekrytointia toistaiseksi konsernin
yhtiGihin ole luvassa, mutta Malmo
Aviationin uusiin Bombardier CSeries
—koneisiin etsitddn parhaillaan noin
15 uutta lentdjaa, joiden koulutuksen
olisi maara alkaa vuoden 2014 alussa.
Lieko sitten kyseessd maardaikainen
pesti tai muunlainen lyhytaikaisempi
kontrahti.

Tulevien vuosien osalta Per
Braathen ei nie kasvua Ruotsin sisii-
silla reiteilld, minka vuoksi kilpailu tu-
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lee sdilymina kovana kolmen péape-
laajan — SAS:n, Braathens Aviationin
ja Norwegianin — kesken. Niin ikdian
kotimaanliikenteessd  merkittdvana
haasteena on edelleen kilpailu autoi-
lun ja rautateiden kanssa, jotka ovat
Ruotsissa tehokas liikkumismuo-
to, Braathen sanoo. Sinidnsid suun-
taus lentoliikenteessd on kuitenkin
Braathenin kannalta hyva, silld viimei-
simpien vuosien aikana Arlanda on
menettinyt kotimaan matkustajien-
sa osuutta kun taas Brommassa se on
kasvanut. Pienempien ruotsalaisope-
raattorien — Nextjetin ja Direktflygin
— osalta Braathen ei puolestaan nie
kovinkaan suurta uhkaa niiden toi-
miessa ldhinnd Ruotsin ohuimmil-
la markkinoilla Kaksi muuta kilpaili-
jaa, Skyways ja City Airline, ajautuivat
puolestaan konkurssiin vuonna 2012.
Kasvun mahdollisuuksia Braathen na-
kee sen sijaan uusilla reiteilla ja yhtion
suunnitelmissa onkin avata uusia koh-
teita Brommasta kéasin. Sitd tulevatko
kohteet olemaan Ruotsissa vai muual-
la, Braathen ei paljasta. Olennaisena
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Konsernin raskain nyrkki on vuonna 1981 perustettu Malmé Aviation. Toistaiseksi yhtio ope-
roi kotimaan runkoreiteilld 12 Avron voimin, mutta kalusto tulee korvautumaan pian uusilla
Bombardier CSeries-koneilla. Kuva: Braathens Aviation.

tekijana Braathenin suunnitelmissa on
kuitenkin Bromman lentoaseman tule-
vaisuus ja se miten lentoaseman hui-
mat kehityssuunnitelmat tulevat to-
teutumaan. Nykyisten suunnitelmi-
en mukaan Brommaan pitdisi raken-
tua vuosikymmenen loppuun mennes-
sé tdysin uusi terminaali erinomaisi-

ne lilkkenneyhteyksineen ja sen my6ta
litkennemaérien kasvaa voimakkaasti.
Miten suunnitelmat lopulta toteutuvat
jaa nahtavaksi. Braathens Aviation on
kuitenkin omalta osaltaan valmis tuke-
maan Bromman kasvua strategiansa ja
uusiutuvan laivastonsa avulla ja suun-
ta vaikuttaa tilla hetkelld hyvaltd. N
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BRAATHENS AVIATION

BRAATHENSIN VALTIAS

Pekka Lehtinen

raathens Aviationin takaa 16y-
B tyy norjalainen Per G. Braathen,

joka on lentoyhtion omistaja jo
kolmannessa polvessa. Hianen isoisan-
sd Ludvig G. Braathen perusti vuon-
na 1938 Braganza-sijoitusyhtion, jon-
ka alaisuuteen hin perusti myohem-
min Braathens SAFE -lentoyhtion.
Nykyisin viisissakymmenissd oleva
Per Braathen ja hanen lapsensa omis-
tavat Braganzan sataprosenttisesti ja
Braathens Aviation on vain yksi yh-
tion lukuisista sijoituksista. Yhtion
omistajaksi Per Braathen paatyi kun
Braganzan kolme omistajaa — kaikki
Ludvig Braathenin lapsenlapsia — ja-
koivat yhtion varallisuuden vuonna
2002 ja jattivat Per Braathenin aino-
aksi omistajaksi. Edellisend vuonna
Braathens SAFE -lentoyhti6 oli myy-
ty hyvdan hintaan SAS:lle.

Vuosien varrella Braganzan si-
joitukset ovat kehittyneet huolinta-
bisneksestd huomattavasti laajem-
malle alueelle ja nykyisin sijoitukset
painottuvat lahinna ilmailun ja mat-
kailun pariin. Suurimpia sijoituk-
sia yhtiolla ovat Braathens Aviation,
Kristiansandin eldintarha, Braathens
Travel Group, Ticket Leisure Travel,
Ticket Biz, SunHotels, Stay.com ja
Zleepinghotels.com.  Kokoaikaisia
tyontekijoita koko konsernissa oli
vuonna 2012 noin 1600 ja sen lii-
kevaihto oli 8,5 miljardia Norjan
kruunua eli miljardin euron verran.
Vertailun vuoksi Finnairin liikevaih-
to oli noin 2,5 miljardia euroa ja koko
Flyben noin 0,9 miljardia. Puhutaan
siis melkoisesta bisneksesta.

Per G. Braathen asuu nykyisin
Lontoossa ja pyorittdd sieltd késin
liiketoimiaan. "Ty0 on jatkuvaa reis-
saamista, silld 90 % Braganzan lii-
ketoiminnasta tapahtuu Ruotsissa”,
Braathen sanoo. Braganzan toimis-
to on puolestaan Oslossa, joten ko-
timaassa Norjassakin joutuu pistay-
tymiidn tamén tastd. Ilmailua koh-
taan Schillerin yliopistossa Lontoossa
MBA-tutkinnon suorittanut Braathen
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ei kuitenkaan tunne sen suurempaa
paloa, vaan nikee sen vain liiketoi-
mintana, siind missd muutkin sijoi-
tuksensa. "Syyt ilmailuliiketoimintaan
painottumiseen ovat ldhinna historial-
liset, silla Braganza on kautta historian
toiminut ilmailun parissa”, Braathen
sanoo. “"Olen itse enemmin bisnes-
painotteinen ihminen ja minua kiin-
nostavat 1ahinnd matkustajaluvut ei-
ki niinkd4n lentokoneet”. Lentdjien
omistamat lentoyhtioét Braathen tuo-
mitsee lahtokohtaisesti tuhoon, silla
silloin kun kiinnostus ilmailua koh-
taan ajaa bisneksen realiteettien ohi,
ei puhuta jarkevasta litketoiminnasta,
hén sanoo.

Braathen itse toimii Braathens
Aviationin hallituksen puheenjohtaja-
na ja seuraa yhtion toimia aktiivisesti
jaldhietdisyydeltd paivittdin. Syyt sii-
hen miksi Braganzan lentoyhtiosijoi-

tukset painottuvat vain Ruotsiin ovat
osin tilanteesta johtuvia, osin histori-
allisia. Per Braathenin siirtyessa yh-
tion johtoon omisti yhti6 jo valmiiksi
Malmo Aviationin ja koska sen bisnes
oli jarkevilla pohjalla, oli Bromman
strategiaa jarkeva hyodyntaa laajem-
maltikin. Niin Braathen paatyi hank-
kimaan ensin Sverigeflygin ja sit-
ten Golden Airin. Norjan markkinat
Braathen nikee puolestaan liian kil-
pailtuina ja Suomessa ei markkinoita
juurikaan ole, mink& vuoksi ne eivit
kiinnosta. Braathen kertoo kuitenkin
olleensa kiinnostunut Finncommista
sekd Wideroesta mutta asiat eivit nii-
den osalta johtaneet mihinkaan. Pilke
silméakulmassa Braathen kuitenkin sa-
noo vieldakin olevansa kiinnostunut
hankkimaan Flybe Finlandin, jos se
sattuisi taas joskus tulemaan myyn-
tiin.

Lontoossa asuva Per G. Braathen pydrittaa varsin menestyksekasta yksityista lentoyhtiokonser-
nia. Urapolku ilmailun pariin oli isoisan Ludvig G. Braathenin viitoittama, joka perusti niin sijoi-
tusyhtid Braganzan kuin muinaisen Braathens SAFE —lentoyhtiénkin. Kuva: Braathens Aviation.
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LENTAJAKOULUTUKSEN
HAASTEET JA TULEVAISUUS

Litkenneilmailualalta alkaa kantautua huolestuneita kommentteja
orastavasta lentdjda- ja mekaanikkopulasta. Aiemmin niin houkutteleva
ala ei endd vedd lahjakkaita nuoria kallistuneista koulutuskustannuksista,
huonoista tyoehtosopimuksista ja tyollistymisen epdavarmuudesta johtuen.
Lentoyhtioiden johtokerroksissa on havahduttu huomaamaan, ettda
akuutti pula lentdjistd ja teknisestd henkilokunnasta voi muodostua

ennustetun kasvun tulpaksi.

Heikki Tolvanen, Miikka Hult

oeingin tuoreimman ennusteen
B mukaan liikenneilmailu tarvit-
see yli miljoona uutta lentajaa
ja mekaanikkoa tukeakseen voimak-
kaasti kasvavia litkennekoneiden toi-
mituksia seuraavien 20 vuoden aika-
na. Lentdjatarve kasvaa maailmanlaa-
juisesti ja myos mekaanikkojen kysyn-
td on voimakkaassa kasvussa.
Boeingin vuoden 2013 Pilot and
Technician Outlook -ennusteen mu-
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kaan vuoteen 2032 mennessa tarvi-
taan 498 000 uutta litkennelentoko-
neen ohjaajaa ja 556 000 mekaanik-
koa.

“Kiihtyva tarve osaavalle lentohen-
kilokunnalle on maailmanlaajuinen
asia. Tarve on akuutti ja todellinen”,
kommentoi Boeingin lentopalveluiden
apulaisjohtaja Sherry Carbary.

”Avain lentdja- ja mekaanikkopu-
laan on koulutuksessa, jonka kayt-
toon on tuotava uusimpia teknologi-
oita houkuttelemaan nuoria kiinnos-
tumaan ilmailualasta”.

Huutava pula lentdjista

Vuoden 2013 ennuste osoittaa voima-
kasta kasvua lentdjiatarpeessa verrat-
tuna aiempiin ennusteisiin. Lent&ja-
ja mekaanikkotarve on suurinta
Aasian ja Tyynenmeren alueella seka
Euroopassa. Kasvu on aiempaa suu-
rempaa kaikkialla, paitsi Euroopassa,
jossa tarve pienentyi hieman edel-
lisvuoden ennusteeseen verrattuna.
Tarvetta ohjastavat kasvavat lento-
konetoimitukset ja erityisesti kapea-
runkoiset koneet, jotka vaativat maail-
manlaajuisesti vuosittain noin 25 000
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uutta lentdjaa. Maailmanlaajuinen tar-
ve tekniselle henkilostolle sailyy kor-
keana. Vuosittain tarvitaan jopa 28
000 uutta mekaanikkoa. Uusien ke-
hittyneiden lentokonetyyppien tul-
lessa markkinoille tarvitaan jatkossa
kuitenkin entistd vihemmaéan mekaa-
nikkoja, kun vanhemmat konetyypit
poistuvat kaytosta.
Maailmanlaajuinen tarve uusille
lentijille ja mekaanikoilla alueittain:

e Aasian ja Tyynenmeren alue
— 192 300 lentijaa ja 215 300
mekaanikkoa

«  Eurooppa — 99 700 lentijaa ja
108 200 mekaanikkoa

e Pohjois-Amerikka — 85 700
lentdjaa ja 97 900 mekaanikkoa

e Latinalainen Amerikka — 48
600 lentdjai ja 47 600 mekaan-
ikkoa

»  Ldhi-itd — 40 000 lentdjaa ja 53
100 mekaanikkoa

«  Afrikka — 16 500 lentdjia ja 15
900 mekaanikkoa

*  Vendjd ja IVY-maat — 15 200
lentdjaa ja 18 000 mekaanikkoa

“Ongelma on maailmanlaajuinen ja se
voidaan ratkaista vain koko alan laa-
juisilla innovaatioilla ja ratkaisuilla”,
sanoo Carbary.
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“Meiddn on houkuteltava enem-
min nuoria ilmailualalle etsimalla
uusia innovatiivisia tapoja kouluttaa
lentdjid ja mekaanikkoja. On siirrytta-
va pois liitutaulun ddresta ja otettava
kayttoon tabletteja, e-kirjoja, pelitek-
nologiaa ja kolmiulotteisia malleja”.

“Ilmailu on aina ollut upea ala.
Meilld on vastuu varmistaa sen sdily-
minen hyvana vaihtoehtona koko maa-
ilman nuorisolle”, pdattda Carbary.

USA:n tilanne

USA:n orastavan lentdjapulan pela-
tddn vaikuttavan eniten syottoliiken-
neyhtioihin, silld suuret lentoyhtict
ovat perinteisesti hankkineet pilot-
tinsa juuri niistd. Montrealissa jarjes-
tetyssa Regional Airline Associationin
toukokuisessa konferenssissa pohdit-
tiin keinoja ongelman ratkaisemiseksi.
Erddn ennusteen mukaan USA:n len-
toyhtiot joutuvat parkkeeraamaan jo-
pa 500 lentokonetta, koska niihin ei
vksinkertaisesti saada lentdjia. Syita
pohdittaessa esiin nousevat elakoi-
tyvien lentdjien suuri méaria, FAA:n
tiukentuneet maaraykset liilkennelen-
tdjain ammattiin padsemiseksi (ATPL
ja vahintddn 1500 lentotunnin koke-
mus), kohonneet koulutuskustannuk-
set seki litkennelentdjan ammatin ar-
vostuksen vahentyminen.

