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HEllETTä  
myRsKyn EDEllä

Puheenjohtajan Palsta

Liittorintamalla työt alkoivat ko-
valla vauhdilla heti keskikesän 
jälkeen. Finnair ja lentäjät sai-

vat säästöneuvottelut päätökseen sa-
malla kun matkustamohenkilökun-
nan töitä aiotaan ulkoistaa jopa sin-
ne, missä pippuri kasvaa. Norwegian 
Air Shuttlen lähes kaikki lentäjät ovat 
siirtyneet suomalaisen resurssiyhtiön 
palvelukseen vakituisilla työsopimuk-
silla. Hieno saavutus! Samaan aikaan 
Norwegian Air International on ko-
vassa vastatuulessa yrittäessään viedä 
aasialaista halpatyövoimaa Amerikan 
ilmatilaan. Euroopassa Lufthansan 
lentäjät hakevat kymmenen prosen-
tin palkankorotusta ja taistelevat so-
vittujen eläkkeiden säilyttämisestä. Air 
France-KLM on kohtaamassa kapea-
runkoliikenteen ulkoistuksia. Sota- ja 
kriisialueet tuottavat ongelmia lento-
yhtiöille. Tiedustelutietoa on, mutta 
sen analysointi lienee liian suuri vas-
tuu päällikölle. Turkish Airlinesin kap-
teeni sai melkein potkut ja Martinairin 
kapteeni irtisanottiin kieltäydyttyään 
useamman kerran lentämästä Libyaan. 
British Airways aloitti uusien lentäji-
en rekrytoinnin, joka tulee aiheutta-
maan kiertoa syöttö- ja halpalentoyh-
tiöstä. Islannissa savuaa taas tulivuori 
ja itänaapurissa tilanne käy kuumana. 

Norwegian Air International (NAI) 
on irlantilainen lentoyhtiö Euroopan 
Unionissa. Sen tavoitteena on hyödyn-
tää maailman halpatyövoiman alueet 
ja siirtää hyvinvointivaltioiden työn-
antajamaksut työntekijöiden mak-
settavaksi. Se minimoi kustannuk-
sia kilpaillakseen mannerten välisil-
lä reiteillä. Valvova viranomainen on 
Irlannissa. Sama viranomainen val-
voo myös Ryanairia ja Air Afriqiuahia, 

Sami Simonen
FPA:n 
puheenjohtaja,
E70/90-kapteeni

joista jälkimmäinen oli lentokiellossa 
Eurooppaan ennen haarakonttorin 
avaamista Irlantiin. Viranomaisen mu-
kaan molemmilla lentoyhtiöllä menee 
hyvin, koska sieltä ei tule yhtään len-
toturvallisuusraporttia!

Suomi ja Eurooppa nyökyttelevät, 
mutta mitä tekee kapitalismin kehto 
Atlantin toisella puolella? Se kyseen-
alaisti NAIn toiminnan ja esti lennot 
toistaiseksi. Miksi? Koska se haluaa 
puolustaa kotimaista työtä ja estää 
heikkojen työehtojen ja lentoturvalli-
suuden käytön kilpailuvalttina. 

NAI ja sen henkilökunnan palkka-
us eivät kallista USA:n taloutta suun-
taan tai toiseen. Kyse on laajemmas-
ta ajattelusta. Tänään lentoyhtiö, huo-
menna jokin muu teollisuuden ala. 
Meriliikenteen mukavuuslippusata-
mat ovat jo murentaneet laivaliiken-
teen turvallisuuden ja työsuhteet ovat 
ilman minkäänlaista suojaa ja var-
muutta. Jos työ ilman turvavaljaita ei 
kiinnosta, voi seuraavassa satamassa 
jäädä pois laivasta. Tilanteen kääntä-
minen takaisin sivistyneeseen toimin-
tamalliin on vaikeaa. Työtä kuitenkin 
tehdään. Paras oppi tässä vaiheessa 
on: ”Älkää antako tämän tapahtua len-
toliikenteelle!” 

Myös tätä viestiä myös yritäm-
me viedä päättäjille Suomessa ja 
Euroopassa. Eurooppa sai uudet eu-
rokansanedustajat ja se tietää uutta 
ja tuoretta näkemystä ja ajattelua jär-
jestelmään. Tiedonvälitys tulee vaati-
maan paljon resursseja ja koordinaa-
tiota Euroopan keskusjärjestömme 
ECA:n kanssa. Tavoite ei ole vähem-
pää kuin lentoliikenteen tulevaisuus. 

Nauttikaa auringosta, kun sitä vielä 
riittää! 
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ovat heidän omiaan, eivätkä ne  
välttämättä edusta Suomen 
Lentäjäliitto ry:n virallista kantaa. 
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Kannen kuva: Miikka Hult

Airbus A350
Koelento-ohjelma on valmis. 
Ensimmäinen A350 toimitetaan Qatar 
Airwaysille vielä tämän vuoden aikana.

12

Liikennelentäjä-lehden aineisto– ja ilmestymiskalenteri 2014

Nro  Toimitusaineisto Ilmoitusaineisto Lehti ilmestyy

 1 / 2014   26.1.  2.2.  vko 9
 2 / 2014   16.3.  30.3.  vko 18
 3 / 2014   18.5.  25.5.  vko 27
 4 / 2014   24.8.  31.8.  vko 39 
 5 / 2014   26.10.  2.11.  vko 48

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

Bangladeshin kolmireikä
Antti Hyvärinen raportoi tunnelmat 
Bimanin operoimalta maailman viimei-
seltä DC-10 matkustajalennolta.

Finland International 
Airshow 2014
Lakkautusuhan alla olevalla Malmin 
lentoasemalla järjestetty lentonäytös oli 
yleisömenestys.

26
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32

Säännöllisen 
epäsäännöllistä
Lentoliikenteen häiriötilanteissa tarvitaan 
nopeaa reagointia, jotta matka voi jatkua.
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UUsia haasteita 
ilmassa

- tUrvatyö jatkUU

turvatoimikunta

Kuva: Miikka Hult
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Huolestuttavinta tässä kään-
teessä on, että suurin osa kuo-
lonuhreista on aikaansaatu 

rikollisella toiminnalla: kaappauksel-
la ja ohjusiskulla. Malesian Airlinesin 
lennon MH 370 kaappaus, tai ennem-
minkin katoamistapaus, oli ehkä mah-
dotonta ennustaa, mutta saman yhti-
ön lennon MH 017 alas ampuminen 
Ukrainan yllä olisi pitänyt pystyä es-
tämään. Ilmatilarajoitus oli annet-
tu alle 31000 jalan, vaikka maanpin-
nalla käydään täyttä sotaa. Edellisen 
viikon aikana alueella oli ammut-
tu alas useita sotilaskoneita. Tuskin 
mikään yhtiö tieten tahtoen asettaa 
miehistön ja matkustajia hengenvaa-
raan säästääkseen polttoainekuluis-
sa, mutta silti moni yhtiö ei katsonut 
Ukrainan olevan turvallinen maa ja 
näiden lennot kiersivät jo tällöin alu-
een. Riskiarvioissa on siis suuria ero-
ja, johtuen eri valtioiden turvallisuus-
palvelujen tuottaman tiedustelutiedon 
laadusta. Aika epäreilua.

Ilmatilan sulkeminen
Tällä hetkellä ainoa taho joka voi suve-
reenin maan ilmatilan (tai osan siitä) 
sulkea, on kyseisen maan viranomai-

on edelleen hyvin vähän. Uusia sään-
töjä ei ole vielä tosi-tilanteessa perin-
pohjin testattu. Suuri vastuu operoin-
nista on, kuten aina, lennon päälliköl-
lä. Tuhkavaaran edessä täytyy edelleen 
olla tarkkana ja pidettävä riittävä mää-
rä varasuunnitelmia voimassa. 

Nano Nano
Menneen kesän suru-uutisia oli myös 
pidetyn koomikon Robin Williamsin 
kuolema. Surullista, että niin paljon 
iloa ja naurua tuottanut ihminen on 
sisältäpäin niin ahdistunut ja masen-
tunut, että päätyy näin traagiseen ja 
epätoivoiseen tekoon. Kuka olisi usko-
nut, että tämän kuminaaman ja vitsi-
tykin sielu on näin hauras? Koomikko 
peittää masennuksensa imagonsa 
vuoksi, lentäjä lupakirjansa menettä-
misen pelosta. Molemmat ovat ihmi-
siä ja voivat sairastua tähän vaaralli-
seen tautiin. Diagnosoitu masennus 
on este lentämiselle ja siksi aikainen 
puuttuminen alakuloon on ensiarvoi-
sen tärkeää. Elämässä tulee ja menee 
kriisejä. Joskus ne saavat meistä yli-
otteen. Tällöin avun pyytäminen ei ole 
sen suurempi häpeä kuin avun hake-
minen korvatulehdukseen. Sairauksia 
molemmat ja sairauksista paranee, 
kunhan tekee aloitteen. Mitä aiem-
min, sen parempi. Meidän ammatti-
kunnallamme ja yhtiöidemme työter-
veyspalveluissa on tukiverkostoja, joil-
ta apua ja neuvoa voi pyytää. Soittaa 
voi myös vaikka allekirjoittaneelle. 
Omakohtaista kokemusta on ja siksi 
tiedän, että ongelmat ovat voitettavis-
sa.  

nen. Ilmatilan sulkeminen johtaa na-
vigointitulojen tyrehtymiseen. On 
houkuttelevaa vähätellä vaaraa, kun 
ilmatilan sulkeminen eristää maan 
vielä pahemmin ulkomaailmasta. On 
myös kyseenalaista, kykeneekö sodas-
sa tai muussa vakavassa kriisissä oleva 
valtio toimimaan riittävän luotettavas-
ti ja nopeasti vaaran uhatessa. Tästä 
syystä IFALPA ja ECA ovat ottaneet 
kannan, että maailmanlaajuinen ilma-
tilan riskiluokitus ja lentokieltoalueet 
tulisi laatia mahdollisimman korke-
alla taholla. Mielellään YK:n / ICAOn 
toimesta. Näin poistetaan yhtiötasol-
ta varsin kylmäverinen riski- ja kus-
tannusarvio. Ajatus on hyvä, mutta to-
teutuksen edessä on vielä monta mut-
kaa matkassa. Ongelman kimpussa on 
useita työryhmiä, joissa lentäjien etu-
järjestöillä tulee olla sananvaltaa. 