American Airlinesin regionaaliyh-
ti6 American Eaglen toimitusjohta-
ja Dan Gartonin mukaan USA:n len-
toyhtididen pitéisi palkata vuosittain
2500 uutta lentdjaa, jotta vuoteen
2030 mennessi eldkoityviat 45 000
lentdjaa saadaan korvattua - tdméin
lisdksi tarvitaan lentoliikenteen kas-
vun aikaansaama lentédjatarve.

ExpressJet Airlinesin operatiivi-
nen johtaja Darrin Greubel kannus-
taa lentoyhtiGitd tekemaddn lentdjan
ammatista taas houkuttelevan vaih-
toehdon: "Nuoret lentdjanalut halua-
vat varmuuden, ettd heilld on konk-
reettisia mahdollisuuksia tyoskennel-
14 koulutuksen jilkeen regionaali- tai
nk. major (AA, Delta, United) lento-
yhticissd. Heidat pitdd vakuuttaa, et-
td suuri taloudellinen sijoitus lenté-
jan koulutukseen ei mene kankkulan
kaivoon. Mielestdni meidan pitda ol-
la proaktiivisempia pitkdntahtdimen
suunnittelussa — lentdjapula on jo nyt
fakta, ja se ainoastaan pahenee tésta.
Ongelmaa voidaan verrata 20-vuoti-
seen maratoniin, jossa maaliin ei pads-
td huomenna, mutta oleellista on aloit-
taa jo tdnaan!”

North Dakotan yliopiston Kent
Lovelacen niakemyksen mukaan len-
toyhtididen pitda ennen pitkaa sijoit-
taa pitkd penni pilottien rekrytointiin
ja koulutukseen. "Mielesténi lentdja-

Lentoliikenteen uskotaan kasvavan voimakkaasti, mutta
muodostuuko kasvun esteeksi viimeinkin lentdjapula?
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pulaa ei voida valttdd muutoin kuin
lentoyhtiéiden lompakon kautta.
Potentiaaliset lentajaoppilaat eivat us-
kalla ottaa taakakseen suuria opiskelu-
lainoja, kun nykyiselld regionaalilen-
tdjan palkkatasolla ei tahdo edes kyeta
selviytymasan normaalin elamisen pe-
ruskustannuksista”, Lovelace tylyttaa.

Ei oppi ojaan kaada

Liikenneilmailun koulutussektori on
kyennyt ennakoimaan tulevaa lenti-
japulaa ja viilannut infrastruktuuriaan
lisddantyvaa lentdjakoulutusta silmal-
lapitden. Useissa voimakkaasti kasva-
vissa ilmailumaissa (esim. Indonesia
ja Kiina) liikennelentdjien koulutus
perustuu pitkalti ab initio -koulutuk-
seen. Boeing haluaa olla aktiivisesti
kehityksessa mukana ja toimii tiiviissa
yhteistyossa mm. Indonesian ilmailu-
viranomaisen ja lentoyhtiéiden kans-
sa. Yhtio avustaa Indonesian litkenne-
ministeriotd luomaan kattavat maa-
raykset liikennelentdjien koulutuk-
seen, jonka lisdksi se auttaa Garudaa
ja Lion Airia lentdjaoppilaiden rek-
rytoinnissa ja valinnassa. Molemmat
lentoyhtiot omaavat koulutuskeskuk-
sen, mutta apu on tervetullutta, silla
pilottien koulutustarve on viidensadan

luokkaa vuodessa. Boeingilla on arva-
tenkin "oma lehma ojassa”, silla Lion
Air on tilannut Boeingilta 230 kpl 737
MAX-ja-900ER -koneita sekd varan-
nut 150 kpl lisdd. Kotimarkkinoillaan
Boeing on keskittianyt kaiken koulu-
tustoiminnan Miamiin, jonne valmis-
tui yksi maailman suurimmista siviili-
ilmailu kampuksista, josta I0ytyy tilaa
parillekymmenelle FFS:1le (Full Flight
Simulator).

Koulutus keskittyy

Suuret lentokoulutusyhtiét valmistau-
tuvat tulevaan koulutussumaan laa-
jentamalla toimintojaan ostamalla pie-
nempia koulutusyhti6ita. Viime vuon-
na yksi suurimmista, CAE, hankki mo-
nelle suomalaiselle liikennelentéjalle-
kin tutun Oxford Aviation Academyn
(OAA) omistukseensa. Kaupan myo6ta
CAE saa seitsemin koulutuskeskusta
ja 40 FFS:ia lisda maailmanlaajuiseen
verkostoonsa, johon kaupan jilkeen
sisiltyy 42 siviilikoulutuskeskusta ja
211 FFS:ia. Liséksi yhtion peruslento-
koulujen maard kasvaa kahteentois-
ta mahdollistaen 1500 lento-oppilaan
vuosittaisen koulutuksen. Kauppaan
sisiltyi myos OAA:n omistama Parc
Aviation, joka resursoi liikennelenta-

jid ja teknistd henkilokuntaa lentoyh-
ticille. TAma on arvokas lisd CAE:n jo
ennestian laajaan portfolioon.

CAE on my0s onnistunut sol-
mimaan pitkid koulutussopimuk-
sia suurten lentoyhtiéiden kanssa.
Turkish Airlines teki kolmivuotisen
sopimuksen uusien A320- ja 737NG-
perdmiesten ab initio- ja tyyppikoulu-
tuksesta. Sadan ensimmaéisen ab ini-
tio -perdmiesoppilaan koulutus jar-
jestetddn OAA:n koulutuskeskuksis-
sa Englannissa ja Arizonassa, kun
taas tyyppikoulutukset hoidetaan
CAE:n koulutuskeskuksissa ympari
Eurooppaa.

Ryanair on tehnyt yhteistyo-
td CAE:n kanssa jo vuodesta 2001.
Tuore sopimus kattaa noin tuhannen
uuden perdmiehen rekrytoinnin, len-
tdjavalinnan seki 737NG tyyppikoulu-
tuksen. Koulutus jirjestetddn CAE:n
koulutuskeskuksessa Amsterdamissa
sekd Ryanairin koulutuskeskukses-
sa East Midlandsissa. Pilottimassa on
tarpeen, jotta hiljattain tilatut kaksi-
sataa 737NG-konetta saadaan miehi-
tettyd.

Sotilassimulaattoreihin  keskitty-
nyt L-3 Communications (mm. Link-
simulaattorit) hankki viime vuonna
omistukseensa Englannissa toimivan

Lentdjakoulutukseen pyrkivien maara on jo nyt vahentynyt koulutuskustannusten nousun ja nykyisen huonon tyétilanteen takia.
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Thales Training & Simulationin (TTS),
joka nimettiin uuden omistajan mu-
kaan Link Simulation & Training:ksi.
Kaupan myoté L-3 sai omistukseensa
periti 540 siviilisimulaattoria ympari
maailmaa mukaan lukien suuren kou-
lutuskeskuksen Bangkokissa. LST ai-
koo panostaa voimakkaasti uusiin tek-
nologisiin koulutustrendeihin, kuten
iPadien, tablettitietokoneiden ja sdh-
koisten flight bagien kayttoon. Yhtio
uskoo, ettd lisddntyvd omatoiminen
opiskelu ja henkilokohtaiset, sahkoi-
set manuaalit ovat pian arkipaivaa kai-
kissa lentoyhtioissa. Yhtion innovatii-
visuudesta kertoo myos simulaattori-
projekti Reality Seven. LST rakentaa
tdysin uudenlaista FFS A320/B737 -si-
mulaattoria, jossa ohjaamomoduulei-
ta vaihtamalla voidaan lentdd kumpaa
tahansa konetyyppia samalla laiteyk-
silolld. Uuden konseptin avulla kou-
lutusyhtitiden ei ole valttamatonta
hankkia lisasimulaattoreita asiakkai-
den kysynnan mukaan ja vastaavasti
lentoyhtict, jotka vaihtavat laivastonsa
esim. Airbusista Boeingiin, ei tarvitse
uusia simulaattorikalustoaan.

Toinen sotilaskoulutukseen kes-
kittynyt yhtio, Lockheed Martin, ha-
luaa myoskin saada jalansijaa siviili-
puolen tuottoisilta koulutusmarkki-
noilta, joten se hankki omistukseen-
sa kaksi vuotta sitten hollantilaisen
Sim-Industries yhtion. Kaksikko on
koulutusmarkkinoilla vield haastajan
asemassa, silld sen koulutuskeskuk-
sissa Hollannissa, Brasiliassa ja Etela-
Koreassa on vasta noin neljadkymmen-
ta FFS:ia.

Epatavallista koulutusta

Epitavallisten lentotilojen koulutuk-
sesta on tulossa selvasti lisddntyva
koulutustrendi, silld maailmanlaajui-
sesti on havahduttu liikennelentaji-
en rapistuneeseen peruslentotaitoon.
CAE syvensi yhteistyotaan Aviation
Performance Solutions -yrityksen
kanssa tarjotakseen Upset Prevention
and Recovery Training (UPRT) kou-
lutusta lennonopettajille sekd CAE
Ofxord Aviation Academyssa opiske-
leville lento-oppilailleen. OAA:n am-
mattilentdjakurssiin siséltyy perusan-
nos epatavallisten lentotilojen koulu-
tusta, kun kouluttajien kurssitukseen
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siséltyy kattavampi UPRT-oppim&ara.

UPRT:n myo6ta lentdjille koulute-
taan kuinka tunnistaa, valttia seka sel-
vitd sakkauksista ja epétavallisista len-
totiloista. "Oppilaat saavat teoreetti-
sen osuuden lisdksi kdytannon harjoi-
tusta, joka lisda heiddn itseluottamus-
taan hallita epasaannollisia lentotilo-
ja”, kertoo CAE:n johtaja Jeff Roberts.
Harjoituksiin siséltyy jyrkkia kallistuk-
sia, sakkauksia, syoksykierteitd, nokan
epatavallisia asentoja, ohjainjarjestel-
mien vikaantumisia seké jattopyortei-
siin joutumista. APS:n toimitusjohtaja
Paul Ransbury jatkaa: "Koulutus kat-
taa kaikki ne osa-alueet, mitki nor-
maalisti puuttuvat ansio- ja litkenne-
lentdjakoulutuksesta. UPRT-koulutus
jarjestetddn Mesassa, Arizonassa ja
sitd voidaan tarjota yli 200 oppilaal-

le vuosittain. Avaamme Teksasiin toi-
sen koulutuskeskuksen, jossa kurssiin
sisdltyy my0s simulaattoriharjoituksia
taitolentokoneella lennetyn koulutuk-
sen lisaksi.”

Viimeiset viisi vuotta eivit ole ol-
leet Suomessa kovinkaan valoisia len-
tajakoulutuksen ldpikayneille nuorille.
Toisaalta kansainviliselle nuorelle su-
kupolvellemme kynnys ldhted maail-
malle tyonhakuun on tdna paivana
huomattavasti matalampi kuin viime
vuosituhannella ja suomalaisella len-
tdjakoulutuksella on vield hyva mai-
ne. Tietysti on saali, ettd suomalais-
ten lentoyhtididen johtokerroksissa
kyky néhda riittdvan pitkélle tulevai-
suuteen kvartaalitalouden seasta tulee
taas kerran aikaansaamaan lentajapu-
lan. Sitd odotellessa... =

ja pyyda vakuutusehdotus

Eija Kaisio
p. 040 847 3538
eija.kaisio@fennia.fi

Suomen Lentajaliitto ry:n jaseneni ja Fenniasopimus-
asiakkaana saat hyvét vakuutusedut, mm. 20 %:n alennuksen
useimmista vapaaehtoisista kodin ja perheen vakuutuksista
lukuun ottamatta sairauskulu,- henki- ja elédkevakuutuksista.

Palvelemme sinua hyvin my®és silloin, jos vahinko sattuu.
Esimerkiksi Fennian laaja kotivakuutus korvaa jopa 6 vuotta
vanhan rikkoutuneen kodinkoneen uudella vastaavalla.

Hyoédynna Fennian hyvat vakuutusedut, ota yhteytta

Marja Kujala
p. 040 152 6884
marja.kujala@fennia.fi

Toivotamme turvallista joulunaikaa!

’_’ Fennia
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— YHTEISTOIMINTASUUNNITELMA
[ENTO-ONNETTOMUUDEN VARALTA

Uusti yhteistoimintasuunnitelma kokosti eri toimijoiden roolit yksiin kansiin
mahdollisen siviili-ilmailuonnettomuuden varalta. Litkenne- ja viestintdministerion
laati ohjeistuksen yhdessd eri toimijoiden kanssa hallinnollisen johtamisen tueksi
onnettomuustapauksissa. Pdadpaino on Suomen lentotiedotusalueella mahdollisesti
tapahtuvissa siviili-ilmailun onnettomuuksissa.

Miikka Hult

entoliikenteen uhkatekijoi-

I ni nahtiin miehiston jasenten
kiire ja vasymys, sekd huonos-

ti hallitut ulkoistamistoimet. My0s
taloudellisen paineen ja turvallisuu-
den aiheuttamat ristiriidat nousi-
vat esille ministerion listauksessa.
Yhteistoimintasuunnitelma valmis-
teltiin epavirallisessa, laajapohjaisessa
viranomaistyoryhmassa syksyn 2012
ja kevdan 2013 aikana. Suunnitelman
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julkaisemisesta ja paivittdmisestad vas-
taa liikenne- ja viestintdministerio, jo-
ka paivittaa sitd vahintdan viiden vuo-
den vilein. Suunnitelmassa kuvataan
eri toimijoiden roolit ja keskeiset yh-
teistoimintamallit siviili-ilmailun on-
nettomuustilanteissa.

Taustaa

P#dosin ohjeistuksessa keskitytaan vi-
ranomaisten toiminnan kuvaamiseen,
mutta myos muiden kuin viranomais-
toimijoiden osallistuminen suuronnet-
tomuudessa pelastus- ja muuhun toi-

mintaan huomioidaan. Ilma-alusten
onnettomuuksissa eri viranomaisten
ja toimialojen johto- ja toimenpide-
vastuut vaihtuvat etsinnin, pelastus-
toiminnan ja onnettomuustutkinnan
edetessi. Yhteistoimintasuunnitelma
pistadkin ohjeet ja roolit yksiin kan-
siin. Tehdyn tyon taustalla on EU:n
siviili-ilmailun onnettomuustutkin-
ta-asetuksessa oleva velvoite, jonka
mukaan kunkin jasenvaltion on laa-
dittava kansallisen tason hatdsuunni-
telma siviili-ilmailun onnettomuuksi-
en varalta. Asetuksen tavoitteena on
varmistaa kattava ja yhdenmukainen
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toiminta onnettomuustilanteissa koko
EU:ssa. Viralliset lausunnot pyydettiin
suunnitelman valmisteluun osallistu-
vilta organisaatioilta ja ilmailun sidos-
ryhmilta kevaalld 2013.
Viranomaisty6ryhméassa on ollut
edustus litkenne- ja viestintdministe-
ri0sta, sisdasiainministerion pelastus-
raja- ja poliisiosastoilta, ulkoasiainmi-
nisteriosta, sosiaali- ja terveysministe-
riosta (Helsingin ja Uudenmaan sai-
raanhoitopiiri ja Lapin sairaanhoito-
piiri), valtioneuvoston kansliasta, puo-
lustusministeriosta, liikkenteen turval-
lisuusvirastosta, poliisihallitukses-
ta, onnettomuustutkintakeskuksesta,
sotilasilmailun  viranomaisyksikos-
td ja Finavia Oyj:sta. Suunnitelmasta
pyydettiin viralliset lausunnot suun-
nitelman valmisteluun osallistunei-
den lisdksi liikennevirastolta, vies-
tintavirastolta, ilmatieteen laitoksel-
ta, eteld-Suomen aluehallintoviras-
tolta ja lentoliikennepolititkan neu-
vottelukunnalta. Uudesta suunnitel-
masta lausunnon antoivat Board of
Airline Representatives in Finland
(BARIF:n jdsenia ovat Icelandair,
LOT, Finnair ja auditoijan roolissa
toimiva Singapore Airlines), Etela-
Suomen aluehallintovirasto ja viraston
johtama SAR-ty6ryhma3, Finavia Oyj
(Riskienhallinta ja Lennonvarmistus/

Lentopelastuskeskus), Flybe Finland
Oy, Helsingin ja Uudenmaan sai-
raanhoitopiiri HUS, ilmatieteen lai-
tos, ilmavoimien esikunta, Keski-
Uudenmaan  pelastuslaitos, len-
tomatkustajan turvallisuushanke
(MATU-4), liikennevirasto, lilkenteen
turvallisuusvirasto, onnettomuustut-
kintakeskus, poliisihallitus, puolustus-
ministerio, rajavartiolaitoksen esikun-
ta, Scandinavian Airlines SAS, sisa-
asiainministerio, sosiaali- ja terveys-
ministeri6 ja ulkoasiainministerio.
Annetut lausunnot huomioitiin mah-
dollisimman kattavasti suunnitelman
jatkovalmistelussa.

Turvallista ilmailua Euroopassa

Lennon kriittisimmit vaiheet ovat 1a-
hestyminen, lasku ja lentoonlédhtd.
Suurin osa onnettomuuksista tapah-
tuu laskeutumisen yhteydessa, ja lo-
pullinen onnettomuuspaikka sijaitsee-
kin 80 prosentin todennékéisyydella
lentoasemalla.

Liikennelentokoneilla harjoitetta-
vassa kaupallisessa ilmakuljetukses-
sa suoritettujen laskeutumisten maa-
ra Suomen lentoasemilla vuonna 2012
oli Finavia Oyj:n tilastojen mukaan
yhteensd noin 245 826. Vastaavat lu-
vut olivat kansainvalisen siviili-ilmai-

Rajavartiolaitoksella on valmius tukea pelastustoimia kalustollaan ja erityisosaamisellaan.
Kuva pelastusharjoituksesta.
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lujarjeston ICAOn tilastojen mukaan
Euroopassa vuonna 2011 noin seit-
semin miljoonaa ja koko maailmas-
sa noin 30 miljoonaa. Suomen alueen
ylilentoja oli vuonna 2012 36 826.
Matkustajia kuljetettiin vuonna 2012
Suomessa reilut 19,1 miljoonaa (koko
maailmassa 2 800 miljoonaa).

ICAOn pitkdn aikavilin tilastojen
mukaan vuosina 2005 — 2011 kaupal-
lisessa lentoliikenteessa tapahtui maa-
ilmassa 4,05 — 4,78 (keskiarvo 4,27)
onnettomuutta per miljoona lentoa ja
kuolemaan johtaneita onnettomuuk-
sia 0,47 — 0,84 (keskiarvo 0,59) onnet-
tomuutta per miljoona lentoa.

Euroopan vastaavat luvut ovat 2,85
- 5,46 (keskiarvo 4,02) onnettomuut-
ta per miljoona lentoa ja 0,28 — 0,79
(keskiarvo 0,47) kuolemaan johtavaa
onnettomuutta per miljoona lentoa.
Tilastojen perusteella voidaan todeta,
ettd Euroopan kaupallisessa lentolii-
kenteessa onnettomuuksien tapahtu-
matiheys on keskimaérin alle maail-
man keskiarvojen.

Suomessa  lento-onnettomuuk-
sia ei ole kaupallisessa ilmakuljetuk-
sessa onneksemme tapahtunut kuin
erittdin harvoin. Tuoreimmat tapa-
ukset ovat vuonna 2005 sattuneet
Nordflyg Ab:n Cessna 208 -rahtiko-
neen maahansyoksy Helsinki-Vantaan
lentoasemalla heti lentoonldhdon
jalkeen seka Copterlinen Sikorsky
S-76-helikopterin putoaminen me-
reen Suomenlahdella. Aiemmat suu-
remmille liikennekoneille sattuneet
onnettomuudet ovat vuonna 1994
Kajaanissa tapahtunut Air Liberté
Tunisien MD-83 —koneen suistumi-
nen ulos kiitotieltd, Finnairin MD-
87 —koneen tormaiys kiitotielld sei-
soneeseen pakettiautoon vuodelta
1990, Swearingen Metro-koneen tur-
ma Helsinki-Vantaalla vuonna 1989
(Lento oli virallisesti yksityislento,
mutta turmassa kuoli seitsemén),
Wasa Wingsin Embraer-koneen maa-
hansyoksy Ilmajoella vuodelta 1988
seki jo reilun 50 vuoden taakse jaa-
vit vuosien 1963 ja 1961 Aero O/Y:n
DC-3-koneiden onnettomuudet.

Luokiteltuja onnettomuus- ja vaa-
ratilannetyyppeja ovat muun muas-
sa kiitotieturvallisuuden vaarantumi-
nen (runway excursion, runway in-
cursion, ground collision, bird strike,
loss of control on ground ym.), taha-
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ton torméys maahan, veteen tai estee-
seen (CFIT eli controlled flight into or
towards terrain), ilma-aluksen hallin-
nan menetys lennolla (loss of control
in flight) ja yhteentérmays/ldhelti pi-
ti -tilanne kahden ilma-aluksen vililla
lennolla (mid-air collision, near miss,
airprox).

Viime vuosien lahelta piti tilanteita
ovat olleet Maarianhaminassa sattu-
nut Saab 340 —rahtikoneen vain kah-
den sekunnin péadssa ollut maahan-
tormiys sekd Norwegianin Boeing
737-koneelle tapahtunut hallinnan
menetys Kittilaan ldhestymisen aika-
na.

Moninaiset uhkatekijat ja
selkeat komentoketjut

LVM:n toimintasuunnitelman mu-
kaan lentoliikenteen turvallisuu-
teen vaikuttavia uhkatekijoitda ovat
muun muassa tekniset hairiot ja jar-
jestelméaviat, miehiston jasenten kii-

re tai viasymys, taloudellisen paineen
ja turvallisuuden ristiriita, huonos-
ti hallittu ulkoistaminen, ketjutetut
alihankinnat, luonnonkatastrofit, ke-
mikaali-, biologinen, radioaktiivinen
tai ydinaseonnettomuus seka jarjes-
tdytynyt ja muu vakava rikollisuus.
Ilmaliikenteeseen vaikuttavia uhka-
kuvia ovat myos ilmatilan kaytetta-
vyyteen kohdistuvat uhat, sotatilan
ja siihen liittyvan ilmasaarron aihe-
uttama uhka, ilma-aluksiin sisaltyvit
riskit ihmisten, huumausaineiden tai
muun laittoman materiaalin maahan-
tuloon ja kauttakulkuun, ilma-alusten
tai niiden lastien kaytto terrorismin
vélineina ja ilmaliikenteen eri tehta-
vissa tyoskenteleviadan avainhenkilGs-
t66n kohdistuva uhka. Mukaan laske-
taan myos valitettavan yleistynyt len-
tokoneiden laser-hairinta.

Lento-onnettomuustapausten sel-
vittdmisessa tarvitaan kaikkiaan hy-
vin erilaisia toimijoita ja niiden yh-
teistyota.

Kuvat alla ja oikealla: Lufthansan Airbus A380-kone vieraili Helsinki-Vantaalla syksylla 2010.
Vierailun yhtena tarkoituksena oli selvittdd kentan sopivuus konetyypin varalaskukentaksi.

Suomen alueella etsintda- ja pe-
lastuspalvelusta vastaa Finavia Oyj
sithen saakka kunnes onnettomuu-
teen joutunut ilma-alus on paikan-
nettu ja johtovastuu siirretty eteen-
pain. Operatiivisesta osasta ilmai-
lun etsinté- ja pelastuspalvelusta vas-
taa Lentopelastuskeskus. Tukea an-
taa tarvittaessa Rajavartiolaitos an-
tamalla kayttoon kalustoa ja erityis-
osaamista. Ilmailun etsinta- ja pelas-
tuspalvelun suuntaviivat on maari-
telty kansainvilisessa siviili-ilmailun
Chicagon yleissopimuksessa seki sen
liitteend olevassa Annex 12-osiossa.
Lentopelastuskeskuksen paikannet-
tua kohteen, tai tilanteessa, jossa on-
nettomuuteen joutunut ilma-alus pai-
kannetaan valittomasti onnettomuus-
tilanteessa esimerkiksi silminnakija-
havainnon avulla, yleinen johtovas-
tuu on heti tapauksesta tiedon saatu-
aan silld viranomaisella, jonka toimi-
alaan kyseessd oleva pelastustoimin-
ta kuuluu. Maa-alueilla ja sisévesilla
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johtovastuu kuuluu pelastustoimelle,
merialueilla meripelastustoimelle eli
Rajavartiolaitokselle. ~Lentoasema-
alueella tapahtuneessa onnettomuu-
dessa yleinen johtovastuu kuuluu pe-
lastusviranomaiselle. Ilma-aluksen
kaappaus- ja uhkatilanteessa yleinen
johtovastuu on aina poliisiviranomai-
sella.

Suomen sijainnin takia useat len-
toyhtiot ovat maaritelleet suomalai-
sen lentokentidn vara- ja hatialaskeu-
tumispaikaksi etenkin Aasian liiken-
teensa osalta. Suomen ilmatilassa ja
sen ldhialueilla operoikin useita suu-
ria Airbus A380- ja Boeing 747-konei-
ta, joiden matkustajaméara voi ylittaa
jopa 500 ihmistéd. Pelastuslaitokset
vastaavat padsiddntdisesti toimialu-
een pelastustoiminnasta, sen johta-
misesta ja toimeenpanosta. Siviili-
ilmailun onnettomuuksien osalta pe-
lastustoiminnan suunnitteluun osal-
listuu my6s Finavia. Pelastustointa ja
sen palveluiden saatavuutta johtaa,
ohjaa ja valvoo sisdasiainministerio.
Mahdollisen suuren matkustajalento-
koneen onnettomuuden seurauksena
potilasmaira saattaisi nousta erittdin
suureksi, eiviatkd edes padkaupunki-
seudun resurssit valttimatta riittaisi
huolehtimaan tehokkaasta hoidosta.
Erityisesti Pohjois-Suomessa on var-
sin rajalliset resurssit hoitaa suuria
maarid lento-onnettomuuksien uh-
reja. Pohjoisimpien kenttien ldhei-
syydessa ei myoskaian ole kovin mo-
nia ensihoitoyksikoitd. Tamén takia
laajoissa onnettomuustilanteissa jou-
duttaisiinkin turvautumaan tapahtu-
mapaikan sairaanhoitopiirin ja myos
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Suomen rajojen ulkopuoliseen apuun.
Siviili-ilmailun onnettomuuksissa so-
siaali- ja terveysviranomaiset olisivat
vastuussa ensihoito- ja sairaanhoito-
palveluista ja evakuointikeskuksen
toiminnasta. Suomen Punaisen Ristin
koordinoima vapaaehtoinen pelastus-
palvelu (Vapepa) tukisi viranomaisia
erityisesti pelastushenkilostoa vaati-
vissa tehtavissi tdydentéden ja tukien
poliisi-, pelastus- seka sosiaali- ja ter-
veysviranomaisia. Vapepa on kaikki-
aan 50 jarjeston yhteenliittyma.