Tuhka uhkaa taas
Tätä kirjoittaessani Islannissa on jäl-
leen uusi tulivuori purkautumassa. 
Vielä ei osata ennustaa, miten iso ja 
kestävä purkauksesta tulee, mutta pa-
himpaan on syytä varautua. Maailma 
on paljon valmiimpi nyt, kuin vuoden 
2010 purkauksessa, mutta jälleen vaa-
kakupeissa killuvat turvallisuus vs. 
kustannukset. Tällä kertaa tuhka-alu-
eiden luokittelu ja alueella operoin-
ti on paljon selvemmin ohjeistettu. 
Vastuuta on siirretty operaattoreille, 
eivätkä maiden ilmailuviranomaiset 
enää sulje ilmatilaansa heti, kun tuh-
kaa ilmaantuu. Kaikista hyvistä muu-
toksista huolimatta kokemusta pitkit-
tyneestä operoinnista tuhka-alueilla 

Hannu Korhonen
A330/340 kapteeni
FPA SSC -puheenjohtaja

Vuosi 2013 oli kaupallisen lentoliikenteen turvallisin vuosi  
kautta historian. Kuolonuhreja maailmanlaajuisesti  

kirjattiin 265. Vaikka jokainen näistäkin kuolonuhreista on  
liikaa, trendi oli kieltämättä hyvä. Lentoturvallisuustyössä ei 

kuitenkaan ole ikinä varaa rinnan röyhistelyyn. Tuo  
lupaavassa laskussa ollut trendikäyrä  on nyt saanut ikävän 

piikin: vuoden 2014 heinäkuuhun mennessä kuolonuhreja  
761. Mistä on kyse? Onko lentäminen enää turvallista? 

turvatoimikunta
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Lentotietojen 
seuranta herättää 

kysymyksiä

Lennon MH370 kone katosi 8.3.2014. Kuvan kone on Malaysia Airlinesin, mutta ei liity tapaukseen. Kuvat: Miikka Hult

turvatoimikunta

MH370 herätti keskustelun lennon seurannasta 
(Global Tracking), varsinkin kaukoliikennekoneissa. 
On mahdollista, että lennolla on tarkoituksellisesti 
katkaistu yhteydenpitolaitteita joko miehistön tai  

jonkun ulkopuolisen toimesta. Tarvittaisiinko  
liikennekoneisiin seurantajärjestelmä,  

jota ei saa pois päältä? 
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Pitäisikö laitteesta kuitenkin saa-
da turvallisuuden nimissä sähkö 
jotenkin katkaistua? Mitä mak-

saisi laite ja sen asennus? Olisiko laite 
pakollinen ja millaisella aikataululla? 
Kaikkea tätä miettii nyt ICAO ja myös 
IFALPAn ADO-komitea (Aircraft 
Design & Ops). 

IFALPA oli mukana ICAOn ensim-
mäisessä kokouksessa asiasta touko-
kuussa Montrealissa. Kokoukseen 
osallistui lähes 150 kutsuttua henki-
löä, joista noin puolet tuli Montrealiin 
syntyneestä ilmailun asiantuntija-
järjestöjen päämajojen keskittymäs-
tä (IFALPAn taannoinen muutto 
Montrealiin koettiin jälleen hyväksi 
ideaksi). 

Seurantalaitteet pohdinnassa
Montrealin kokouksessa keskustel-
tiin laitetarpeesta, joka ilmeisesti jol-
lain tasolla jo oli koska kokous järjes-
tettiin. Tarjolla olevia vaihtoehtoja on 
jo paljon. Suurien Inmarsatin ja SITAn 
lisäksi monet muutkin yrityksen näke-
vät markkinaraon aukenevan. Lisäksi 
mietittiin askelmerkkejä siihen, miten 
tästä jatketaan eteenpäin. 

Vastustaviakin argumentteja löy-
tyy: viimeisten 40 vuoden aikana on 
sattunut vain kuusi onnettomuut-
ta, jotka ovat päätyneet valtamereen 
ja joiden löydössä on ollut vaikeuk-
sia. Lisäksi asennukset ovat kalliita, 
turvallisuusnäkökohdat (sähkövi-
at, isokokoinen Li-ioni akku yms.) 
ja jopa kyberhyökkäykset on mainit-
tu. "Poliittiset" kysymykset askar-
ruttavat myös: kuka seuraisi konei-

ta? Lentoyhtiö, ATC, jokin yksittäi-
nen laiteyhtiö vai joku muu? ICAO ja 
IATA ovat nyt muodostaneet aihees-
ta työryhmän Aircraft Tracking Task 
Force (ATTF), johon myös IFALPA 
lähtee mukaan. Siitä kuullaan seu-
raavassa ICAOn kokouksessa helmi-
kuussa.

Air Francen lento AF447 oli mys-
teeri lähes kaksi vuotta. Sitkeän, kym-
meniä miljoonia maksaneen, mutta 
onnistuneen etsinnän tuloksena tie-
dämme nyt, mitä lennolla todella ta-
pahtui. 447:n etsintä vaikeutui, kun 
vain kuukauden ajan signaalia lä-
hettänyt ULD (Underwater Locating 
Device) vaikeni. Euroopan lentotur-
vallisuusvirasto EASA teki viime vuo-
den lopussa ilmailumääräysluonnok-
sen, jossa perätään 90 päivän kestä-
vyyttä ULD:n paristoille vuoden 2020 
alusta (koneille, joilla MTOW >27t). 
Samassa yhteydessä halutaan mm. 
CVR:n tallennusta pidennettäväksi 
kahdesta tunnista 15 tuntiin.

Sitten tapahtui Malaysian lennon 
MH370 katoaminen. Nyt, puoli vuot-
ta katoamisen jälkeen, on ULD sam-
munut, eikä koneen sijainnista ole lä-
himainkaan niin tarkkaa tietoa kuin 
AF447:sta, josta löytyi osia jo vuoro-
kausi katoamisesta.

Missä on MH370?
Kun tutkakuvista ei ollut kovin pal-
jon hyötyä koneen etsinnöissä visu-
aalisen etsinnän lisäksi, siirtyi "sa-
lapoliisityö" nopeasti Inmarsat 3F1-
satelliitin ja Perthissä (AUS) sijaitse-
van maa-aseman signaalien vaihdon 
tulkintaan. Tätä signaalien vaihtoa ei 
ole edes tarkoitettu lentokoneen pai-
kallistamiseen, mutta ne ovat tällä het-
kellä ainoat olemassa olevat tiedonjy-
väset lennon viime hetkistä.

Kun B777 satcom ottaa yhteyt-
tä satelliittiin, se säätää käytettävää 
taajuutta hiukan kompensoidakseen 
doppler-siirtymää, joka johtuu ko-
neen lentoradasta (suunta + nope-

us) satelliittiin nähden. MH370:n 
lentorataa saatiin selviteltyä vertaa-
malla onnettomuuskoneen yhdek-
sän aikaisemman lennon taajuus-
korjauksia 87 muun lennon taajuus-
dataan, jotka olivat taivaalla samaan 
aikaan, joissa on samanlainen sat-
com ja joiden lentorata on tiedossa. 
Varmuuden vuoksi sijoitettiin vielä 
samaan aikaikkunaan väärintulkin-
nan ehkäisemiseksi erilaisia virtuaa-
lisia lentoratoja Sumatran eteläkär-
jestä, jossa MH370:sta on varma ha-
vainto. Taajuussiirtymä tuki ainoas-
taan Etelämeren suuntaan lähteneitä 
lentoratoja. 

Laskelmiin tulee kuitenkin hiu-
kan virhettä, koska taajuuskorjauk-
sessa ei pystytä huomioimaan ko-
neen vertikaaliliikettä eikä satelliitin 
mahdollista siirtymää omalta nomi-
naaliradaltaan. Aritmetiikka sisältää 
siis muutamia virhemarginaaleja, jo-
ten lopputulos on epätarkka ja etsin-
täalue muodostuu näin erittäin laa-
jaksi. Kun vielä ei tiedetä lennettiinkö 
konetta automaatilla vai käsin tulee 
lisää virhettä. Polttoaineen loputtua 
käsinohjauksessa kone liitää vielä yli 
100NM (joka suuntaan!), mutta jos 
autopilotti on ollut päällä, viimeisen 
moottorin sammuttua autopilotti ir-
toaa ja kone joutuu nopeasti spiraa-
lisyöksyyn. Tämän hetkinen etsintä-
alue perustuu oletukseen, että autopi-
lotti on ollut päällä. Näin saadaan pie-
nempi alue, mutta voi olla, että ole-
tusta joudutaan vielä muuttamaan.

Viimeisimmät tutkimukset ovat 
keskittyneet ensimmäiseen yhteyden-
ottosignaaliin (logon) seitsemästä eri 
yhteydenotosta Sumatran eteläkär-
jen jälkeen. Se tapahtui 18:25Z reilu 
tunti transponderin ja VHF-yhteyden 
menettämisen jälkeen. Miksi silloin? 
Lisäksi tämä logon poikkeaa tyypil-
lisestä yhteydenotosta matkalento-
vaiheessa. Yhteydenoton aiheuttaa 
"normaalisti" sähkökatko satcomil-
le, linkin katkeaminen koneen asen-
non takia (ei tarvitse olla epätavalli-

Jussi Ekman
Airbus-kapteeni
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nen asento) tai jonkin oheislaitteen 
vikaantuminen. Sähkön katkeamisen 
arvellaan olevan syy viimeisimpään 
yhteydenottoyritykseen klo 00:19Z, 
jolloin koneen toiminta-aika oli lo-
puillaan. Oletetaan siis moottorien 
sammumisen seurauksena generaat-
torien irronneen satcomia syöttäneil-
tä kiskolta. Sitä edeltävät viisi logonia 
olivat maa-aseman aiheuttamia, sillä 
aika-ajoin maa-asema pyytää koneel-
ta uuden logonin. Ensimmäinen lo-
gon 18:25Z oli kuitenkin samankal-
tainen kuin viimeinen. Jos vain yhden 
moottorin generaattori irtoaa kiskol-
ta ja automaattinen sähkön ristisyöttö 
toimii normaalisti, ei yhteydenottoa 
tapahdu. Satcomin toiminta ei siinä 
tilanteessa häiriinny. 

Sammuivatko molemmat mootto-
rit hetkellisesti tässä kohden vai kyt-
kikö joku ohjaamossa laitteesta virrat 
pois? Toimiko sähköjärjestelmä, ku-
ten on suunniteltu? Lento jatkui kui-
tenkin vielä tunteja, koska koneen 
viihdejärjestelmän (IFE) toiminnas-

ta on jälkiä vielä noin klo 20:00Z. 
Koneen etsintä jatkuu 60 000km2 
(Lapin lääni 99 000km2) kokoisella 
alueella Perthin kaupungista 2000 ki-
lometriä länteen.

CVR-tallenteet
Suomen lentäjäliiton FPA:n turva-
toimikunta käsitteli myös EASAn eh-
dotusta. Euroopan kattojärjestöm-
me ECA oli jo ottanut melko kieltei-
sen kannan CVR-tallenneajan piden-
tämiseen, koska sen koettiin uhkaavan 
lentäjien yksilönsuojaa. CVR kun on 
suunniteltu vain onnettomuustutkin-
taa varten, eikä esimerkiksi julkiseen 
mediaan. 