Muut viranomaistahot

Onnettomuuskoneen paikantamisen
ja pelastustoimien aloittamisesta vas-
taavien tahojen lisiksi apua ja tehtavia
on ohjeistettu useille muillekin toimi-
joille. Puolustusvoimat osallistuu pe-
lastustoimintaan antamalla kaytetta-
viksi pelastustoimintaan tarvittavaa
kalustoa, henkil6stod ja asiantuntija-
palveluja. Ilmatieteen laitos tukee et-
sinté- ja pelastustoimia antamalla tar-
koituksenmukaista sadpalvelua ja tar-
vittaessa asiantuntija-apua. Poliisin
rooli lento-onnettomuuden pelastus-
vaiheessa on virka-avun antaminen
johtovastuussa olevalle viranomai-
selle. Lento-onnettomuuden tapah-
duttua poliisin ensisijaisena tehtava-
ni on varmentaa pelastustoimien to-
teutuminen, lilkennejarjestelyjen toi-
mivuus, onnettomuuspaikan eristami-
nen, kadonneiden etsinti ja onnetto-
muuden tutkinta. Liikenne- ja viestin-
tdministerion rooli on onnettomuusti-
lanteessa varmistaa toimivat litkenne-
ja viestintayhteydet. Liikennevirasto

toimii muita avustavana viranomai-
sena onnettomuustilanteissa huoleh-
tien liikennejarjestelman litkennoita-
vyydesta. Liikenteen turvallisuusviras-
ton Trafin roolina on antaa Chicagon
yleissopimuksessa  tarkoitettuihin
standardeihin ja suosituksiin pohjau-
tuvat maaraykset ilmailun etsinta- ja
pelastuspalvelusta. Trafi antaa pyydet-
tdessd asiantuntija-apua pelastustyos-
sd ja tutkinnassa muun muassa on-
nettomuuskoneista ja miehistoista.
Suomessa tapahtuvassa onnettomuu-
dessa ulkoasiainministerio voisi avus-
taa toimivaltaisia viranomaisia yhtey-
denpidossa. Isoissa siviili-ilmailun on-
nettomuuksissa my0s valtioneuvos-
ton rooli aktivoituu. Valtioneuvoston
kanslian tehtivana ovat turvallisuu-
teen liittyvan yleisen tilannekuvan ko-
koaminen seki valtioneuvoston yhtei-
nen poikkeusoloihin ja laajamittaisiin
héirictilanteisiin varautuminen.

Onnettomuuksien  tutkintavas-
tuu kuuluu Onnettomuustutkinta-
keskukselle, joka turvallisuustutkin-
nalla selvittda tapahtumien kulun,
syyt ja seuraukset seki tehdyt pelas-
tustoimet ja viranomaisten toiminnan.
Tutkinnassa selvitetdin erityisesti, on-
ko turvallisuus otettu riittavasti huo-
mioon onnettomuuteen johtaneessa
toiminnassa sekd onnettomuuden tai
vaaran aiheuttajina taikka kohteina ol-
leiden laitteiden ja rakenteiden suun-
nittelussa, valmistuksessa, rakentami-
sessa ja kiytossa. Lisdksi selvitetdin,
onko johtamis-, valvonta- ja tarkas-
tustoiminta asianmukaisesti jarjestet-
ty ja hoidettu. Lento-onnettomuuden
tapahtuessa Suomessa lentokoneen ja
moottorin valmistajamaan, lentoyhti-
on kotimaan sekd matkustajien koti-
maan turvallisuustutkintaviranomai-
nen ovat oikeutettuja liahettimain
valtuutetun edustajansa Suomeen.
Edustajan mukana voi tulla myos
teollisuuden, lentoyhtion ja omaisten
edustajia.

Liikenne- ja viestintdministerion
yhteistoimintasuunnitelma siviili-il-
mailun onnettomuuksien varalta 16y-
tyy ajantasaisena versiona valtion han-
kerekisteri Haresta osoitteessa:

www.hare.fi
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kuin Jyrki Vahatalo?

Aina et lentdjdn tyohistoria
kulje tasaista ja suoraa tietd.
Kuinka moni olisi valmis
samanlaiseen “urapolkuun”

Sinnikkyytta ja yrittelidisyyttda
el Jyrkilta puutu. Annetaan
miehen kertoa oma tarinansa.

Kuvat: Jyrki Vahatalo

Heikki Tolvanen

oskus vuonna 1995 kurssikave-
Jrini Matti Jaskari istui sohval-

lamme, puhuimme lentdmises-
ta. Olin hakenut Finnairille vuodesta
1984 lahtien. Tyoskentelin Suomen
Urheiluopistolla liikunnanopettajana
ja myohemmin tuona samana vuon-
na paasin unelmatyopaikkaan, eli
Suomen Jaakiekkoliittoon. Aloitin len-
tokoulutuksen Finnairin lentokerhon
PPL-kurssilla syksylla 1997, ja lenta-
misen keviailld 1998 Jaskarin Matin
opeilla vanhalla PapaTangoAlfalla suo-
raan Helsinki-Vantaalta. Muutaman
lennon jélkeen lensin jo yksin ja rul-
lailin liikennekoneiden seassa. Se tun-
tui kivalta ja homma toimi hienossa
yhteisty6ssd muun liikenteen kanssa.
Joskus tuntui suorastaan hullunhaus-
kalta tulla Tomahawkilla 22 finaalis-

V"

sa, kun useita litkennekoneita odotteli
minua alas.

Huomasin keviailld 1999, ettd uusi
suomalainen lentokoulu Pilot Factory
aloitti toimintansa. Oma ratkaisuni ta-
pahtui maaliskuisena lauantaina, kun
istuessani koulutustilaisuudessa kon-
sultti pyysi meitd kysymaan itseltim-
me kolme kysymysta: 1. Mit4 sind halu-
at? 2. Mité voisit tehda saadaksesi sen?
ja 3. Mika estaa? Illalla kotona kysyin
itseltdni nuo kysymykset. Vastasin it-
selleni, ettd mind haluan lentéi len-
tokoneita, kuten olin aina halunnut.
Voisin menné lentokouluun, eiki oi-
keastaan mik&an estd. Olin paatokseni
tehnyt, vaikka se maksaisi omakotita-
lon verran. Paperit ldhtivit Malmille,
misti sitten itseni 16ysinkin kesdakuun
ensimmadisen paivin aamuna. Paiva jai
mieleen myos siitd syysté, etti illalla
johdin Lahdessa paavalmentajana rul-
lakiekkomaajoukkueemme harjoitus-
maaotteluun Yhdysvaltoja vastaan, jo-

ten sind paivana nuo kaksi minulle ra-
kasta asiaa kohtasivat ammatin puo-
lesta.

Alku aina hankalaa...

Koulutus sujui Malmilla kokeneiden
ammattilaisten johdolla. Minulla meni
16 kuukautta koko hommaan, kevaal-
14 2000 sain ansiolentdjian lupakirjan.
Marssin Malmin pyoreén kolmanteen
kerrokseen BF-lentoon. Suunnilleen
saman tien aloin lentda Cessnalla
sightseeing-lentoja kaupungille ja
polttaritaitolentoja. Kaikki viikonlo-
put meniviat Malmilla lentdessa ja tii-
maa tuli hienosti. Kiitos siitd Buballe
ja Gunille! Koulu paattyi joulukuus-
sa 2000. Tyoté ei noin vaan 16ytynyt,
ja palasin takaisin Jaédkiekkoliittoon.
Jalkeenpaiin ajatellen se oli virhe, vii-
saampaa olisi ollut vilittomaésti ostaa
itselleen bussityypit ja hakea tyota jos-
takin. My6hemmin nimittdin jouduin
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ne mitattiin ennen jokaista lentoa,
le humalassa lennolle lahtiessaan.

maksamaan kokonaan tai osittain yh-
teensa kolme tyyppikoulutusta. Luulin
silloin saavani t6itd, kun oli sentddn
20 vuotta tyouraa takana. Todellinen
ylldtys oli se, ettd akateemisesta tut-
kinnosta ja tyokokemuksesta ei ollut
mitdan hyotya lentotyon saamiseen -
nuoret kaksikymppiset saivat toité ja
itse jdin rannalle.

Syksylla 2001 Markku Lauha otti
minut mukaan silloiseen November
Aviation -yhtioon, joka alkoi 2002
lentidd Cessna Caravanilla. PAasimme
aloittamaan ruotsalaisyhtio6 Nord-
Flygin AOC:n alla rahtilennot Ruot-
sissa, sekd Ruotsin ja Suomen vilil-
14. November Aviation jai lyhytaikai-
seksi tahdeksi Suomen ilmailutaivaal-
le, mutta onneksi sain jatkaa emoyh-
tiossd Caravanilla. Tuolloin onnekse-
ni tajusin alkaa puhua ruotsia kaptee-
nien kanssa. Siitd on ollut mychem-
min todella paljon hy6tya lentoural-
la. Vaikka jaikiekossa olin kohdan-
nut Ruotsin monesti “vihollisena”, tu-
li ruotsalaisista lentajista sekd muista
tyontekijoista ystavidni. Pidin erityi-
sesti siitd, miten paljon ystavallisem-
min ruotsalainen kohtaa kollegansa ja
muut ihmiset. Ruotsin puhuminen tie-
tysti edesauttoi tuota kokemusta: mi-
nut hyvaksyttiin heti joukkoon ja mi-
nua tuettiin kaikin tavoin.

Vuodet 2002-2004 kuluivat osit-
tain siis Ruotsissa Caravanin peri-
miehend. Samaan aikaan vuonna

5/2013

2003 sain lennonopettajan kelpuu-
tuksen suoritettua, joten padsin opet-
tamaan seka Pilot Factory/Patrialla et-
ta Finnairin Lentokerhossa, sen avulla
sain taas lisda kokemusta. Seuraavana
vuonna sain myos mittariopettajan
kelpoisuuden, joka oli taas erinomai-
nen lisa lentokokemuksen kasvattami-
seen. Kaikkien niiden vuosien aikana
olen joutunut useasti ty6ttomaksi, ja
joka kerta lennonopettajan kelpoisuus
on pelastanut minut. Erityisesti Patria
Pilot Training on antanut noina aikoi-
na toita, josta olen heille ddrimmaisen
kiitollinen.

Vuonna 2001 paisin myos Sata-
kunnan Lennoston Yhteyslentueen
reserviohjaajaksi Piper Chieftainiin,
missd olin vuoteen 2007 asti, kun-
nes koneet poistuivat kiytosta. Soti-
lasilmailuun tutustuminen oli tieten-
kin suuri ilo ja kunnia ja opetti pal-
jon asioita lisaa. Siité olen aina kiitol-
linen ystavilleni ja kurssikaverilleni
Viron Jukalle, joka tuolloin toimi yh-
teyslentueen paallikkona. Vaikka olin-
kin aiemmin tehnyt t6ita todella miel-
lyttavéssa tyoymparistossa jadkiekon
parissa, oli erittdin hienoa nahdi se
yhteenkuuluvuus ja yhteishenki, joka
Suomen Ilmavoimissa vallitsee. My0s
meidét reservildiset otettiin 4drimmai-
sen hyvin vastaan, meité tuettiin, meil-
le annettiin vastuuta ja meidat otettiin
heti ”jengiin” mukaan. Haluan tassa
vhteydessa lahettda kaikille ilmavoi-

malaisille kiitokset siitd ajasta, jon-
ka sain kanssanne viettda. ”"Qualitas
Potentia Nostra!”

Vihdoinkin liikennekoneen
peramieheksi

Vuoden 2005 tammikuussa sain sit-
ten vihdoin ensimmaisen oikean tyo-
paikan liikenneluokan koneen pe-
ramiehend. Olihan se aikakin, sil-
1a ikaakin oli jo 42 vuotta. Ruotsiin
mentiin taas ja European Executive
Express -yhtioon, jonka kaikki muis-
tavat siitd, ettd yhden koneen kyljes-
sé luki "Wittula”. Se tietenkin viitta-
si Pajalan kuntaan Ruotsin Lapissa
ja kuuluisaan “Populddrimusiikkia
Wittulanjangéalta” -kirjaan, elokuvaan
ja musikaaliin. Kerran rullatessamme
Vantaalla MD11 tuli laskuun meidéan
jalkeen 15:1le ja sai rullausselvityksen:
“Rullatkaa sen Wittulan peréssa!”

Kivin  simulaattorikoulutuksen
legendaarisessa Woodfordissa
Manchesterin ldhella. Sielld tuntui
kuin olisi nahnyt jatkuvan uusien
Lancasterien virran tekevin lentoon-
1aht64, sen verran paikassa oli tunnet-
ta! Reittikoulutus suoritettiin Pajalan
ja Luulajan vilill ja vihdoin olin paas-
syt siithen ty6hon, johon olin noin 20
vuotta pyrkinyt. Kauan se kesti, mutta
lopulta kuitenkin onnistui! Lensimme
vuoden 2005 aikana Suomessa, elo-
kuussa 2005 teimme toistaisek-
si viimeisen kaupallisen reittilennon
Mikkeliin entisen Neuvostoliiton lai-
vaston amiraalin pojan, Konstantin
Kulikin kanssa.

Kaikki oli tosi hyvin yhtiossa syksyl-
14 2005, olimme juuri avaamassa reit-
tid Tukholmasta Jyviskylaan. Minun
piti vield lentdd ensimmadisena sinne,
koska Jyviskyla oli opiskelukaupunki-
ni. Marraskuussa 2005 kohtalo puut-
tui peliin. Toimitusjohtajamme 1&hti
eraand aamuna toihin, mutta ei kos-
kaan padssyt edes autolle asti. Hian
sai sydidnkohtauksen, tuupertui pi-
haan ja kuoli. Kolmen viikon kuluttua
firma oli konkurssissa - taas olin t6ita
vailla. Lisdksi tdma firma jéatti kolmen
kuukauden palkat maksamatta. Niita
ei saanut edes palkkaturvan kautta,
koska erillinen firma, joka maksoi mei-
din suomalaisten palkat, oli rekiste-
roity jonnekin “saarille”.