Nettipoliisi voisi poistaa esimer-
kiksi Youtube-videon "Air Florida 
Flight 90 Cockpit Voice Recordings”. 
Kuka haluaisi omaistensa pääs-
tä kuuntelemaan jotain tällaista?! 
ECA:n kanta on siis ymmärrettävä. 
FPA:n turvatoimikunta koki kuiten-
kin varsinaisen onnettomuustutkin-

nan mahdollistamisen tärkeämmäk-
si ja päätyi puoltamaan ehdotusta 15 
tunnin CVR-tallentamisesta, mut-
ta painotti kuitenkin yksilönsuojaa. 
Turvatoimikunta luottaa Suomen 
onnettomuustutkintaan siinä, ettei-
vät nauhoitukset leviä julkisuuteen. 
Auki kirjoitetut ohjaamokeskustelut 
onnettomuustutkintakertomuksissa 
sallitaan onnettomuuteen liittyvil-
tä osilta ja muutahan ei tarvitse jul-
kistaa. Painotimme myös lentäjän oi-
keutta käyttää ERASE-nappulaa. 

Kapteeni Antti Rautiainen sai 
ECA:n Flight Data -työryhmän kaut-
ta käännettyä myös ECA:n päätä. 
Mikäli MH370 joskus löytyy, olisi 15h 
CVR-tallenteesta varmasti hyötyä. 
Turvatoimikunta koki myös ULD:n 
toiminta-ajan pidennyksen hyväksi 
ehdotukseksi, sillä EASAn ehdotuk-
sessa ULD:n on ehdotettu suunni-
teltavaksi toimimaan ELT:n tavoin. 
Useissa onnettomuuksissa kun ELT 
on tuhoutunut törmäysiskussa tai sen 
jälkeisessä tulipalossa.  

EASA haluaa CVR-tallenteen olevan merkittävästi nykyistä 2 tuntia pidempi. FPA:n turvatoimikunta 
puoltaa näkemystä, mutta painottaa lentäjien yksityisyydensuojan tärkeyttä.



Palveluntarjoajat: Säästöhenki- ja sijoitusvakuutukset: LähiTapiola Keskinäinen Henkivakuutusyhtiö. Omaisuudenhoito ja sijoitusneuvonta: LähiTapiola Varainhoito Oy. Pankkipalvelut: S-Pankki Oy. LähiTapiola-rahastoja hallinnoi FIM Varainhoito Oy.

”Kolmesataa kilometriä konttorilta ja kieltämättä 
odotin jo pullakahveja tuvan lämmössä, emännän 
rupatellessa leppoisasti taustalla.

Perillä minua odotti kuitenkin mies työn touhussa. 
Hän heilautti kättään ja suuntasi sitten pellon 
poikki peräänsä katsomatta.

Pari kierrosta siinä mentiin ja voin sanoa, että  
hiekka käy henkeen, vaikka olisi haralla sileäksi 
vedetty. Täytyy tarkastaa jälki ennen toista ajoa, 
kuului edeltä.

Hyvä varainhoitopalvelu toimii asiakkaan eh-
doilla. Aina ja kaikissa tilanteissa. Ei auta, vaikka 
jalassa sattuisivat olemaan kengät hienointa 
nahkaa. Joskus sitä sietääkin saada vähän pölyä 
pintaansa.

Toinen ajo jäi isännältä siltä päivältä tekemättä. 
Pullakahvit tuvassa maistuivat paremmilta kuin 
missään ikinä.”
 

Yksi toimii toisin.

Timo Männistö,  
LähiTapiola Private Banking

”Kolmesataa kilometriä konttorilta ja kieltämättä 
odotin jo pullakahveja tuvan lämmössä, emännän 
rupatellessa leppoisasti taustalla.

Perillä minua odotti kuitenkin mies työn touhussa. 
Hän heilautti kättään ja suuntasi sitten pellon 
poikki peräänsä katsomatta.

Pari kierrosta siinä mentiin ja voin sanoa, että  
hiekka käy henkeen, vaikka olisi haralla sileäksi 
vedetty. Täytyy tarkastaa jälki ennen toista ajoa, 
kuului edeltä.

Hyvä varainhoitopalvelu toimii asiakkaan eh-
doilla. Aina ja kaikissa tilanteissa. Ei auta, vaikka 
jalassa sattuisivat olemaan kengät hienointa 
nahkaa. Joskus sitä sietääkin saada vähän pölyä 
pintaansa.

Toinen ajo jäi isännältä siltä päivältä tekemättä. 
Pullakahvit tuvassa maistuivat paremmilta kuin 
missään ikinä.”
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Flyben OCC toimii kompakteissa tiloissa, mutta silti sieltä löytyy kaikki olennainen: Operations Control, Ground Control ja Crew Control. 
Flyben IRRE-tiimi sijaitsee puolestaan toimiston yläkerrassa. Kuvat: Pekka Lehtinen.

säännöLLisen 
epäsäännöLListä

Pekka Lehtinen  
ATR-kapteeni

Lentoliikenteen hektisessä palapelissä käy toisinaan  
niin, että kaikki ei mene suunnitelmien mukaan.  
Maailmalla seikkailevien koneiden, miehistöjen ja  
matkustajien suunnitelmat saattavat muuttua äkistikin,  
kun sää, tekninen vika tai vaikkapa lakko yllättää.  
Yhtiön operaatiokeskus on tällöin avainasemassa  
hoitamassa asioita kuntoon ja yhtenä sen osasena  
toimii epäsäännöllisyyksistä vastaava IRRE-tiimi.
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OCC:n todelliset haasteet 
alkavat silloin, kun asiat 
alkavat mennä pieleen.

Jokaisen lentoyhtiön perustoi-
mintoihin kuuluu jonkinlainen 
Operations Control –yksikkö, jo-

ka pitää yhtiön lentotoiminnan lanko-
ja käsissään. Sen pääasiallisena tehtä-
vänä on varmistaa, että yhtiön liiken-
ne sujuu aikataulussa ja määräysten 
mukaisesti, oikeilla lennoilla on oike-
at miehistöt, ja matkustajat pääsevät 
määränpäihinsä. Mitä suurempi yhtiö, 
mitä enemmän koneita ja mitä enem-
män miehistöä, sitä monimutkaisempi 
verkko luonnollisesti on. Kukin yhtiö 
kutsuu omaa Operations Controliaan 
haluamallaan nimellä, mutta esimer-
kiksi Finnair ja Flybe Finland käyt-
tävät omista opseistaan nimitystä 
Operations Control Center (OCC). 

Kukin yhtiö myös jaottelee oman 
OCC-yksikkönsä tavallaan, mutta esi-
merkiksi Finnairin tapauksessa yksik-
köön kuuluvat varsinaista liikennettä 
pyörittävä Ops Control, miehistöjen 
kulusta vastaava Crew Control, ko-
neiden teknisestä kunnosta vastaava 
Maintenance Control, lennonvalmis-
telusta vastaava Flight Planning se-
kä epäsäännöllisyystilanteita hoitava 
Disruption Management, joka hoitaa 
poikkeustilanteet matkustajien osalta. 
Lisäksi OCC:sta löytyy oma IT-tiimi, 
joka tarjoaa välittömän tuen kriitti-
simpien sovellusten ylläpitoon. Kaikki 
OCC:n osaset toimivat tiukassa vuoro-
vaikutuksessa toistensa kanssa, eivät-
kä tule toimeen ilman toinen toistaan.

Operations Control valvoo
Finnairilla kesäkuussa uusiin tiloihin 
muuttanut OCC toimii yhdessä valta-
vassa avokonttorissa, jonka ytimes-
sä on ”hevosenkenkä” – sen muo-
toiseksi aseteltu työpisteiden rykel-
mä, jonka kehällä työskentelevät lii-
kenteen kulun kannalta tärkeimmät 
henkilöt: Operations Controllerit 
ja Crew Controller, Maintenance 
Troubleshootterit, Short-Term 
Maintenance Plannerit sekä AOG Desk 
Controller. Kehän keskellä jöötä pitä-
vät OCC:n ja MCC:n Duty Managerit. 
24/7-miehitetty hevosenkenkä hal-
linnoi Finnairin operaatioita vuoden 
jokaisena päivänä ja sen ulkopuolel-
ta samasta avokonttorista löytyvät li-
säksi Flight Planning sekä Disruption 

Management. Kovinkaan pienestä yk-
siköstä ei ole kysymys, sillä yhteensä 
OCC:n tiloissa työskentelee noin 150 
henkilöä, joista yhtä aikaa vuorossa on 
virka-aikaan tyypillisesti noin 60-70. 
Suuren lasiseinän takaa löytyy puoles-
taan miehistöjen briefingtilat ja link-
kinä näiden kahden välillä on palve-
luluukku, jota kautta muun muas-
sa kaukolentojen miehistöille toimi-

Takala kuin Finnairin OCC:n duty ma-
nager Tarja Parkkonenkin. ”Kokenut 
Ops Controller osaa nähdä tilanteiden 
kehittymisen etukäteen ja varautua tu-
leviin ongelmiin ennalta. Jos varautuu 
mielessään yhden koneen tekniseen 
vikaan ja miettii sille varasuunnitel-
maa jatkuvasti päivittäisessä työssään, 
ollaan jo melko hyvin ongelman edel-
lä”, Flyben Takala antaa esimerkin. 

tetaan briefing-
paketit ja hoi-
detaan muut 
akuutit asiat. 
Kulkuoikeutta 
miehistöillä ei 
OCC:n puolelle 
ole tilojen rau-
hoittamisek-
si. OCC:n lisäk-
si Helsingissä 
liikenteen suju-
vuudesta vastaa myös Hub Control 
Center (HCC), jonka toimipiste löy-
tyy terminaalista, ja joka on keskit-
tynyt koneiden kääntöön, kuorma-
ukseen ja jatkomatkustuksen hoitoon 
pyrkien takaamaan jatkomatkustuk-
sen mahdollisimman kitkaton kulku. 
Flybellä OCC sijaitsee huomattavasti 
pienemmissä tiloissa, mutta periaate 
on sama: Operations Control pyörit-
tää liikenteen, Crew Control miehis-
töt ja Ground Control maapalvelun. 
Tekniikka ei Flybellä kuulu varsinai-
sesti OCC:hen mutta tekniikan esimie-
hen työpiste on aivan vieressä ja siten 
keskusteluyhteys OCC:n ja tekniikan 
välillä on olemassa. Myös Flybellä ops 
on auki 24 tuntia vuorokaudessa lu-
kuun ottamatta lauantain ja sunnun-
tain välistä yötä, jolloin se toimii muu-
taman tunnin päivystyksellä.

Normaalitilanteessa OCC:n toimin-
ta on lähinnä liikenteen seurantaa ja 
rutiinitehtävien hoitamista, mutta 
haasteet alkavat silloin, kun asiat alka-
vat mennä pieleen. Esimerkkinä tästä 
voisi olla vaikkapa laajarunkokoneen 
tekninen vika Bangkokissa, ATR:n ha-
joaminen Kokkolaan tai vaikkapa len-
nonjohtajien lakko Suomessa. Tällöin 
OCC:n henkilökunnan asiantuntemus 
astuu esiin. Olennaisin työkalu ongel-
mien hallinnassa on ennakointi, jon-
ka nimeen vannovat niin Flyben ope-
ratiivisen suunnittelun johtaja Harri 

”Erityisesti 
Flyben hek-
tisessä ATR-
liikenteessä, 
jossa lento- 
ja kääntöajat 
ovat lyhyitä, 
on jatkuvasti 
mietittävä va-
rasuunnitel-
maa valmiik-
si”, Takala 

jatkaa. Luonnollisesti mitä laajempi 
ja ennalta varauduttavissa oleva on-
gelma on kyseessä, sen paremmin sen 
vaikutuksia pystytään minimoimaan 
hyvissä ajoin.

Flyben ja Finnairin yhteistyö ai-
heuttaa myös oman haasteensa lii-
kenteen pyörittämiselle, sillä eri pai-
koissa sijaitsevat OCC:t vaativat 
säännöllistä yhteydenpitoa. Tätä var-
ten Finnairin OCC:n Duty Manager, 
Flyben ops ja Finnairin Hub Control 
Center soittavat kolme kertaa päiväs-
sä status-puhelun, jonka aikana käy-
dään läpi senhetkisen liikennetilan-
teen haasteet ja mahdolliset ongel-
mat. Kolmas päivittäinen työkalu on 
niinkin yksinkertainen ratkaisu kuin 
Messenger-chat. Kaikissa avaintyö-
pisteissä on jatkuvasti auki yhteinen 
chat-ikkuna, johon kirjoitetut akuu-
tit liikenteeseen liittyvät viestit näky-
vät kaikille keskusteluun osallistuvil-
le reaaliajassa. Mukana chatissa ovat 
muun muassa Finnairin ja Flyben op-
sit, Flyben Ground Control, Finnairin 
Hub Control, molempien yhtiöiden 
IRRE-tiimit, handling-yhtiöt sekä 
suihkukaluston painolaskelmat laati-
vat yksiköt Prahassa ja Bangkokissa. 
Chatin kautta voidaan tiedottaa nope-
asti ja tehokkaasti muille tahoille al-
kavasta ongelmasta, myöhästymisestä 
tai esimerkiksi koneyksilön vaihdosta 
Prahan tai Bangkokin yksiköille.
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IRRE-tiimi 
ongelmanratkaisijana
Kun asiat alkavat mennä pieleen, te-
kee ensimmäisen havainnon ongel-
masta yleensä Operations Controller 
tai tekniikka. Tällöin käynnistyy tie-
dottamisen ketju. Ongelman luontees-
ta ja erityisesti sen vaatimasta aikatau-
lusta riippuen controller ryhtyy johta-
maan tilannetta oikeaan suuntaan ja 
välittää tiedon ongelmasta tarvittaville 
tahoille: tekniikkaan, Crew Controlille, 
handling-yhtiöille tai IRRE-tiimille – 
myös tarpeen mukaan yhtiön viestin-
tään. Liikenteen sujuvuuden kannalta 
vastuu tilanteen hoitamisesta on opsin 
vuoropäälliköllä, joka pyrkii minimoi-
maan kokonaishaitan koko yhtiön lii-
kenteelle. Eri vaihtoehtojen vertailu ei 
kuitenkaan ole kovinkaan yksinkertai-
nen tehtävä, minkä vuoksi esimerkik-
si Flybellä on käytössä karkeita taulu-
koita erilaisten päätösten kustannus-
vaikutuksista. Parhaimmassa tapauk-
sessa selvitään myöhästymisillä, mut-
ta huonoimmassa tapauksessa lentoja 
joudutaan peruuttamaan ja tällöin pe-
ruutuspäätöksen tekee Ops Controller 
oman kokonaiskuvansa sekä pienim-
män mahdollisen kokonaishaitan pe-
rusteella, kertoo Flyben Harri Takala. 
Päätöksentekoon vaikuttavat luonnol-
lisesti lukuisat asiat, kuten esimerkik-

si lentojen matkustajamäärät, jatko-
matkustajat, korvaavat yhteydet, tek-
niikan saaminen paikalle ja miehistön 
lepoajat. Flyben ja Finnairin yhteistyö-
kuvion ansiosta Flyben operoimien 
Embraerin korvaaminen Finnairin 

työnsä ohella kello 8 – 19 senhetkisen 
miehityksen mahdollistamien resurs-
sien mukaisesti, kertoo Flyben Contact 
Center Manager Eija-Riitta Hyvönen. 
Ihannetilanteessa IRRE saa tiedon 
tulevasta poikkeustilanteesta hyvissä 

määränpää selvitetään. 
Flyben tapauksessa ky-
seessä on kohtalaisen 
yksinkertainen työ, sillä 
Flybe hoitaa vain omi-
en lentojensa eli BE-
alkuisten lentojen mat-
kustajat. Finnair hoitaa 
puolestaan kaikki Flyben 
operoimat AY-lennot, 
joita onkin matkusta-
ja- ja lentomäärällisesti 
suurin osa Flyben liiken-
teestä. Mielenkiintoisen 
tilanteen muodos-
taa esimerkiksi Flyben 
Norrköpingin lento, jota 
myydään sekä Finnairin 
että Flyben toimesta mo-
lempien yhtiöiden len-
nonnumerolla. Tällöin 
Finnairin IRRE-tiimi 
hoitaa Finnairin kautta 
lippunsa ostaneet mat-
kustajat ja Flyben tiimi 
puolestaan Flyben mat-

Acars-viesti jatkolennoista on tuttu näky ohjaamoissa. Miehistöjen merkitys tiedon välittäjänä on suu-
ri ja tärkein asiakkaalle saatava tieto poikkeustilanteessa on, että hänestä on huolehdittu, sanoo Finnairin 
Marko Haaksiala.

Airbusilla tai 
päinvastoin on 
päivittäistä työ-
tä ja se hoi-
tuu yksinkertai-
sesti yhtiöiden 
OCC:iden väli-
senä kommuni-
kointina. Niin 
ikään ATR:iä ja 
Embraereita voi-
daan käyttää ris-
tiin, mutta sopi-
musteknisistä 
syistä johtuen Embraerit lentävät ai-
noastaan Finnairin liikennettä.

Siinä missä Ops hoitaa liikennepuo-
len siirtyy vastuu matkustajista yhtiön 
IRRE-tiimille. Finnairilla tiimiin kuu-
luu 12 virkailijaa sekä kaksi esimiestä 
ja yksikkö toimii seitsemänä päivänä 
viikossa kello 06 - 22:30. Yhtä aikaa 
vuorossa on yleensä 3-4 virkailijaa. 
Flyben IRRE-tiimi koostuu puoles-
taan seitsemän henkilöä työllistäväs-
tä tehokkaasta asiakaspalvelutiimis-
tä, joka hoitaa IRRE-tilanteet oman 

ajoin, jolloin 
valmistelevia 
toimenpiteitä 
ehditään teh-
dä etukäteen. 
Esimerkki voi-
si olla vaikkapa 
reilusti myö-
hässä Aasiasta 
lähtenyt kau-
kolento, jonka 
jatkoyhteydet 
Helsingistä on 
selvästi mene-

tetty. Tällöin IRRE-tiimi pystyy aloit-
tamaan ongelmanratkaisun jo hyvis-
sä ajoin koneen lähtiessä Aasiasta. Sen 
sijaan yhtäkkiä maakuntaan hajoava 
ATR aiheuttaa nopean poikkeustilan-
teen, jonka hoitamisessa vaaditaan pe-
lisilmää ja nopeita ratkaisuja kaikilta 
tahoilta.

Käytännössä tiedon saapuessa 
IRRE-tiimille alkaa tilanteen hoita-
minen matkustajien kartoittamisel-
la. Lennon matkustajaluettelo käy-
dään läpi ja matkustajien lopullinen 

Käytännössä siis transfer-tiski 
on ainoa matkustajalle näkyvä 
osa poikkeustilannetta, vaikka 
taustalla on tehty suuri määrä 
asiakkaalle näkymätöntä työtä 
hänen matkansa turvaamiseksi
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kustajat. Vaikka kyseessä on sama len-
to ja sama kone, saattaa matkustajien 
käsittely myöhästymistilanteessa ta-
pahtua hyvinkin eri tavalla riippuen 
siitä keneltä matkustaja on lippunsa 
hankkinut.

Lähtökohtaisesti jatkoyhteytensä 
menettäneelle matkustajalle etsitään 
uusi reitti, jonka IRRE-tiimin virkai-
lija muuttaa itsenäisesti. Tieto uudes-
ta reitistä toimitetaan matkustajalle 
tekstiviestillä ja tarvittavat asiakirjat 
ovat noudettavissa transfer-tiskiltä. 
Käytännössä siis transfer-tiski on ai-
noa matkustajalle näkyvä osa poikke-
ustilannetta, vaikka taustalla on tehty 
suuri määrä asiakkaalle näkymätön-
tä työtä hänen matkansa turvaami-
seksi, kertoo Finnairin IRRE-tiimin 
Service Manager Satu Savolainen. 
Ihannetilanteessa kaikki uudelleen-
reititykset on tehty hyvissä ajoin en-
nen myöhässä olevan lennon laskeu-
tumista ja matkustaja voi kulkea uu-
delle lähtöportille vain transfer-tiskin 
kautta, Savolainen sanoo. Finnairin 
Amadeus-järjestelmässä tehtävät uu-
delleenreititykset hoituvat äärimmäi-
sen näppärästi ja kootusti, ja järjes-
telmä tarjoaa IRRE-tiimin virkailijal-
le luettelon ehdottamistaan uudelleen-
reitityksistä Finnairin reittiverkos-
tossa. Yhdellä klikkauksella virkaili-
ja hyväksyy järjestelmän ehdottamat 
muutokset, jolloin järjestelmä muut-
taa kaikki varaukset automaattises-
ti. Tehdystä muutoksesta toimitetaan 
asiakkaalle sähköposti tai tekstivies-
ti, kunhan asiakas on varausta tehdes-
sään antanut tarvittavat tiedot. Vasta 
kun valmiita reittivaihtoehtoja ei löy-
dy, joutuu virkailija aloittamaan ma-
nuaalisen työn. Järjestelmän tekemät 
uudelleenreititykset perustuvat yhti-
öiden välisiin interline-sopimuksiin, 
joita Finnairilla on käytännössä val-
taosan yhtiöitä kanssa. Poikkeuksen 
muodostavat kuitenkin tyypilliset hal-
palentoyhtiöt kuten Norwegian, joiden 
lennoille ei matkustajia ole mahdollis-
ta siirtää. Laskutus interline-sopimuk-
sista tapahtuu suurin piirtein kerran 
kuussa ja tällöin IATA:n prorate-jär-
jestelmä tasaa kunkin yhtiön välil-
lä tehdyt reititykset ja laskuttaa jom-
paakumpaa osapuolta. Kyseessä on 
siis perinteisten lentoyhtiöiden her-
rasmieskauppa, Savolainen selittää.