Olin saanut kuitenkin tyopai-
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kan ldahes saman tien isolta englan-
tilaiselta  Jetstream-operaattorilta,
Eastern Airwaysiltd. Olin jo menos-
sa Skotlannin Invernessiin kuului-
san Loch Nessin jarven rannalle, me-
nin vain ensin kotiin Laitilaan odot-
telemaan JAR-lupakirjaani. Samalla
pelasin latkaa kakkosdivarissa ja s6in
aidin herkkuruokia, joten 42-vuotiaa-
na "perakammarinpoikana” olo ei tun-
tunut yhtdan huonolta. Mutta sitten
ystavini Kalevi Halonen ja nykyinen
Norwegianin B787-koulutuspaallikko
Torstein Faaberg pyysivit minua
mukaan ruotsalaisen (jilleen ker-
ran) Nordic Airwaysin MD80-
perdamieheksi. Juuri kun olin luopu-
nut vuokra-asunnostani Malmilta,
palasin takaisin Malmille, ja 80-tyyp-
pikurssille Patriaan. Mérrin kokenein
opein suoritimme CBT:t ja teoriat 14-
pi, ja simulaattorit ajoimme Pajusen
Jorman johdolla Finnairin koulutus-
keskuksessa.

Englannissa ja Wienissa

Lentdminen kasikymppisella oli toivei-
den tayttymys. Muistan varmasti lo-
punikiini ensimmiisen Ostersundissa
yhdessi Torsteinin kanssa tehdyn len-
toonldahdon ja lennon Luulajaan, jos-
sa ajoimme ldpérit. Lentdminen al-
koi Stanstedin kentélta heindkuussa.
Asuimme kaikki lentijat samassa ta-
lossa idyllisessd Bishop’s Storfordin
pikkukaupungissa, joka oli miellytta-
va paikka asua ja eldd sen muutaman
kuukauden, jonka tuo sopimus kes-
ti. Reittikouluttajamme olivat kaikki
Aruban miehi, joilla oli KLM/ALM:n
koulutus takana ja homma pelasi hie-
nosti. Tosin sita lystii kesti vain loka-
kuulle asti. Olin taas ty6ton.

Onneksi sain ajettua samana syk-
syni joulukuussa ATPL-tarkkarin juu-
ri ennenkuin Finnair myi 80-simun-
sa Sofiaan.

Seuraavaksi l0ysin itseni heti joulun
jalkeen Wienist4, jossa yhtio nimelta
MAP tarvitsi MD80-kuskeja. Siella eh-
din lentdd muutamana paivina tam-
mikuussa. Tuolla MAP:issa kokemuk-
siin kuuluu mm. sellainen lentopaiva,
jossa meilld oli viisi sektoria padttyen
Bratislavaan. Aamulla eteld-amerikka-
lainen kapteeni veti lippalakin paahén-
sd ja teki kaikki itse koneessa: pape-
rityot, lentdmisen ja radioliikenteen.

I s

Minai sitten istuin ja
ihmettelin siini vie-
ressi ja katselin, et-
tei tdssa nyt kdy hul-
lusti. Kyllahan se su-
jui MD8o-operointi
ihan hyvin yhdelta-
kin mieheltd, mut-
ta ei se minusta kau-
hean kivaa ollut.
Onneksi oli hieno
sid, ettd jai aikaa kat-
sella maisemia.
Sitten koitti
7.2.2007. Istuin met-
rojunassa Wienissa.
Halosen Kaltsu soitti
jakysyi, tulisinko lentdimaan B767:aa.
Vastasin suunnilleen: ”ald pelleile!”
Aikansa vakuutettuaan Kaltsu sai mi-
nut uskomaan ideaan - ensi tiistaina
alkaisi tyyppikurssi! Vastasin, etti sel-
vda homma, nidhdaan siella. Suljin pu-
helimen taysin hélmistyneena ajatuk-
sella: mindko laajarunkokoneeseen?
Juurihan hetki sitten lensin Cessna
Caravania? En ehtinyt kauan miettia,
kun puhelin soi uudestaan. Soittaja
oli intialainen ystavani, huipputun-
nettu lddkari Shohba Shah. Hén ker-
toi olevansa juuri Kingfisherin omis-
tajan Vijaye Malleyn toimistolla ja sai-
sin halutessani tulla sinne lentimaan
A320-konetta. Nyt olin jo suunnilleen
puulla padhén ly6ty ja nipistelin itsed-
ni varmistaakseni, ettd olen hereill4.
Vastasin hénelle, etti jos olisit soitta-
nut kymmenen minuuttia sitten, oli-
sin vastannut kylla, mutta ehdin juuri
hetki sitten lupautua toiseen projek-
tiin, ja nyt minun on vastattava sinulle
ei! Niinhéin se menee, ensin odottelet
vuosia ja mitdén ei tapahdu, ja sitten
vartissa saat sellaisia uutisia, joita et
usko todeksi. Niinpd minulle tuli aika
hoppu keksia jokin tekosyy lahtea dk-
kia kotiin. Perjantaina olin jo Riiassa
tekemissa sopimuksen. Siitd kotiin
Laitilaan, sieltd Turkuun ja laivalla
Tukholmaan, jossa istuimme tyyppi-
kurssilla yhdessia Kuosmasen Riston
kanssa seuraavan kuukauden ajan.

Afrikassa sattui ja tapahtui

Tuo silloisen LATCharterin eli nykyi-
sen Smart-Lynxin palveluksessa tai
siis tarkemmin henkilstévuokrausfir-
man palveluksessa oleminen seuraavat

Jyrki Vahatalo aurinkoisessa toimistossaan.

kaksi vuotta olivat todella mielenkiin-
toista aikaa. Koko kevédan 2007 olim-
me tyyppikurssin jilkeen toimistolla
Riiassa auttamassa Kaltsua ja organi-
saatiota, jotta saisimme koneet ilmaan
mahdollisimman pian reitille Lontoo
(Gatwick)- Lagos — Johannesburg.
Ensimmaéinen lento koittikin sitten
10.5., jolloin kokeneet entiset finnairi-
laiset Seppo ja Tuomo lensivit koneen
Lagosiin. Hieno saavutus Kaltsulta ja
muilta, kun koko projekti vei vain vii-
si kuukautta.

Olin itse mukana heti toisella len-
nolla entisen Delta-kipparin Buddy
Lenardin kanssa, joka muuten ny-
kyisin lentdd kanssani samassa yhti-
Ossi taalla Bangkokissa. Buddy seisoi
Gatwickin crew-check-jonossa farkut
ja havaijipaita paalld ja naytti hyvin-
kin turistilta. Henkil6kunta tuli sano-
maan, ettd herra on vairassa paikas-
sa. Puutuin tilanteeseen ja sanoin, etta
alkaa vieko mun kipparia! Paasimme
matkaan, ja kun konetta oli tyhjennet-
ty Lagosissa, cateringauto ajoi siihen
tietenkin reidn, joten hyvin alkanut
projekti paittyi korjaustaukoon mel-
ko nopeasti.

Lagosissa emme juurikaan vierail-
leet hotellin ulkopuolella. Matkalla
kentille meita saatteli edessé ja takana
autot, joissa vartijoilla oli seka haulikot
ettd AK47 mukana. Tuohon kymme-
neen kilometriin meni lyhyimmillaan
seitsemédn minuuttia yleislakon aika-
na, ja pisimmilldén 5 h 50 minuuttia,
eli melkein yhtd kauan kuin itse 6 tun-
nin lento.

Lentdminen Lagosiin sujui helpos-
ti. Tutka joskus toimi, joskus ei, mutta
onneksi kaikki meni hyvin. Joskus oli
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SAFI Airwaysin palveluksessa
Jyrki operoi paaasiassa reittia
Frankfurtin ja Kabulin valilla.

ruuhkaa, kun kaikki saapuivat suun-
nilleen samaan aikaan véltellen pime-
aa. Matkustajat halusivat kotiin ennen
pimed4, silla pimea oli todella pimeda
Lagosin kaduilla.

Olin kerran lauantai-iltana 1ahdos-
sd mukaan Virgin Islandille baariin,
mutta minulla oli vain shortsit muka-
na ja sanoinkin, etta tulen sitten ensi
kerralla. Seuraavana aamuna ihmette-
lin, kun purserimme oli synkén nakoi-
nen. Kun kysyin, oliko ollut hauskaa,
purseri kertoi, etta rosvojoukko oli tul-
lut baariin rynnakkokivaarit kadessa.
He olivat komentaneet kaikki lattial-
le. Baarissa ollut Boeingin edustaja oli
alkanut humalapaissdan "neuvotella”
rosvopaallikon kanssa silld seurauksel-
la, ettd valomerkki tuli hanelle rynna-
rin perdn aiheuttamana valittomasti.
No, tdma edesauttoi arvotavaroiden
keriilya ja rosvot kiittivit ja kumarsi-
vat ja poistuivat paikalta hyvassa jar-
jestyksessa. Kun kolkattu kaveri alkoi
heréti, selvisi, ettd hin oli ainoa, jota
ei ryostetty. Ilo jai lyhytaikaiseksi, silld
viereinen sairaala veloitti tikkauksesta
juuri sen verran, kuin hanella taskus-
sa nairoja oli.

Lagosissa asuimme oikeastaan
kaikkien yhtiéiden miehistét samas-
sa Sheraton-hotellissa, missa kohtasi
vanhoja tuttuja ja sai uusia. Siella oli
lentopojalla kohtalaiset oltavat.

Johannesburgiin lentdminen oli
myos erittdin mukavaa, mutta kylla
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tdytyy myontaa etta pelotti siella ole-
minen. Tuona vuonna 2007 oli teh-
ty 35000 murhaa. Thmisia seurattiin
kentalta, tapettiin tien sivuun ja ryos-
tettiin. Kahden vuoden aikana kaikki
meni hienosti. Saimme sentdin naut-
tia safareistakin vililld, Kolehmaisen
Sepon kanssa ajelimme autolla
Krugeriin luonnonpuistoon. Kdvimme
Neilspruitin kentilld, jossa oli 800 m
x 10 m Kkiitotie ja sellainen 400 lento-
konetta operoimassa, huollossa ja sai-
lytyksessa. Upeita ja hienoja lapi ela-
méin siilyvid muistoja. Harmittamaan
vain jai se, etten ehtinyt leijonapuis-
toon leijjonapaidassa pitimaan sylis-
séni pikkuleijonaa!

Noihin aikoihin sijoittuu mm. pari
tarinaa yleissivistyksesti. Kerran tulin
Saharan péélla ohjaamoon, jossa nige-
rialainen emaénta istui kapteenin taka-
na katsellen alas karua maisemaa. Hin
kysyi, missd olemme. Katselin alas ja
sanoin, ettd kuun pinnalla. Hén ih-
metteli, ettd miten niin kuun pinnal-
la. Tarkensin, etta eiko teille kukaan
kertonut, ettd lenndmme tidnéén rei-
tin kuun kautta? Hén totesi sithen va-
hin pahoillaan, ettei kukaan taaskaan
heille mitaan kertonut, johon sanoin,
ettd no voi harmi, onneksi nyt tiedit...
Meni viisi minuuttia.... nigerialainen
kapteeni purskahti nauramaan, jolloin
eminta tajusi minun puhuneen peh-
moisia jalamaytti ohjaamon oven mel-
ko voimakkaasti kiinni.

Toinen tapahtui Johannesburgin
hotellin aulassa, kun kannoin kaina-
lossa ostamaani isoa kumiankkaa mu-
kanani. Olin ajatellut laittaa sen suih-
kualtaalleni Keravalle. Thmiset kysyi-
vit mika tuo on, mihin vastasin hy-
vin virallisesti, ettd nykyisten ilmailu-
mairdysten mukaan kaikilla lentgjilla
tulee olla kumiankka mukana ohjaa-
mossa, koska pakkolaskutilanteessa
veteen silla olisi rauhoittava vaikutus
lapsimatkustajiin. Kaikki pitivit ideaa
erinomaisena ja kyselivat, milloin tuo
madrdys mahtaa heitd koskea ja vas-
tasin, etta kylla se tulee pian teillekin!

Virgin Nigeria, jolle siis wetleasina
lensimme, lopetti jostain syystd koko
reitin tammikuussa 2009, vaikka ko-
neet olivat tdysii. Lensimme viel4 joi-
tain lentoja Gabonista, mutta kohdal-
tani homma oli ohi, kun yhtena huhti-
kuun iltana sain meilin, jossa olin saa-
nut potkut ja edessi oli tyonhaku.

Kabulista Keravalle

Kesi meni taas Patrialla. Herasin ilta-
paivanokosilta heindkuun 13. ja katse-
lin tekstaria, jossa kaverini pyysi mi-
nua lentdmaan Afganistaniin. Soitin
takaisin ja kysyin, ettd milloin men-
naan. Niinpa 6.8. 10ysin itseni SAFI-
Airwaysin yhtiokurssilta Dubaista.

Operoimme Kabulin ja Frankfurtin
valia 767:1la. Reitilla oli syksylla 2009
tuollaiset 80 henkil6d keskiméarin,
kunnes vuotta myohemmin heita oli
jo 180. Olimme saaneet luottamuslau-
seen mm. YK:lta, ja heidan vakedan oli
mukana, samoin kuin saksalaisia so-
tilaspoliiseja, ja ohjaamo tdynna pis-
tooleita lukituissa muovilaatikoissa. Ei
tarvinnut huolehtia jarjestyksesta noil-
lalennoilla. Todella isoja ja vahvan na-
koisid ja ddrettoman ystavallisia saksa-
laispoliiseja ei kukaan halua haastaa!