Flybellä eletään sen sijaan hieman 
historiallisempaa aikaa ja käytössä on 
yhä brittien käyttämä 80-luvulta pe-
räisin oleva Shares-varausjärjestelmä. 
Kaikki uudelleenreititykset teh-
dään käsin, minkä vuoksi puuha on 
huomattavan työlästä. Siinä mis-
sä Finnairin koko kaukolennon mat-
kustajat hoidetaan ideaalitilantees-
sa kymmenessä minuutissa, tuhrau-
tuu Flyben ATR-lennon 10 jatkomat-
kustajan uudelleenreitittämiseen hel-
posti puoli tuntia. Flybellä saatetaan 
myös etsiä matkustajalle uudet liput 
suoraan internetistä, josta käsin hin-
ta saattaa monesti olla halvempi kuin 
interline-sopimushinta, sanoo Flyben 
Eija-Riitta Hyvönen.

Uudelleenreititettyjen matkustaji-
en tiedottamisen osalta sekä Finnairin, 
että Flyben IRRE-tiimit ovat yhtä 

mieltä: matkustajan pitää saada tie-
toa. Jos suinkin mahdollista, ja tie-
to on käytettävissä riittävän aikaises-
sa vaiheessa, kerrotaan matkustajal-
le jo lähtöselvityksessä muuttunees-
ta reitistä. Myös ylibuukkaustapauk-
sissa yhtiö on jo etukäteen kartoitta-
nut sopivat matkustajat, joille uutta 
reittivaihtoehtoa tarjotaan. Myös toi-
sessa asiassa IRRE-tiimit ovat samaa 
mieltä: matkustajille pitäisi saada ja-
ettua enemmän tietoa jo lennon aika-
na. Usein uudelleenreititys on tehty 
hyvissä ajoin ja tieto olisi käytettävis-
sä kenties jo tunteja ennen myöhäs-
sä olevan lennon laskeutumista. Jos 
matkustajalle saataisiin viesti, että 
hänestä on huolehdittu, pystyisi hän 
luultavasti nauttimaan lennosta ai-
van eri tavalla tuskailematta mene-
tettyä jatkolentoaan, sanoo Finnairin 
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disruption-yksikön päällikkö Marko 
Haaksiala. Ihannetapauksessa mat-
kustajalle saataisiin toimitettua ko-
neeseen koko muuttunut matkasuun-
nitelma, mutta käytännön ratkaisuja 
tähän ei vielä ole olemassa. ”Wifin ja 
koneen viihdejärjestelmän hyödyn-
tämistä on mietitty”, Haaksiala sa-
noo. Ennen parempien keinojen löy-
tymistä Haaksiala heittääkin pallon 
koneen miehistölle: ”Miehistön roo-
li tiedon välittämisessä on merkittä-
vä. Olennaisinta olisi saada perille tie-
to, että kaikki on kunnossa ja matka 
jatkuu”. Toki poikkeuksen muodostaa 
esimerkiksi Finnairilla murheenkryy-
niksi manattu Tallinna-Helsinki -len-
to, jonka aikana ei matkustajille ehdi-
tä normaalisti tiedottamaan mitään. 
Lyhyt lentoaika ja viime tipassa saatu 
tieto myöhästymisestä aiheuttaa usein 
stressiä niin Finnairin IRRE-tiimille 
kuin matkustajillekin.

NOU

Viime käden vaihtoehdot: 
bussi tai hotelli
Kun jatkoyhteyksiä ei ole tarjolla jo-
ko lentojen puuttumisen tai myö-
häisen ajankohdan vuoksi, turvau-

lippu menee vahingossa ”no show”-
tilaan, jolloin myös jatko- tai paluu-
lento peruuntuu”, kertoo Flyben Eija-
Riitta Hyvönen. Jos bussikuljetuskaan 
ei ole vaihtoehto, turvaudutaan hotel-

TaPauS NOu
kana Tyynessä valtameressä Uudessa-
Kaledoniassa. Eräänä päivänä IRRE- tii-
mille tuli vastaan suuri joukko Ranskasta 
matkaan lähteneitä jatkomatkustajia, joi-
den jatkolento Osakaan lähti myöhässä. 
Sen seurauksena ryhmän jatkot Osakasta 
kohteeseen NOU menivät poikki. Tiimi 
ryhtyi selvittämään kohteen NOU si-
jaintia todeten hämmästellen sen olevan 
Tyynessämeressä Ranskalle kuuluva eri-
tyisyhteisö, johon lennetään Osakasta ker-
ran pari viikossa. Sanomattakin on selvää, 
ettei uudelleenreititysvaihtoehtoja juuri-
kaan ollut. Ainoa vaihtoehto oli soittaa 
reittiä operoivaan paikalliseen lentoyhti-
öön ja pyytää heitä odottamaan suurta jat-
komatkustajaryhmää. Koska kyseessä oli 
huomattavan kokoinen ryhmä, suostui yh-
tiö odottamaan ja näin kaikki olivat tyyty-
väisiä. Vielä nykyäänkin ranskalaiset ryh-
mät käyttävät säännöllisesti Finnairin yh-
teyksiä Nouméaan ja nykyisin Finnairilla 
on suora kontakti paikalliseen yhtiöön, jo-
ka tietää odottaa Finnairin jatkoja.

Finnairin IRRE-tiimillä on pitkät perin-
teet ja ongelmia on totuttu hoitamaan 
vuosikymmenien ajan. Yksikön Service 
Manager Satu Savolainen kertoo aina vä-
lillä esiin putkahtavan erilaisia matkus-
tustrendejä. Vuosikausia tiettyjen lento-
jen matkustajia uudelleenreitittäneenä 
lennoilta paistaa helposti silmään tutut 
jatkoyhteydet, joiden uudelleenreitittä-
minen tapahtuu täysin rutiinilla. Sen si-
jaan joskus jollekin tutulle lennolle al-
kaa säännöllisesti ilmaantua jatkomat-
kustajia aivan uuteen kohteeseen. Syytä 
tähän ei voi kuin arvailla, mutta luulta-
vasti joku paikallinen matkatoimisto tai 
hakukone on löytänyt hyvän jatkoyhtey-
den Helsingin kautta ja sen myötä len-
toa on ryhdytty myymään. Viimeisimpien 
yhteistyöjärjestelyiden myötä vastaan 
on tullut aivan uudenlaisia reitityk-
siä, Savolainen sanoo. Kuuluisin tapa-
us Finnairin IRRE:ssä on tapaus NOU, 
eli Nouméa – La Tontouta International 
Airport, joka sijaitsee Australian ta-

lentoliikenteen häiriöt

Lennon peruuntuessa 
matkustajalla on aina  
oikeus jättää hyväksymättä 
korvaava kuljetus ja saada 
rahat takaisin.

dutaan mui-
hin keinoihin. 
Ensisijaisesti ko-
timaan maakun-
taliikenteessä 
yhtiöillä on so-
pimukset tietty-
jen linja-autoyh-
tiöiden kanssa, 
joiden kuljetuk-
sin matkustajia 
ryhdytään siir-
tämään lähimmälle kentälle. Tällöin 
tulee olla tarkkana matkustajaluette-
loiden kanssa, että oikeat ihmiset ovat 
kyydissä. ”Koko lennon matkustajien 
varaukset käydään läpi, ettei pääse 
syntymään tilannetta, että asiakkaan 

liöihin. Myös 
tällöin käy-
tössä ovat so-
pimushinnat, 
jotka ovat var-
sin kohtuulli-
set, Hyvönen 
sanoo. 

Käytännön 
järjestelyt 
maakunnis-
sa hoitaa aina 

handling-yhtiö ja sama pätee myös ul-
komaankohteisiin. Paikallisella hand-
ling-agentilla on yleensä paras paikal-
listuntemus ja kontaktit, minkä vuok-
si he tietävät paikkakunta- ja maakoh-
taiset erikoisuudet ja osaavat käyttää 
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Marko Haaksialan luotsaaman Finnairin Disruption-yksikön työt alkavat silloin kun hommat 
menevät pieleen. Taustalla OCC:n hermokeskus ”hevosenkenkä” ja oikealla lasiseinän takana 
miehistökeskus.

palveluita tehokkaasti. Muun muas-
sa Lontoossa käytetään hotellivälittä-
jää, jonka avulla löytyy helposti suuri-
kin määrä hotellihuoneita, Finnairin 
Haaksiala sanoo. Finnairilla on lisäk-
si käytössään handling-agentille koh-

la lennoilla on. ”Meidän työ olisi huo-
mattavasti helpompaa jos omia lento-
ja olisi enemmän”, Haaksiala sanoo.

Suuremmissa poikkeustilanteis-
sa, kuten lakkotapauksissa, mukaan 
uudelleenreititykseen ja lippujen kir-

Tavoitteena 
maailmanluokan yhtiö
Finnairin IRRE-tiimin kunnianhimoi-
sena tavoitteena on olla maailmanluo-
kan yhtiö epäsäännöllisyyksien hoita-
misessa. Sen tarkemmin asiaa ei ole 
määritelty, mutta on selvää, että hy-
vin hoidetut poikkeustilanteet jäävät 
asiakkaan mieleen ja kasvattavat hä-
nen luottamustaan yhtiötä kohtaan. 
Finnairin Disruption-yksikön pääl-
likkö Marko Haaksiala toteaakin, että 
hyvin hoidettu poikkeustilanne on yk-
si parhaita keinoja sitouttaa matkusta-
ja lentoyhtiön asiakkaaksi. Haaksiala 
näkee, että jatkossa tiedottamisen pi-
täisi olla aiempaa kattavampaa ja len-
tokoneen miehistö tulisi saada entistä 
paremmin mukaan ketjuun. Kun ko-
ko yhtiö puhaltaa yhteen hiileen, jää 
poikkeustilanteesta asiakkaalle ai-
heutuva mielipaha mahdollisimman 
pieneksi ja kääntyy ehkä jopa voitok-
si. Lentoyhtiön sadoista pikku osista 
koostuva liikennepalapeli pitää huo-
len siitä, että epäsäännöllisyystilan-
teita syntyy jatkossakin, joten kysy-
mys on ainoastaan siitä miten hyvin 
ne kyetään hoitamaan. Taitava lento-
yhtiö hoitaa tilanteet paremmin kuin 
muut, Haaksiala summaa.  

Hyvin hoidettu poikkeustilanne 
on yksi parhaita keinoja sitouttaa
matkustaja lentoyhtiön 
asiakkaaksi.

dekohtainen 
ohjeistus, jos-
sa määritellään 
raamit tilantei-
den hoitami-
seen sekä muun 
muassa mat-
kustajille tarjot-
tavat hyvityk-
set eri tilanteis-
sa. Esimerkiksi 
matkustajat ja miehistö pyritään läh-
tökohtaisesti majoittamaan eri hotel-
leihin, mikä on varmasti melko jär-
kevää poikkeustilanteessa. Oman li-
sänsä reitityksiin tuovat myös raja-
muodollisuusasiat. Monien kansa-
laisuuksien kohdalla ylimääräinen 
Schengen-maahantulo ei ole mahdol-
linen ja tämä joudutaan huomioimaan 
uudelleenreitityksissä. Onpa Helsinki-
Vantaalla hankittu peittoja ja tyynyjä-
kin matkustajille, jotka ovat joutuneet 
viettämään yönsä terminaalin non-
Schengen -puolella, Haaksiala kertoo. 