Noilla lennoilla mukanamme oli
nuoria afgaanilentoeméntia ja pur-
sereita. Pidin heistd todella paljon.
Harvoin olen kohdannut niin ystaval-
lisid ja hyvia tyokavereita ja olin todel-
la iloinen siit4, ettd tuossa maassa on
tuollaista vikea.

Aluksi liikuin SAFI-landmark ho-
tellin ymparistGssa valoisana aikana ja
ihmettelin, ettd onpa turvallista, kun ei
ndy poliiseja tai sotilaita. Vihan myo-
hemmin selvisi, ettd alue on niin vaa-
rallinen, ettd he eivat halua tulla sin-
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ne! Paadyin pysyttelemaan hotellissa.
Vililla oli aika tukalaa, kun yhdeksan
paivad putkeen oli sisélld hotellissa
paasematta juuri mihinkaan, joten ei
ole kauhea ikava noita hetkii.

Lentaminen sujui ongelmitta. Kabul
on vuorten ymparoiméassa laaksossa,
joten valilla suoritusarvojen kanssa
oli tekemista. Kun odotti lentoonlah-
toa “vastapalloon”, kesti pahimmillaan
ldhes kolme tuntia odotella kdynnis-
tyksen jilkeen odotuspaikalla, mutta
kukaan afgaanimatkustaja ei koskaan
valittanut mistian. Tein sen ratkaisun,
etten syonyt koneessa mitain sellaista,
joka on tullut Kabulista. Kun tulin pari
tuntia ennen koneeseen, rullailin nor-
maalisti tunnin verran ja sithen paille
lensin kahdeksan tuntia Frankfurtiin
- syomattd mitddn. Ennen pitkaa al-
koi silmissa heijastua Frankfurtin ken-
tdn Burger King, johon monta kertaa
lennon jilkeen kévelin suoraan ja s6in
suurella ilolla.

Hyva asia oli my0s se, ettd saim-
me ID-liput Lufthansalle. Onnistuin
ehtimdin monesti Vantaan lennolle
ja olin kotona Keravalla iltakuudelta
saunassa, kun olin aamulla seitsemal-
td Kabulista lahtenyt.

Talebanit yllattivat

Helmikuussa 2010 erdéna perjantai-
aamuna herésin puhelinsoittoon koto-
na omassa sangyssani. Olin juuri kah-
ta aamua aikaisemmin lahtenyt SAFI-
landmarkin huoneesta 311. Nyt tuona
perjantaiaamuna Talebanit olivat en-
sin autopommilla pudottaneet hotellin
ikkunaseinén kadulle. Sitten hyokkasi
kahdeksan itsemurhapommittajaa ho-
telliin mukanaan AK47:t ja satoja am-
muksia. 14 hotellin turvamiesti tais-
teli heitd vastaan ja vain nelji turva-
miestd kuoli. Kaksi pommittajaa on-
nistui rgjayttdimadn itsensi ja loput
kuusi turvamiehet onnistuivat elimi-
noimaan. R&jahdyshetkelld hotellis-
sa oli nelja yhtiomme lent&jaa ja vii-
si matkustamohenkilokuntaan kuu-
luvaa. He kaikki selvisivdt hengissa.
Pahimmin loukkaantunutta lentajaa
leikattiin noin kuusi tuntia ranskalai-
sessa sotilassairaalassa. Han oli huo-
neessa 411, eli kerrosta ylempéana, jos-
sa olin itse ollut kaksi aamua aikaisem-
min. Olin siis hyvin onnekas.

Kun loukkaantuneet kaksi lentajaa

I s,

evakuoitiin muutaman korttelin paa-
hén yhtiomme toimistoon, heidén as-
tuessaan ulos autosta tarkka-ampuja
ampui seinddn 10 cm paan yldpuolel-
le. Muutamaa paivda myohemmin pi-
detty kriisipalaveri Dubaissa jai itsel-
lekin mieleen. Olimme vastassa pahi-
ten loukkaantunutta lent4jaa, joka tu-
li koneesta pyoratuolissa lennettydin
Kabulista Dubain kentille. Se hetki oli
sellainen, joka ei kovin helposti lento-
uralla unohdu.

Onneksi kaikki lentdjat paasivit
takaisin ilmaan. Yksi lent&jista oli ny-
kyisin Qatarilla lentava peramies, jol-
la oli sotakokemusta sotilaspoliisina.
Han oli tuollainen melko isokokoinen
brittipoika, joka ei ihan helposti saik-
kynyt mitddn. Kun han meni pelasta-
maan tuota pahiten loukkaantunutta
taisteluiden ollessa edelleen kaynnis-
sé ja luotien viuhuessa avoimista ik-

kunoista sisdan kattoon, toinen pe-
ramies soitti tdhan huoneeseen kysy-
dkseen, miten kavi. Kyseinen auttaja
siind verenvuotoa tyrehdyttidessdan
vastasi samalla puhelimeen: "Room
Service”. Mielestini tuohon ei tarvita
enempaa psykotesteja selvittimadn
kestadko painetta!

Seuraavaksi Almatyyn

Reitti toimi erittdin hienosti, kunnes
tapahtui taas vaistamaton. EU oli anta-
nut Afganistanille puolen vuoden jat-
koajan saattaakseen paperiasiat ilmai-
luhallinnossa kuntoon, ja kun ei mi-
tddn tietenkddn asiassa tapahtunut,
EU laittoi ko. ilmailuhallinnon boi-
kottiin. Se tarkoitti sitd, ettd olimme
afgaanirekisterissi toimiva yhtio, em-
meka saaneet enda lentaa Eurooppaan
- vaikka meiddn yhtiossamme ei ollut

Almatyssa lentotdiden ohella Jyrki ehti toimia myds hiihdonopettajana.

5/2013



SUOMALAISIA MAAILMALLE

mitdan vikaa.

Taman jilkeen lensimme vain
Dubain ja Kabulin vilid, mutta minun
sopimukseni oli tehty perustuen tuo-
hon edelliseen, jossa minulla oli seit-
semén paivaa kuussa Frankfurtissa va-
paata. Siksi olin liian kallis mies uu-
teen kuvioon. Sain huomata saaneeni
19.4. potkut, kun olin seuraavana pai-
vana lahdossa takaisin Dubaihin. No,
naihin potkuihin reagoin jo nauramal-
la. Joko taas?! Toisaalta nédin tuon ko-
kemuksen jilkeen niin pahoja paina-
jaisia, ettd seuraavan kerran kun mi-
nua kysyttiin takaisin Kabuliin, pyy-
sin 1,5 miljoonaa dollaria kuussa, mut-
ta eivit suostuneet. Olin siis vaihteek-
si taas tyoton. Ei muuta kuin lennon-
opetustehtiviin, kunnes sitten syk-
sylld 2011 sain paikan Air Astanalta
Almatysta. Sain hienon vastaanoton,
kaupungissa asui kahdeksan suoma-
laista, joista tuli heti ystavidni. He
auttoivat sopeutumisessa: sain teh-
da Maurin kahvilan kalustusta ja hyo-
dyntda puuseppakoulutustani, ja toi-
mia Schymbulakissa hiihdonopetta-

jana upeilla vuorilla. Valilld unohdin,
mita olin tullut tekemaan.

Tapasin Almatyssa hotellin hissis-
sd suomalaismiehen, joka tydskente-
li ICAOIle ja hian kysyi, kiinnostaako
minua lentda 767:aa hianen kaverinsa
johtamassa yhtitssia. Sanoin, etti to-
ki kiinnostaa, mutta vain vasemmal-
ta penkiltd. Tdma johti yhteydenot-
toon Jeddaan. Sain kutsun tulla B767-
kapteeniksi uuteen yhtioon, EMIR-
airlinesiin. Irtisanouduin Astanalta ja
menin tammikuussa viime vuonna ko-
tiin odottelemaan uuden pestin alkua,
jota ei koskaan tullut. Se oli jo kolmas
kerta, jolloin minun piti paasta vasem-
malle, ja se meni monkian. Yhtakkia
olin taas ty6ton. Tuo uusi yhtio Saudi-
Arabiassa ei koskaan saanut koulutus-
lupia, joten olisi tietenkin pitanyt olla
kaukaa viisas, mutta enp4 ollut.

Ruotsin kautta Bangkokiin

Onneksi ruotsalaisfirma Direktflyg ha-
ki Jetstream-kapteeneita Suomeen.
Sain paikan ja menin uudelleen tyyppi-

kurssille, jonka jilkeen aloimme lentda
viime syksynd Seindjoen ja Vantaan
vililla. Vihdoin sain lentd4d Suomessa
ja vield viikonloput olla kotona, joten
kaikki oli hyvin... kunnes marraskuus-
sa viime vuonna menimme viemiin
konetta vaihtoon Borldngeen yhdessa
kahden suomalaisperamiehen kanssa.
Luulimme, ettd meilld on vain mukava
kahvihetki uuden lentotoiminnanjoh-
tajan kanssa, kunnes han kertoi, etta
saamme kaikki potkut.

Olen monesti miettinyt tuota het-
ked, miltd se tuntui. Lihinna minus-
ta tuntui kuin joku olisi huitaissut mi-
nua laivaméannan kokoisella puuvasa-
ralla keskelle paéta. Valuin alas lattian-
rakoon, lysihdin tiysin kasaan. Mietin
jalkeenpdin, etten olisi missdan tapa-
uksessa saanut lentid konetta takaisin
Seingjoelle, koska olin kaikkea muu-
ta kuin lentokunnossa. No, seuraa-
vana tiistaina olinkin sitten letkuissa
Seindjoen keskussairaalassa, johtuen
téastd vai mistd, en tiedd. Henkinen is-
ku oli kova, ehképa kovempi kuin kos-
kaan aikaisemmin potkujen kohdalla.

Mhpnder of
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Siitakin selvittiin ja mentiin kil-
tisti Kiirunaan viime tammikuun lo-
pulla lentdmiadn. Sitten ystidvani
Bangkokissa pyysivat minut takai-
sin B767:aan, joten menin Miamiin
simuun ja tulin Jet Asia Airways —
yhtioon toihin. Tdméa on pieni char-
teryhtio, lenndmme Kiinaan ja
Japaniin Bangkokista ja Phuketista.
Thaimaalainen byrokratia on vertaan-
sa vailla ja juuri nyt 2.11. olen odotta-
nut viisumeita tdnne ja Kiinaan niin,
ettd olen viimeksi lentdnyt 18.9. Aika
olisi taas lenta4, ettei kokonaan unoh-
du.

Taas huomasin, kuinka pieni maa-
ilma tdma 767-lentdjien porukka on,
kun tdalla olen yhden kanssa kolmat-

ta kertaa samassa yhtitssi, ja kahden
muun kanssa toista kertaa samassa yh-
tiossd. Kansallisuuksia 16ytyy vaikka
kuinka monta, porukka on mukavaa ja
taitavaa. Hyvin yhteistyokykyisia kus-
keja, joiden valtakieli on espanja.
Muutama vuosi sitten menin
Pasilan kirjastoon kuuntelemaan,
kun viimeinen kuussa kiynyt ast-
ronautti Harrison Schmitt luennoi.
Seuraavaksi t6issi ollessani Lontoossa
kerroin tuosta kapteenilleni Harry
Chandlerille, joka saman tien ker-
toi olleensa se lentdja, joka lensi nuo
Apollo 17 -astronautit lennon jalkeen
tukialukselta mantereelle. Kun vii-
me kevadna Miamissa simussa olles-
sani kidvin simuparini kanadalaisen

Jyrkin mukaan nykyisen yhtion punaiset epoletit tuovat mieleen leijonankesyttajan asun.

Chris Boyerin kanssa Kennedy Space
Centerissé, ja kerroin tista tapahtu-
masta hinelle, hian sanoi, ettd hianen
isdnsi kavi hirvimetsalla niiden kah-
den muun Apollo 17-astronautin kans-
sa!

Mita kaikesta jai kateen?

Siinapa pahkindnkuoressa minun ta-
rinani. En ole kovin tyytyvédinen enka
varsinkaan onnellinen tilanteessani.
Haluaisin tyoskennelld Suomessa suo-
malaisessa yhtiossa. Haluaisin menna
toista kotiin ja ldhted kotoa t6ihin il-
man, etti se vaatii vuorokauden reis-
saamista tai suunnattomia henkisia ja
taloudellisia ponnistuksia. Uskon, et-
td vield jonain paividna saan jotain tyo-
td Suomesta, saan asua kotona ja viela
saan elaméanikin takaisin. Sen normaa-
lin ja tavallisen suomalaisen eldman,
joka on parasta paikan p#alla raittiis-
sa ilmassa ja puhtaassa luonnossa ko-
ettuna. Olen reissannut lahes 50:ssd
maassa. En nde yhtdian asiaa endi, mi-
td minun pitdisi vield ndhda, joten pa-
luu kotiin on unelma, joka toivottavas-
ti toteutuu.

Olen saanut ihmeellisid kokemuksia
lentourallani. En niinkaén lentamises-
t4, vaan kaikesta muusta. Lentdminen
on melko samanlaista kaikkialla. Joku
aina yrittaa tehda tistd maailman yk-
sinkertaisimmasta hommasta raket-
titiedettd. En tiedd miksi, luultavasti
vain patemisen tarpeesta, mutta sel-
laisia me ihmiset olemme.

Kannattiko tdma kaikki? Ei aina-
kaan missdan tapauksessa taloudelli-
sesti. Olen nyt maksanut noin 141 000
euroa tasta leikista. Palkkani on 3400
euroa kuussa, josta pitda maksaa ve-
rot, elakkeet ja kotimatkat. Nytkin pi-
tda miettid, mistd saisi joulukuussa
rahat simulaattorin vuokraan, jotta
saisi kelpuutuksen uusittua, etta voi-
si jatkaa toitd saadakseen maksettua
asunnon, jossa ei kuitenkaan voi asua!
Hulluahan tdma on. Liikunnanopena
saisin tuhat euroa enemmaén ja voisin
asua kotona. Muuten tdma on ollut
hauska seikkailu, jossa ei tanédén tie-
di missa vuoden kuluttua on. Parasta
ovat ystavit, muutamat paikat ja het-
ket. Kaikkein parasta on se hetki, kun
astun Keravan Saviolla kotipihaani,
pyyhin kyyneleita silmikulmasta ja
totean, ettad padsinpas kotiin! N
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Auto Uuspelfo toivottaa asiakkaillensa rauhallista joulua
ja turvallista uutta vuotta 2014

Auto Uuspelto Oy tarjoaa maalaus- ja korikorjaustoiden lisaksi Fixus-
huoltopalvelut loistavin eduin FPA-jasenille ja muille lentajille!

* Noudamme ja palautamme autosi lentokentalle sovitussa ajassa.
e Korjauksen ajaksi voit saada laina-auton.
e \Vastaamme soittoosi heti ja viikon sisalla saat korjausajan.
e Saat huoltoarvion helpoiten tiedustelemalla sita sahkopostitse.
IImoita vain autosi rekisterinumero ja kilometrimaara.
Saat kustannusarviosta 10 %:n alennuksen.

Maalaus- ja korikorjaustdista tuntuvat erikoisalennukset 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 Jdrvenperd/Trdskdnda
- Auroranportti - Kyldnportti




KOHTTI
__ ALENTIOKOULUNUS-
o+ NIEISTODA

Puolustusministerion ja opetus- ja kulttuuriministerion
asettama tyoryhmd sai huhtikuussa 2013 valmiiksi
lentokoulutusselvityksen, joka paneutui kansallisen

lentokoulutusyhteistyon mahdollisuuksiin. Keskeisend
tavoitteena oli turvata laadukas ja kustannustehokas
lentokoulutus sekd saada atkaan sddstoja.
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Miikka Hult

entokoulutustyéoryhméan  pu-
heenjohtajana toimi yksikon

johtaja Eero Pyo6tsid puolus-
tusministeriosta ja siina olivat edus-
tettuina opetus- ja kulttuuriministe-
rio, opetushallitus, Rajavartiolaitos ja
padesikunta. Lisdksi tyoryhma kuu-
li useita ulkopuolisia asiantuntijoita.
Tyonsa maaliskuussa 2012 aloittanut
tyoryhma keskittyi Suomen ilmailu-
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opiston (SIO), Puolustusvoimien ja
Rajavartiolaitoksen tarjoamiin kou-
lutuksiin.

Raportissa on kolme toteuttamis-
kelpoista lentokoulutusmallia, jotka
eroavat toisistaan yhteisen lentokou-
lutuksen laajuuden ja kaluston osalta.
Tyo on edennyt jatkoselvitykseen ja
raporttia odotetaan alkukesista 2014.

Tyoryhman mukaan suurin yh-
teistyopotentiaali on alkeiskoulu-
tusvaiheessa mutta lentokoulutus-
kalustollakin on asiassa suuri mer-
kitys. Selvityksen mukaan alkeis-
koulutus voitaisiin antaa edullisel-
la mantamoottorikoneella, kun pe-
ruslentokoulutus puolestaan vaati-
si mittari- ja taitolentokelpoisen ko-
neen. Suomen Ilmailuopiston anta-
man koulutuksen osalta alkeislento-
koulutus tarkoittaa yksityislentdjan
lupakirjan (PPL) tasoista koulutus-
ta ja puolustusvoimien osalta lento-
koulutuksen vaihetta I, joka sisiltaa
my06s Rajavartiolaitoksen alkeislento-
koulutuksen. Nykyisin sekd Suomen
Ilmailuopisto, ettd Puolustusvoimat
ovat ulkoistaneet alkeislentokoulu-
tuksensa. Alkeislentokoulutus voitai-
siin toteuttaa yhdessa siten, ettd se-
ki sotilas- ettd siviililentokoulutuk-
sen tavoitteet saavutetaan vahiisin
muutoksin. Peruslentokoulutuksen
(SIO: CPL/ Ilmavoimat: vaihe II) si-
séllot eroavat nykyiselldan siind maa-
rin, ettd tdysin yhtenevin lentokoulu-
tuksen antaminen ei tyoryhman mu-
kaan olisi mahdollista, mutta sisallol-
lisesti etenkin peruslentokoulutuksen
alkuvaiheessa on paljon yhteisia sisil-
toja. Niita on erityisesti perus-, yo-
, mittari- ja taitolentokoulutuksessa.
YhteistyOpotentiaalia nihdain olevan
lentokoulutuksen lisdksi my0s teoria-
koulutuksessa.

Alkeislentokoulutusvaiheessa
koulutetaan  vuosittain  Suomen
Ilmailuopiston ja Ilmavoimien toi-
mesta yhteensi noin 80 oppilasta ja
peruslentokoulutuksessa noin 50 op-
pilasta.

Rajavartiolaitoksella
monivaiheinen koulutus

Sisdministerion alainen Rajavartio-
laitos kouluttaa sen lakisaateisten teh-
tdavien hoitamiseen tarvittavia valmi-

usohjaajia seka helikopteri- ettd val-
vontalentokonekaluston operointiin.
Ohjaajia koulutetaan helikopteripuo-
lelle kaksi ohjaajaa joka toinen vuosi
ja valvontalentokoneisiin yksi ohjaa-
ja joka neljas vuosi. Koulutustarpeen
arvioidaan olevan samalla tasol-
la myos keskipitkalla aikavalilla tar-
kasteltuna. Helikopteriohjaajien
koulutuksessa on kuusi eri vaihetta.
Ensimmaiinen vaihe toteutetaan os-
topalveluna Tikkakoskella puolustus-
voimien lentokalustolla yksityislenta-
jan lupakirjan tasolle. Helikopteri- ja
ansiolentdjanlupakirjat  hankitaan
ostopalveluna. Kolmas koulutusvai-
he kasittdd mm. tunturi-, mittari- ja
yolentokoulutusta ja se toteutetaan
rajavartiolaitoksen A119 Koala -he-
likopterilla. Neljannen vaiheen mu-
kainen mittarilentokelpuutus han-
kitaan ostopalveluna tarjouskilpai-
lun mukaan. Viides ja kuudes vai-
he toteutetaan Rajavartiolaitoksen
B412- ja AS332 Superpuma-
monimoottorihelikoptereilla.
Valvontalentokoneiden  ohjaajien
koulutus koostuu neljasta eri vai-
heesta, joista ensimmiinen toteu-
tetaan helikopteriohjaajien tapaan
Tikkakoskella Ilmasotakoulussa.
Toisessa koulutusvaiheessa ohjaa-
jat saavat yksityis- ja ansiolentdjan-
lupakirjat sekd mittarilentokelpuu-
tuksen. Koulutukset hankitaan osto-
palveluina tarjouskilpailuiden perus-
teella. Kolmas ja neljas vaihe toteu-
tetaan rajavartiolaitoksen Dornier-
valvontalentokoneella.

Tulevaisuuden ratkaisumallit

Lentokoulutusmallissa 1 yhteisty6 kes-
kittyy yksityislentolupakirjakoulutuk-
sen tasoisen lentokoulutuksen toteut-
tamiseen. Kustannustehokkuuteen
paastiisiin edullisella lentokalustol-
la kuten VLA- tai LSA-luokan (Very
Light Aeroplane tai Light Sport
Aeroplanes) méntamoottorikoneel-
la. Investointikustannukset olisivat
alhaiset, eiviatka padomakulut nou-
sisi liian suuriksi. Kaluston tuntihin-
naksi arvioidaan noin 160 euroa per
lentotunti. Lentokoneita tarvittaisiin
6-10 kappaletta ja koulutuksessa hyo-
dynnettaisiin myos lennonharjoittelu-
laitteita. Lentokoulutusvaiheen koko-
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naisvolyymi olisi noin 2500 - 3000
tuntia. Sotilaspuolella malli 1 tarkoit-
taisi koulutusvaatimusten tarkenta-
mista. Ohjaajien valinnat tehtaisiin
kuten ennenkin. Puolustusvoimat
vastaisi Puolustusvoimien ja
Rajavartiolaitoksen ohjaajavalinnois-
ta ja SIO siviilikoulutukseen hakeu-
tuvien valinnoista. Koulutusvaiheen
voisi toteuttaa useampi palveluntar-
joaja, joka lisaisi kilpailun kautta kus-
tannustehokkuutta. Vaadittavan len-
tokaluston kayttdo maksaisi tyoryh-
mian mukaan vuosittain puoli mil-
joonaa euroa.

Lentokoulutusmallissa 2 yhteisty6
ulottuisi my6s PPL-koulutusvaiheen
jalkeiseen lentokoulutukseen ja kou-
lutus toteutettaisiin  yhteistyossa
mittari- ja taitolentokelpoisella len-
tokoneella. Koulutus toteutettai-
siin kaksivaiheisena yhteisen jarjes-
telmén puitteissa ja eriytyvien sivii-
li- ja sotilasvaatimusten mukaisesti.
Toteutuessaan malli 2 vaatisi 10 - 20
koulukonetta ja konekaluston tunti-
hinnaksi arvioidaan 550 - 600 euroa
per lentotunti. Yhteisen koulutuksen
volyymi olisi noin 1300 tuntia vuo-
dessa. Ohjaajavalinnat tehtaisiin ku-
ten mallissa 1. Koulutusmalliin vaa-
dittavan lentokaluston kiytt6 mak-
saisi tyoryhméan mukaan vuosittain
1,8 miljoonaa euroa. Suurempien in-
vestointitarpeiden takia taloudellinen
riski olisi mallissa kaksi huomattavas-
ti suurempi ja mahdollisia palvelun-
tuottajia olisi vihemmaén. Pitkin si-
toutumisen arvioidaan vihentéavén ta-
loudellista riskia.

Lentokoulutusmalli 3 on mallien 1
ja 2 yhdistelmai, jossa lentokoulutus
annettaisiin kahdella eri konetyypil-
1a. Sotilaslentokoulutus voitaisiin to-
teuttaa sotilasilmailuna kehittyneem-
malla potkuriturbiinikoneella ja sivii-
lipuolella taas siviilivaatimusten mu-
kaisella koneella. Kahden erilaisen
lentokaluston kaytto ja yllapito aihe-
uttaisi kustannusten nousua riskien
ollen mallin kaksi tasolla. Arvion mu-
kaan alkeiskoulutuskoneita tarvittai-
siin 6 - 10 ja peruslentokoulutuksen
tarpeisiin 1 0- 15 konetta.

Tyoryhma piti kaikkia lentokou-
lutusmalleja toteuttamiskelpoisina.
Suurimmat taloudelliset hyody saa-
taisiin raportin mukaan malleissa 1 ja
3. Ohjaajavalintojen yhdistdmisella ei
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nihty saatavan taloudellisia saastoja.
Kaikkiin malleihin voitaisiin yhdistaa
optiona myo0s helikopterikoulutusyh-
teisty0, joka ndhdaan vahaisen koulu-
tuksen takia jarkevana.

Sijainti, sijainti ja sijainti?
Tyoryhma ei raportissaan ottanut
suoraan kantaa kaytettavadn kou-
lutuspaikkaan, vaikka asettikin tiet-
tyja vaatimuksia sen valinnalle.
Koulutuspaikan sijainnin tai sijain-
tien tulee tyoryhmén mukaan pe-
rustua olemassa oleviin rakenteisiin.
Toiminta sijoitettaisiin jollekin kay-
tossé olevalle lentoasemalle, jolla on
riittdva ilmatila harjoitusalueineen,
tarvittava infrastuktuuri siséltden riit-
tavit lennonvarmistuslaitteistot, len-
toaseman Kkiitotie-, rullaustie- ja ase-
matasokapasiteetin sekd opetuksen,
majoituksen ja hallikapasiteetin vaa-
timat tilat. Riippuen valittavasta mal-
lista koulutus saattaa edellyttda lento-
kentiltd myos tutkalennonjohtamis-
kykya seka riittavaa kiito- ja rullaus-
tiekapasiteettia sujuvan operoinnin
takaamiseksi.

Sijoituspaikkakunnan tulisi tyo-
ryhmén mukaan olla vetovoimainen
my0s hyvien liikenneyhteyksien ja
oheispalveluiden osalta. Tyoryhma
naki ndma tekijat osana oppilaiden
koulutukseen hakeutumisen perus-
teina. Vaikeuksia paikan 16ytamisel-
le tulee asettamaan my6s ympériston
hyviksynnin saaminen laajenevalle
lentotoiminnalle sekd voimassaolevaa
ymparistolupaa, joka saattaisi vaatia
paivityksia laajenevan toiminnan ta-
kia. Lentoaseman valintaan tullee
vaikuttamaan myo0s syyskuussa 2012
aloitettu Suomen lentoliikennestra-
tegian valmistelu, jossa on tarkoitus
arvioida nykyisen lentoasemaverkos-
ton tarkoituksenmukaista rakennet-
ta, palvelutasoa ja kustannustehok-
kuutta. Lentoasemarakenteen lisak-
si toinen jatkoty0ssa selvitettiva asia
on Suomen ilmatilan rakennemuutos.