Lennon peruuntuessa matkustajal-
la on aina oikeus jättää hyväksymät-
tä korvaava kuljetus ja saada rahat ta-
kaisin. Lisäksi EU:n määräysten myö-
tä matkustajalla on tilanteesta riippu-
en oikeus saada erilaisia korvauksia, 
joiden korvauskäsittely saattaa yhden 
peruuntuneen lennon osalta kestää 
huonoimmillaan jopa vuoden, Flyben 
Eija-Riitta Hyvönen sanoo. Sinänsä 
Suomessa ei kuitenkaan puhuta ko-
vinkaan suuresta peruutusvolyymis-
ta, jos verrataan vaikkapa Americanin 
heinäkuussa peruutettuun 2400 len-
toon. Samassa ajassa Finnairilla pe-
ruttiin kymmenen lentoa, joten pu-
hutaan hieman eri suuruusluokasta, 
Finnairin Marko Haaksiala nauraa. 
Toisaalta Americanin verkosto on niin 
laaja, että uudelleenreititys on erittäin 
helppoa. Mitä suurempi verkosto, si-
tä helpompaa uudelleenreititys omil-

joittamiseen 
otetaan kaik-
ki kynnelle ky-
kenevät lippu-
pisteet, joita 
löytyy muun 
muassa ulko-
mailta sekä 
lentoasemilta. 
Tällöin työtä 
tehdään mas-

satyönä miltei tauotta. Samoin IRRE-
tiimien toiminta-aikojen ulkopuolella 
tapahtuvat tilanteet vaativat turvautu-
mista muihin lippupisteisiin. Flybellä 
IRRE-tiimi on paikalla kello 8-19, jon-
ka ulkopuolella joudutaan turvautu-
maan ulkopuoliseen apuun niin mat-
kustajien kuin miehistöjenkin akuu-
teissa lippuasioissa. Finnairilla klo 
22:30 päättyvä työaika riittää suu-
rimman osan lennoista hoitamiseen, 
mutta useat Aasian sekä Toronton 
lähdöt takaisin Helsinkiin tapahtuvat 
silloin kun tiimi on yöunilla, Marko 
Haaksiala sanoo.
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EU Komission  
julkaisema mobiili-
sovellus valistaa 
käyttäjäänsä  
matkustajan  
oikeuksista jos ja 
kun matkanteko  
takkuaa. Kuva: 
Ruutukaappaus.

KorvauKsia matKustajille

Lentoliikenteen epäsäännölli-
syystilanteissa aiheutuu yli-
määräistä vaivaa ja harmaita 

hiuksia lentoyhtiöiden lisäksi tieten-
kin myös matkustajille. Vaikka len-
toyhtiöt pyrkivät hoitamaan tilanteet 
sujuvasti ja turvaamaan matkustajan 
pääsyn kohteeseensa ripeästi, matka-
aika voi välillä venähtää moninkertai-
seksi suunnitellusta. Yleensä matkus-
tajille syntyy myös ylimääräisiä kulu-
ja.

Matkustajaa kohtaavan häiriöti-
lanteen aikana lentoyhtiöillä on huo-
lenpitovelvoite asiakkaistaan, jonka 
lisäksi myöhästymisen tai peruuntu-
misen aiheuttaman haitan suuruudes-
ta riippuen kyseeseen voi tulla mat-
kustajalle maksettava rahallinen, jopa 
600 euron suuruinen korvaus.

Lentomatkustaja kuuluu erinomai-
sen matkustajansuojan piiriin etenkin 
EU-alueella. Vuodesta 2005 saakka 
voimassa ollut EU-säädös 261/2004 
linjaa selvät säännöt matkustajan oi-
keuksille tilanteissa, joissa matkus-
tajaa ei päästetä lennolle, lento pe-
ruuntuu tai myöhästyy. Säädöksessä 
määritellään aikarajat ja niihin sido-
tut korvaussummat, joihin matkustaja 
saattaa tulla oikeutetuksi. Säädökseen 
vedoten on jo käyty oikeusprosesse-
ja, joiden tuottamat ennakkotapauk-
set ovat saaneet lentoyhtiöt noudatta-
maan korvausmenettelyä matkustajan 
kannalta aiempaa sujuvammin.

Säädöksen selkeydestä ja sen vah-
vasta asemasta huolimatta matkusta-
jakorvauksia jää hakematta vuosittain 
huomattava määrä. Lentoyhtiöt luon-
nollisesti eivät mainosta näitä mat-
kustajan perusoikeuksia ja usein mat-
kustajat yritetään pitää tyytyväisenä 
pelkän huolenpitovelvoitteen puit-
teissa. Asian ongelmallisuus on kui-
tenkin huomattu toisaalla ja matkus-
tajien avuksi on perustettu useita yh-
tiöitä, jotka hakevat myöhästymis- tai 
peruuntumiskorvaukset asiakkaansa 

puolesta ja kuittaavat palkkionsa ko-
missiona, ”no win no fee” -perustei-
sesti. Uskottavuutensa vahvistami-
seksi nämä yhtiöt menevät vaikka oi-
keuteen saakka asiakkaansa puolesta. 
Lentoyhtiöt ovat arvostelleet korvauk-
senhakua hoitavia yrityksiä voimak-
kaasti siitä, että niiden toiminta lisää 
jo vaikeuksissa olevien lentoyhtiöiden 
kustannuksia entisestään.

EU-komissio pitää matkustajaoi-
keuksia, ja toisaalta liikenneyhtiöi-
den yrityksiä olla piittaamatta niistä, 

Olli Iisalo

niin tärkeänä asiana, että se on tar-
jonnut asiaan modernin auttavan kä-
tensä. Eri mobiilialustoille on ladat-
tavissa komission tuottama ilmainen 
sovellus, josta voi tarkistaa omat oi-
keutensa silloin, kun poikkeustilanne 
osuu kohdalle. Samoin edellä maini-
tut korvauksenhakuyhtiöt ovat teh-
neet asioinnin matkustajille hyvin hel-
poksi. Molempien tahojen palveluihin 
voi tutustua tarkemmin internetissä 
googlaamalla ”EU Passenger Rights” 
”Airhelp” tai ”refund.me”.  
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Biman DC-10

CF6 hyrisee tyytyväisenä. Kuvat: Antti Hyvärinen

Bangladeshin 
kolmireikä

Vanhoilla koneilla lentäminen 
on kuin laittaisi rahaa pank-
kiin. Hieman kyllä jännitti ly-

kätessäni luottokortin numeroita koh-
ti Bangladeshia, mutta mitäpä sitä ar-
kailemaan, jos on mahdollista pääs-
tä vielä kympin kyytiin. Kyseessä oli 
kumminkin maailman viimeinen DC-
10-matkustajaoperaattori. Bimanilla 
oli tarkoitus lentää kone Dhakasta 

Viime talvena internetin syövereis-
tä alkoi kuulua huhuja, että Biman 
Bangladesh Airlines  laittaisi DC-10:n 
eläkkeelle matkustajaliikenteestä ja len-
täisi yleisölennätystä Birminghamissa. 
Villit visiot osoittautuivat todeksi.

Kuwaitin kautta Birminghamiin ja ajel-
la siellä kolmena päivänä lenkkiä lau-
antaista maanantaihin. Kolme tunnin 
saitsaria päivässä. 

Jännitys kohoaa
Melko nopealla aikataululla alkoivat 
lennot täyttyä, itse valitsimme sun-
nuntain lennon 23.2. klo 12. Edellisenä 
päivänä raahauduimme omalla lennol-
la Manchesteriin, jossa päivän hilluttu-
amme otimme junan Birminghamiin ja 
lentokenttähotelliin. Aamusella tarkoi-
tus oli napata hotellihuoneen sopivasti 
kohti baanaa olevasta ikkunasta muu-
tama kuva päivän ensimmäisestä len-
nosta. Kolmisen varttia myöhässä van-
ha rouva vihdoin ampui taivaan sineen 

ja kuvat napattuamme suunnistimme 
kohti check-iniä. Uskomattoman, lähes 
oulumaisen, turvatarkastuksen jälkeen 
kohti lähtöporttia ja ulkorivissä olevaa 
kolmireikäistä kaunotarta. 

Valtavan intoilijajoukon seassa pla-
talle astuessani olikin sitten hyvin aikaa 
tarkkailla päivän tähteä. Kyseessä oli 
DC-10-30 , yksi viimeisiä valmistettu-
ja koneita vuodelta 1988. Rekisteriltään 
S2-ACR, sarjanumero 48317. Samaa 
alatyyppiä Finnairin laitteiden kanssa. 
Yllättävän hyvässä ulkoisessa kuosis-
sa oleva kone loisti kameroiden edes-
sä tuulen puhaltaessa niin kovaa, että 
housut lepattivat. Virallista metaria ei 
tullut ikinä katsottua, mutta arviolta yli 
20 solmua puhalsi ja välillä joutui ot-
tamaan pientä etunojaa, että pysyi pys-

antti Hyvärinen
   A32S-perämies
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Tyytyväisenä laskun jälkeen. Viimeistä lentoa oli taltioimassa muutama kamera 
myös ohjaamon puolella.

Biman DC-10

lä kuvat päivän viimeisestä rundista. 
Terminaalissa oli myös Bimanin myyn-
tipiste, jossa oli tarjolla kaikkea mah-
dollista aiheeseen liittyvää. Esimerkiksi 
koneen tyhjät load sheetit kävivät hyvin 
kaupaksi.. Pakollinen ostos oli luonnol-
lisesti Bimanin T-paita "I flew on last 
flights of the DC-10". Ei ole monta sa-
manlaista vielä tullut vastaan.

Kaiken kaikkiaan Biman oli hoi-
tanut asian varsin mallikkaasti. 
Kuvausmahdollisuuksia oli runsaas-
ti ja kaikki oli varsin sujuvaa. Kone oli 
tarkoitus lentää Yhdysvaltoihin mu-
seoon yleisölennätysten jälkeen, mut-
ta epämääräisten syiden jälkeen kone 
lennettiin takaisin Dhakaan ja laitettiin 
varaosiksi muille maailman lentäville 
kympeille. Uusi ja uljas 777 otti pes-
tin hoitaakseen, ohi ovat ajat, jolloin 
Heathrowssa rullatessa pystyi ihaste-
lemaan pyrstön 2-moottorin silmiä hi-
veleviä muotoja.

Mitä Finnairin vanhoihin kymp-
peihin tulee niin -LHA ja -LHD on ro-
mutettu, -LHB lentää palopommarina 
USA:ssa ja -LHE rahtarina Latin Air 
Cargolla Brasiliassa. Jenkkirekkarissa 
ollut N345HC on Victorvillessä Project 
Orbis-lentävä silmäsairaalaprojektin 
hallussa varastoituna. Luultavasti vain 
osien takia. Muualla kymppejä lentää 
edelleen rahti-, tankkeri- ja palopom-
marikäytössä.