Jatkoselvitys kdynnissa

Lentokoulutusyhteistyon jatkoselvitys
kaynnistyi jo kesdkuussa 2013 ja sel-
vitystyoryhmén on mééra saada tyo
valmiiksi 30.5.2014. Jatkoselvityksen
tavoitteena on tuottaa perusteita lo-

pulliselle paatoksenteolle ja mah-
dollisen yhteishankinnan valmiste-
luille. Lentokoulutusvaatimusten to-
teutumista tullaan arvioimaan yk-
sityiskohtaisesti perustuen erilai-
siin koulutusmalli- ja kalustovaih-
toehtoihin. Ty6ryhma tulee huomi-
oimaan myds toimijoiden koko len-
tokoulutusjarjestelmien kustannuk-
set, mukaan lukien helikopterikou-
lutus. Jatkoselvityskdan ei tule ot-
tamaan kantaa koulutuspaikkaan,
vaikka vaatimuksia tullaankin tés-
mentdmadn. Mukana on myo0s tar-
kennuksia hankintamalleihin ja lain-
sdadantoon liittyviin kysymyksiin.
Jatkoselvityksen valmistelua varten
on asetettu ohjaustyoryhmai, jonka
tarkoitus on yhteensovittaa nikemyk-
sid ja toimia valtioneuvostotasolla se-
ki ohjata jatkoselvitystyoryhmén ty6-
ta. Jatkoselvitystyoryhma puolestaan
tuottaa perusteita lopulliselle paatok-
senteolle.

Ohjausryhmidn  puheenjohtaja-
na jatkaa alkuperdisen selvitystyo-
ryhméin vetdjd, puolustusministe-
rion yksikon johtaja Eero Pyotsia.
Varapuheenjohtajana toimii ope-
tusneuvos Tarja Riihimiki opetus-
ja kulttuuriministeriosta. Jasenia
ovat puolustusministerion erityis-
asiantuntija Mikko Varvikko, eversti
Juha-Pekka Kerdnen padesikunnasta,
eversti Antti Pesari rajavartiolaitok-
sesta ja yli-insinoori Timo Repo ope-
tushallituksesta.

Jatkoselvitystyoryhméan pu-
heenjohtajana toimii eversti Jukka
Ahlberg Lentosotakoulusta ja vara-
puheenjohtajana Suomen ilmailu-
opiston (SIO) toimitusjohtaja Juha
Siivonen. Jasenia tyoryhméssi ovat
rajavartiolaitoksen lentotoiminnan-
johtaja Jari Multanen, SIO:n laa-
tupaillikké Jukka Intke, SIO:n len-
nonopettaja Kai Ukkola, majuri Ville
Hakala Ilmavoimien esikunnasta, ma-
juri Kari Pajunen Maavoimien esikun-
nasta, kapteeni Justus Hokkanen il-
masotakoulusta seka insinGoriyliluut-
nantti Mikko Kahra Ilmavoimien ma-
teriaalilaitokselta.

"Lentokoulutusyhteistyossa on il-
meisen paljon synergiaa ja sita kaut-
ta huomattava potentiaali saastaa yh-
teiskunnan varoja", kommentoi SIO:n
toimitusjohtaja Juha Siivonen kayn-
nissé olevaa selvitystd.
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KOULUTUSKALUSTOUUDISTUS KOTIMAAN
LENTOKOULUTUSORGANISAATIOISSA

Miikka Hult

Imavoimat on  kdynnistanyt
Ihankkeen Valmet L-70-Vinka-
harjoituskoneiden korvaamisek-
si ja konekaluston elinkaari on paat-
tymassa vuoteen 2019 mennessa.
Korvaavan jarjestelman tulisi olla kay-
tOssi osittain jo vuonna 2018.
Ilmavoimat kouluttaa nelipaik-
kaisilla Vinka-alkeiskoulukoneillaan
Tikkakosken ilmasotakoulussa vuosit-
tain noin 40 ohjaajaa varusmiespal-
velun yhteydessi. Ohjaajat saavat 36
lentotunnin koulutuksen, joka sisiltaa
tyyppi-, mittari-, osasto-, ja taitolento-
koulutusta. Koulutuksen tirkein teh-

tdva on selvittda ohjaajien soveltuvuus
puolustusvoimien ja rajavartiolaitok-
sen lentdjakoulutukseen.

VN-tyyppitunnuksella varustettuja
Vinkoja on ollut Ilmavoimien kaytos-
sd 30 kappaletta, ja 28 niista on talla
hetkelld palveluskaytossa. Koneita on
modifioitu vuosien varrella ja vuon-
na 2002 niihin asennettiin Garmin
430-avioniikkajarjestelmd.  Vinka-
kaluston laskennallinen lentotunti-
hinta on noin 650 euroa.

Ilmavoimien tarkastelussa on par-
haillaan kolme pailinjaa, joiden osalta
paatos tehdddn vuoden 2014 puolivi-
lissa. Paatos korvaavan lentokaluston
tai koulutusjarjestelman hankinnasta
tehddan 2015-2016.

Ilmavoimien vaihtoehtoina on oma

Vinka-alkeiskoulukoneiden elinkaari on paattymassa vuoteen
2019 mennessa. Korvaavan kaluston valinta on jo kdynnissa.
Kuva: Puolustusvoimat
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kansallinen puolustusvoimien sisdi-
nen hanke tai kansallinen yhteinen so-
tilas- ja siviilihanke. Kolmantena vaih-
toehtona on Pohjoismainen yhteistyo-
hanke Ruotsin kanssa peruslentokou-
lutuksen osalta.

Suomen ilmailuopisto on puoles-
taan kuluvan vuoden aikana tilannut
kolme kaksimoottorista Diamond
Twin Star DA42 VI -konetta. Kevaalla
2013 vastaanotettavilla monimootto-
rikoneilla korvataan mittarilento- ja
CPL-koulutuksessa pitkdan ja hyvin
palvelleet Beechcraft BE36 Bonanzat.
Tlmailuopiston tavoitteena on arvioi-
da my0s Cessna-kaluston uusimistar-
ve. Mahdollinen kalustouudistus al-
kaisi siltd osin aikaisintaan vuonna

2016. W
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ASCA WASC
-PURJEHDUSKILPAKET 2013

TUUSULANJARVI, FINLAND

Jukka Jaskari

li Finnairin vuoro jarjestda
Opurjehduksen ASCA/WASC
-kilpailut. Yhteensa yhdeksian
joukkuetta ratkoi tand vuonna lento-

yhtididen paremmuutta syyskuisella
Tuusulanjarvella.

Kyseessd on lentoyhtididen vali-
nen ASCA-kilpailu (Airline Social
and Cultural Association), johon
on yhdistetty World Airline Sailing
Championship, eli lentoyhticiden
maailmanmestaruuspurjehduskil-

pailu. Kilpailu on joukkuekilpailu.
Suomeen saapui kahdeksan joukku-
etta haastamaan Finnairin joukkuetta.

Reilu  vuosi  sitten  aloim-
me hahmotella kilpailua Keski-
Uudellemaalle. Kisapaikaksi valit-

simme Tuusulanjarven ja majoitus
jarjestyi Jarvenpaéan Scandic hotellis-

I

ta. Ravintola Huili Jarvenpadssi tar-
josi oivat tilat GetTogether- ja palkin-
tojenjakotilaisuuksiin. Tuusulanjarven
Purjehtijat vastasivat kilpailutoimin-
nasta ja Finnairin Venekerho puoles-
taan vastasi sosiaalisen puolen majoi-
tuksineen ja ruokailuineen.

Kilpailun ajankohdaksi toivottiin mui-
den osallistujien taholta syyskuuta
Euroopan kesidlomien takia. Otimme
melkoisen riskin suostuessamme tuo-
hon ajankohtaan. Historian kirjoista
voimme tulevaisuudessa lukea enni-
tyslampoisestd syyskuun alusta vuon-
na 2013! Kaikkea ei tietenkain voi saa-
da kerralla eli lampdisen korkeapai-
neen kera tuulesta ei ollut tietoakaan.

Tuusulanjiarven Purjehtijoiden ko-
tisatamaan oli rakenteilla upouudet
sauna- ja pukeutumistilat, eli voim-
me tarjota ulkomaisille vieraillemme
mahtavat puitteet. No, rakentaminen
ei suju Suomessa aivan kuten Kiinassa,

Kuvat: Jukka Jaskari

varsinkin kun rakentamisen suorit-
taa paikallinen ammattioppilaitos.
Piivaa ennen kilpailuja saamme kui-
tenkin toimivat WC-tilat. Stdhlhanen
Kartanon rantasauna on oiva paikka
saunottaa vieraitamme.

Paljon vapaaehtoisty6ta tarvit-
tiin. Elina Rantala teki mittavan ura-
kan jarjestelyorganisaation huipulla.
Mika Wahrn hankki totuttuun tapaan-
sa loistavia sponsoreita tapahtumaan
ja FVK:n kommodori Jussi Ekman sai
pitkaaikaiselta yhteistyokumppanil-
tamme Bilialta autoja kdytt6omme.
Tuusulanjarven Purjehtijoiden kom-
modori Sakari Pesola oli taas pyyteet-
tomasti ollut hankkimassa veneita yk-
sityisiltd veneenomistajilta ja saimme
kayttoomme kymmenen todella tasa-
vikista ja hyvaa venettd. TP:n kilpai-
lupaallikko Erik Hartman puolestaan
ammattitaidollaan vastasi kilpailun
jarjestelyistd, joiden osalta ei kenella-
kaan ollut toivomisen varaa.
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Torstaina 5.9. purjehtijat tutustuivat
Lightning-veneisiin ja Tuusulanjarven
erityispiirteisiin. Tuulta ei ollut ni-
meksikddn, mutta purjehtijat olivat
tyytyviisid veneisiin ja odottelivat jo
innokkaina perjantain ensimmaéisia
ldhtgja.  Olympiakultamitalistimme
Sydneyn olympialaisista totesi aikoi-
naan, ettd purjehtiminen Sydneyn
lahdella ei poikkea purjehtimises-
ta Tuusulanjarvelld. Qantasin edus-
tajat tosin esittivit eridavan mielipi-
teen. No eihdn meilld kylld ole hai-
ta! GetTogether -illallinen ravintola
Huilissa siivitti purjehtijat hyvin an-
saituille younille hotelli Scandiciin.

Perjantaiaamu valkeni aivan tyynena
(neljas aamu periakkiin). Oli varsin
selvaa ettd joudumme odottelemaan
ensimmaista 1aht6d melko pitkdan.
Aurinkoisessa sdassa aika vierahti mu-
kavasti ja puolenpdivén aikoihin paa-
tettiin nauttia ensin Lime Oy:n mait-
tava lounas. Vield hetki odottelua ruo-
kailun jalkeen ja sitten tuli ensimmai-
nen tuulenvire. Melkoinen sutina alkoi
jatodella nopealla tahdilla ensimmai-
set veneet olivat vesilld. Viiden purjeh-
ditun 1dhdon jilkeen tilanne oli var-
sin tasainen kirjen osalta. Lufthansa,
British Airways ja varaslaht6ihin sor-
tunut AY olivat hieman muilta karussa
Qantasin kirkkyessa neljantena.

Oli aika siirtyd Stdlhanen ranta-
saunaan ja nauttimaan upeasta BBQ-
illasta, Kalle Klotzin soittaessa itsensa
kilpailijoiden sydamiin.

Lauantaina ei yllattden sidssa ollut
tapahtunut muutosta, paitsi etta jarvi
oli vield kello yhdeksén aivan umpisu-

mussa. Samanlaisella
taktiikalla taas sitten
edettiin;  odottelua,
hyvaa ruokaa ja ry-
mindlla vesille. Nelja
laht6a saatiin  vie-
1a purjehdittua ja tu-
lokset olivat valmiina
julkaistaviksi: voiton
nappasi  isdntdjouk-
kue Finnair, toisek-
si selviytyi Lufthansa,
kolmanneksi kiila-
si upealla loppukiril-
ladn Qantas, neljas oli
British Airways, vii-
des Air Canada, kuu-
des SAS, seitsemais
Austrian Airlines, kah-
deksas KLLM ja United
Airlines valvoi peraa
yhdeksantena.

ASCA -joukkueita
oli viisi kappaletta ja
jarjestys oli: 1. AY,

2. LH, 3. BA, 4. SAS,
5. AA.

Palkintojenjakogaala

ravintola Huilissa
kruunasi tdmanvuoti-
sen ASCA WASC -pur-
jehduskilpailun ja kiitosten kera oli
mukavaa toivottaa kilpailijoille hyvaa
kotimatkaa. Kilpailu oli sddn (tosin
tuulta olisi saanut olla enemmaén), ve-
neiden ja jarjestelyjen osalta huippu-
menestys. Ilman loistavia sponsorei-
ta (Bilia, LahiTapiola, Sinebrychoff),
emme olisi voineet tarjota vierail-
lemme ndin upeaa tapahtumaa.
Unohtamatta ahkeraa talkooporuk-

. —

Tuulta saatiin odottamalla odottaa Tuusulanjarvelld, mutta
kisa saatiin lopulta ajettua kauniissa loppukesan kelissa.

kaa, joka teki tdsta tapahtumasta mah-
dollisen. Ensi vuonna kilpailut ovat
Sydneyssa. Toivottavasti sinne saa-
daan myo0s uutta verta joukkueeseen.
Finnairin joukkueessa purjehtivat:
Elina Rantala, Aarne Helminen, Ville
Vento, Ari Huusela, Vesa Varuskivi
ja Jukka Jaskari. FVK:n kommodori
Jussi Ekman toimi joukkueen johta-
jana.

oden 2013 WASC-kisan
osallistujajoukko koolla.
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