Villit ja epämääräiset huhut kerto-
vat mahdollisesta Kelmin MD-11 saitsa-
rista syksyllä. Sitä odotellessa. Ja kiel-
tämättä mieleen hiipii kysymys, mik-
sei meillä Suomessa lennetty vastaavaa 
keikkaa MD-11:sta tai Bojolla? Kyllä 
lennon tai kaksi saa täyteen innokkai-
ta harrastajia. Suomessakin!  

tyssä. Tästä tulisi vielä hauskaa.
Etuportailta sisään ja omalle pai-

kalle 32J. Ikkunapaikka luonnollises-
ti. Koneesta oli myyty vain reunapaik-
koja keskirivien ollessa tyhjänä. Tunnin 
lennolle ikkunapaikka maksoi 150 pun-
taa ja käytävä satasen. 

Lentoon!
Ei aikaakaan kun ulkoinen paineilma 
(APU U/S) puhalsi CF6:n matalaan 
vinkunaan. Hehkeät bangladeshilai-
set emännät esittelivät koneen turva-
järjestelmiä, kameran käyttöä kukaan 
ei onneksi kieltänyt. Ei sen puoleen, et-
tä kukaan sitä olisi tuollaisella lennolla 
edes noudattanut. Rullaus kiitotien 15 
päähän ja urku auki. Varsin näppärän 
oloisen kiihdytyksen jälkeen Englannin 
maaperä erkani pyörien alta ja tunnin 
mittainen elämäni viimeinen DC-10-
lento oli alkanut. 

Sää oli varsin tuulinen ja möykkyi-
nen, mutta pilven päällä helpotti. Kilvet 
otettiin pois päältä ja pääsimme va-
paasti kiertämään matkustamossa, oh-
jaamon oven toki pysyessä kiinni kuten 
Englannissa on tapana. Kameroiden 
salamat välkkyivät ihmisten kuvatessa 
jokaista yksityiskohtaa äärimmäisen 
tyylikkäästä 70-lukua edustavasta si-
sustasta. Mehu- ja vesitarjoilua seurasi 
todistusten jako. Kaikki saivat kahden 
kapteenin allekirjoittaman diplomin, 
jossa todettiin osallistuminen viimei-
sille DC-10-matkustajalennoille. Heti 

kehyksiin seinälle!
Vaan eipä aikaakaan, kun kilvet syt-

tyivät taas päälle ja lähestyminen al-
koi. Tuuli ja röykytti, saatiin vastinet-
ta koko rahalle. Kiitotien 15 pinta koh-
dattiin melko kovalla pystynopeudella 
osan hattuhyllyistä auetessa mäjäytyk-
sestä. Ihan kuin olisi itse ollut puikois-
sa. Rullaus takaisin ulkoriviin ja pihalle 
heilumaan kameran kanssa. Ulos men-
täessä oli mahdollisuus kurkistaa oh-
jaamoon ja napata pari kuvaa. 

Lisää fiilistelyä
Ulkona ei ollut mitään kiirettä ja oli jäl-
leen mahdollista harrastaa valokuvaa-
mista. Bussikuljetuksen jälkeen ter-
minaalissa hakeuduimme sopivaan 
katselupisteeseen saadaksemme vie-

Sunnuntain ensimmäinen nousupuuhissa.
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ilmailumuseotarkastaja

Kuva: André Garcez

Heinäkuinen Portugali tarjoaa 
muutakin kuin helteisiä hiek-
karantoja ja vilvoittavia teras-

seja. Ilmailumuseotarkastaja rantau-
tui Cascaisin lahden rannoille tutki-
maan, miten talouskurjimuksessa pai-
ninut maa on hoitanut EU-direktiivien 
mukaiset lentonäytökset ja ilmailumu-
seot. Ilmailumuseotarkastajan yllätyk-
seksi Estorilin alueelta löytyi iloista il-
mailutarjontaa turhanpäiväisen ran-
nalla makaamisen oheen.

ilmailumuseotarkastaja investigoi:

NOS Air Race Championship
Heinäkuun 4-6. järjestetty NOS 
Air Race oli ensimmäinen laatuaan 
Euroopassa. Perusidea pohjautuu jo 
yli 50 vuotta vanhaan Reno Air Race 
-kisaan, joka lennetään syyskuus-
sa Renossa, Nevadassa. Portugalin 
ja Cascaisin/Estorilin alue valikoitui 
kisaisännäksi alueen takuuvarman 
sään sekä alueen kauneuden ja vah-
van turismi-infrastruktuurin myötä. 
Järjestäjien suunnitelmissa on laa-
jentaa kisakonseptia ensin muual-
le Eurooppaan ja myöhemmin myös 
maailmanlaajuiseksi tapahtumaksi. 

Tämänvuotisen tapahtuman yhteis-
työkumppanina toimi Portugalin ilma-
voimat, joka juhlii 100-vuotista histo-
riaansa. Kisatapahtumia täydentämään 

oli tuotu Portugalin ilma- ja merivoi-
mien kalustoa niin taivaalle kuin me-
relle, jonka lisäksi Cascaisin päärannan 
aukealle oli tuotu ilma-aluksia sekä in-
fopisteitä. 

Kisalennot tapahtuivat Cascaisin 
lahdella lähellä rantaa parhaimmil-
laan 30 metrin korkeudella, jolloin kilo-
metrien mittainen rantabulevardi mah-
dollisti kaikille oman spotin ja esteettö-
män näkymän. Katsojaystävällistä oli-
vat myös rantabulevardin kymmenet 
ravintolat sekä pienet kioskit – nälkää 
tai janoa ei tarvinnut kärsiä. Rantaa pit-
kin tallustellessa sai erilaisia vinkkeleitä 
lahdelle tehdylle radalle ja auringonot-
tokin hoitui hyötyliikunnan oheen. Rata 
koostuu kuudesta ilmanpaineella täy-

Heikki Tolvanen
   Ilmailumuseotarkastaja

Portugali
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Kunnioitettavat 75,000 tuntia lentänyt 
Fiat G.91. Kuva: Heikki Tolvanen.

ilmailumuseotarkastaja

Extreme luokan koneet saivat Cascaisin rantaturistien huomion. Kuva: André Garcez

tettävästä pylonista, hyvin vastaavista 
kuin useimmille tutussa Red Bull Air 
Racessa. Pyloneista muodostuva alue 
toimii kahden erilaisen kisan näyttämö-
nä – joko lennetään pyloneiden ulkoke-
hän muodostamalla radalla useamman 
koneen erässä tai sitten kisataan mies 
miestä vastaan pujotellen rinnakkain 
kolmen pylonin lomitse. Koneluokkia 
on kaksi, Extreme Class ja Vintage Class. 
Extreme-luokassa lennetään pääsään-
töisesti Extra 300/330 -koneilla, joiden 
Lycoming AEIO-540 -moottoreiden 
avulla päästiin lähes 350 km/h keski-
nopeuksiin. Vintage-luokassa työkalu-
na on taasen legendaarinen Yak-50/52, 
jonka 360-hevosvoimainen Vedeneyev 
M14P -tähtimoottori piiskasi vanhat 
temppukoneet parhaimmillaan 280 
kh/h keskinopeuksiin. Kisakuskit oli-
vat kansainvälistä joukkoa Espanjasta, 
Iso-Britanniasta, Italiasta, USA:sta se-
kä isäntämaa Portugalista. Hienoa oli 
myös nähdä, että kisassa oli myös yk-
si lady, USA:lainen Jessie Panzer, joka 
lensi Vintage-luokassa ainoana Pitts 
Special S-2B:llä.

Ensimmäisen NOS Air Racen 
Extreme-luokan voitti italialainen 
Santiago Sanpietro sekä Vintage-luokan 
englantilainen Kenneth Tomsett.

Museu do Ar Sintra
Yksinkertaisuudessaan tyylikäs nimi 
tarkoittaa arvatenkin Ilmailumuseota. 
Hieman ehkä yllättäen Portugalin suu-
rin ilmailumuseo ei sijaitse pääkau-
punki Lissabonin alueella, vaan se 
löytyy Unescon maailmanperintöi-
hin lukeutuvan historiallisen Sintran 
kaupungin kupeesta, Força Aérea 
Portuguesan Sintra Air Base No.1 ku-
peesta. Sintran ilmailumuseon pie-

nempi sisarmuseo sijaitsee Alvercan 
tukikohdassa noin 15 km Lissabonista 
pohjoiseen.

Museo do Arin historia juon-
taa perustamisvuoteen 1968, jolloin 
Portugalin ilmavoimien koneita alet-
tiin kerätä ilmavoimilta saatuun hal-
liin. Kokoelman karttuessa kävi tar-
peelliseksi rakentaa puhtaasti museo-
toimintaan keskittynyt rakennus ja uu-
situn Museu do Airin avajaisia vietettiin 
vuonna 2009. 

Museon kokoelma ovat hyvin kat-
tava ja se koostuu lähes 50 koneyksi-
löstä Blériotin kangaspuista massii-
viseen Noratlas-kuljetuskoneeseen. 
Konekokoelma painottuu ilmavoimien 
kalustoon unohtamatta kumminkaan 
siviili-ilmailun roolia. Valoisa museo 
koostuu kahdesta rakennuksesta, jois-
sa koneet on sijoitettu väljästi – kym-
menkunta konetta sijaitsee platalla mu-
seon edustalla.

Mielenkiintoiseen museoon tutus-
tuminen on helpointa vuokra-autol-
la. Julkisilla kulkeminenkin onnistu-
nee Estorilista ja Cascaisista, mutta 
vaatinee hieman vaivannäköä. Etelä-
euooppalaiseen tapaan museon nettisi-
vusto on vain portugalin kielellä, joten 
käännöstyön osalta kannattanee pyytää 
apua Anna Abreulta, jonka toinen koti-
paikka on Sintran kaupunki.  



4/201426

airBus a350

matkalla maailman ymPäri 

Airbusin uuden sukupolven kaukoliikennekone A350 XWB odottaa  
viranomaisen tyyppihyväksyntää vielä kuluvan syksyn aikana. Siihen  
tähtäävät koelennot on jo lennetty ja lentoasemaoperointi on havaittu  

toimivaksi uuden konetyypin maailmanympärimatkalla. Ensimmäinen  
koneyksilö toimitetaan lentoyhtiökäyttöön kuluvan  

vuoden loppuun mennessä.

A350 XWB 
vAlmis

RR Trent XWB -moottori on vakuuttava ilmestys, puhaltimen halkaisija on peräti 3 metriä. Kuvat: Miikka Hult
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Miikka Hult
A330/A340-perämies

A350-koneen ns. Route Proving 
-lentojen aikaisella maail-
manympärimatkalla MSN5-

koelentokoneella lennettiin kaikki-
aan noin 180 lentotunnin aikana noin 
151 300 kilometrin matka. Kaikkiaan 
20-päiväisen ja neljä lentosarjaa kä-
sittäneen Route Provingin aikana len-
nettiin pohjoisnavan ja kaikkien valta-
merten yli vieraillen 14 suurella kan-
sainvälisellä lentoasemalla, 12 maas-
sa ja kuudella mantereella. Kohteiden 
joukossa oli myös Helsinki Airport, 
jonka pääoperaattori Finnair on ko-
netyypin ensimmäinen eurooppa-
laisasiakas. Aurinkoinen sää toivotti 
A350-900 -matkustajakoneen (MSN5, 
F-WWYB) tervetulleeksi Suomeen 12. 
elokuuta. Virallisen delegaation ja toi-

mittajajoukon lisäksi lentoaseman ym-
päristössä oli satoja uudesta konees-
ta kiinnostuneita ihmisiä. Odotettu 
vieras saapui Helsinki-Vantaalle 
Moskovasta. Reitti tosin kulki ensin 
Pietarin kautta aina Tukholman yl-
le ja sieltä takaisin Suomeen. Ennen 
laskeutumistaan kone teki vielä  muu-
tamia ylimääräisiä kaarroksia pääkau-
punkimme ympäristössä, jotta muut-
tuneet aikataulut saatiin täsmäämään. 
Helsinki-Vantaan pelastusajoneuvot 
antoivat VIP-terminaalille rullaavalla 
erikoisvieraalle perinteisen ja asiaan-
kuuluvan tervehdyksen eli vesisuih-
kun. Terminaalilla vierasta oli vastassa 
punainen matto ja Airbusin portailta-
kin vilkutettiin asiaankuuluvasti oma-
tekoisella Suomen lipulla.

Hiljainen ja polttoainetehokas 
A350-900-kone tulee muodostamaan 
Finnairin tulevaisuuden kaukoliiken-
nelaivaston rungon ja niiden avul-
la yhtiö pyrkii kaksinkertaistamaan 
Aasian-liikenteen tuottonsa vuoteen 
2020 mennessä. Ensimmäiset ko-
neyksilöt (MSN18) liittyvät Finnairin 
laivastoon syyskuusta 2015 alkaen. 
Seuraavat MSN19 ja MSN20 valmistu-

vat kokoonpanolinjastolta heti peräs-
sä. Finnair on tilannut kaikkiaan yksi-
toista A350-900-konetta. Lisäksi yhti-
öllä on olemassa optiot kahdeksaan li-
säkoneeseen ja niiden osalta myös ver-
sionvaihto suurempaan A350-1000-
koneeseen on ilmeisesti edelleen mah-
dollista. Airbus A350-900-koneen ny-
kyinen listahinta on 295,2 miljoonaa 
USD. Suurempi malli maksaakin jo 
340,7 miljoonaa dollaria. Finnair oli 
ensimmäinen yhtiö, joka tilasi Airbusin 
uutta konetyyppiä. Kaksi suurta Rolls-
Royce Trent XWB -moottoria tuottavat 
374kN:n työntövoiman ja kuljettavat 
A350-900-konetta 14 350 kilometrin 
päähän, joka mahdollistaisi suorat len-
not aina Australiaan tai pitkälle Etelä-
Amerikkaan. Koneen Mmo on M.089.

A350 XWB:n matkustamon LED-
valaistus luo rentouttavan ja raikkaan 
ympäristön. Matkustamossa on myös 
uudenlaista tilan tuntua ja matkatava-
rahyllyille mahtuu entistä enemmän 
laukkuja. Finnair varustaa uudet koneet 
297 matkustajaistuimella, jotka on jaet-
tu kolmeen eri luokkaan. Luvassa on 
myös kaivatut wifi- ja internet-yhtey-
det. Matkustamoilmeen Finnairille on 

airBus a350

Helsinki-Vantaan pelastusajoneuvot tervehtivät odotettua vierasta 12.8.2014.



4/201428

Lentosarja 1: Toulouse-Iqaluit-Frankfurt-Toulouse 

Lentosarja 2: Toulouse-Hong-Kong-Singapore-
Hong-Kong-Toulouse (Hong Kong-Singapore use-
amman kerran)

Lentosarja 3: Toulouse-Johannesburg-Sydney-
Auckland-Santiago de Chile-Sao Paulo-Toulouse

Lentosarja 4: Toulouse-Doha-Perth-Doha-Moscow-
Helsinki-Toulouse

Matkatavarahyllyt ovat sekä tilavat, että kevyet sulkea, 
mikä helpottaa matkustamohenkilökunnan työtä.

suunnitellut Vertti Kivi, jonka käsialaa 
ovat mm. Finnairin Helsinki-Vantaan 
lounge-tilat. Liikemiesluokka tarjoaa 
46 Zodiac Cirrus III -matkustajaistuin-
ta, jotka on varustettu 16-tuumaisilla 
kosketusnäytöillä. Istuimet on jaoteltu 
matkustamoon 1+2+1 -muotoon, mikä 
takaa esteettömän pääsyn koneen käy-
tävälle. Tarjolla on myös USB- ja virta-
latauspistokkeet. Turistiluokkaan asen-
netaan mukavat Zodiac Z300 Slimline 
-istuimet, jotka tarjoavat 31 tuuman is-
tuinvälin. 3+3+3 jaotellun turistiluokan 
208 istuinta varustetaan 11-tuumaisil-
la kosketusnäytöillä ja USB-porteilla. 
Näiden lisäksi koneissa on 43-paik-

kainen Economy Comfort -luokka, jo-
ka tarjoaa matkustajille 35 tuuman is-
tuinvälin ja laadukkaat kuulokkeet. 
Neljännen sukupolven matkustamo-
viihdejärjestelmä tuo toimintojensa 
ohella lisää jalkatilaa, koska järjestel-
män tietokoneet ovat pienempiä. IFE-
järjestelmä sisältää 72 elokuvaa, 150 
TV-ohjelmaa, laajan valikoiman mu-
siikkia ja kymmenen peliä. Tarjolle 
tulee myös langaton IFE-järjestelmä, 
jonka avulla omalla laitteella voi kat-
soa valikoitua sisältöä. Finnair operoi 
A350-koneilla koulutuksellisista syis-
tä todennäköisesti aluksi valikoituihin 
Euroopan-kohteisiin.

Helsinki Airport valmistautuu 
koneiden kasvuun
Airbusin koneuutuus A350-900 (A350 
XWB) on huomattavan kokoinen 66,8 
metrin pituudellaan ja 64,75 met-
rin siipien kärkivälillään. Nykyiseen 
Finnairin Airbus A330-kalustoon ver-
rattuna pituutta on 3,11 metriä enem-
män ja siipien kärkiväli on kasvanut 
4,45 metriä. Finavian mukaan A350-
koneen koko ei aiheuta ongelmia py-
säköintipaikkojen suhteen toisin kuin 
vielä suuremman A380-koneen koh-
dalla. Nykyisistä matkustajasilloista 
kuutta voidaan käyttää A350-koneen 
operointiin ilman suurempia muu-
toksia. Helsinki-Vantaan lentoase-
malla on myös aloitettu suuri asema-
tasoremontti. Sen aikana puretaan 
useita vanhoja rakennuksia (vesitor-
ni ja lämpövoimala), lentokonehalle-
ja ja niiden lisärakennuksia (LEKO 1, 
LEKO 2, LEKO 3). Kyseessä on vaati-
va purkutyö, joka tehdään ilma-alus-
liikenteen välittömässä läheisyydes-
sä. Lämpövoimalan, vesitornin ja mui-
den rakennelmien läheisyydestä lou-
hitaan noin 160 000 kuutiota kalliota. 
Näiden haasteiden lisäksi työhön sisäl-
tyy haitta-ainepurkuja vanhasta raken-
nuskannasta sekä pilaantuneiden mai-
den kaivuuta ja kuljetusta jatkokäsitte-
lyyn. Finavia valmistautuu toimillaan 
lisääntyvään liikenteeseen ja vastaan-
ottamaan 20 miljoonaa vuosittaista 
matkustajaa vuoteen 2020 mennes-
sä. Jo nyt lentoasemalla on tilantei-
ta, jossa kentällä on 13 laajarunkoa, 
joista viisi on pysäköity ulkopaikoille. 

airBus a350

Route Proving-lennot alkoivat Toulousesta 24. heinäkuuta ja maailman ympäri 
operoitiin neljällä lentosarjalla, joka päättyi Toulouseen 14. elokuuta.
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Vaakalevon mahdollistava lepotila sijaitsee heti ohjaamon takana.

Finnairin lisäksi Helsinki-Vantaalle 
operoivat kaukolentoja Japan Airlines 
ja American Airlines.

A350 kohti sarjatuotantoa
Kaikkiaan kolmen koneen odotetaan 
valmistuvan vuoden 2014 aikana. 
Ensimmäisen Qatar Airwaysille toimi-
tettavan MSN6-koneen tyyppihyväk-
syntäprosessi on jo aloitettu Euroopan 
lentoturvallisuusvirasto  EASAn kans-
sa. Ensimmäinen A350 XWB -kone 
vietti loppukokoonpanolinjalla kah-
deksan kuukautta ja ensimmäinen asi-
akkaalle toimitettava kone on linjal-
la noin vuoden ajan. Tuotantovauhti 
yhden koneen osalta on pian jo kui-
tenkin kolmen kuukauden luokkaa. 
Tuotantonopeuden kasvaessa A350-
koneiden kokoonpano työllistää maa-
ilmanlaajuisesti suoraan 34 000 ja vä-
lillisesti jopa 68 000 ihmistä. Airbusin 
koneuutuudesta 53 prosenttia on ra-
kennettu komposiittimateriaaleista, 
jonka lisäksi valmistuksessa on käy-
tetty alumiiniseoksia (19 %), terästä 
(6 %), titaania (14 %) ja muita aineita 
kahdeksan prosenttia. Airbus oli ke-
säkuun 2014 loppuun mennessä saa-
nut A350 XWB -koneesta 742 tilaus-
ta 38 asiakkaalta. Suurin takaisku lie-
nee ollut Emiratesin kesäkuinen tila-
uksen peruuntuminen, joka sisälsi 50 
kappaletta A350-900- ja 20 kappalet-
ta A350-1000 -konetta.

Uudistunut ohjaamo
Airbusin koelentäjä kapteeni Frank 
Chapman esittelee kuudella 15-tuu-
maisella LCD-näytöllä ja HUD-
järjestelmällä varustettua ohjaamoa. 
PFD ja ND esitetään jaetulla ruu-
dulla ohjaajien edessä. Uloimmat 
näytöt tarjoaa ohjaajille mm. EFB:n 
(Electronic Flight Bag), reittikartas-
ton ja koneen OM-B:n. Keskimmäiset 
näytöt sisältävät tietoja koneen eri jär-
jestelmistä. Käytettävät näytöt vähen-
tävät koneen painoa 30 kg:llä verrat-
tuna A380-koneen kymmeneen näyt-

töön. Ohjaamonäyttöjen mahdollises-
ti vikaantuessa järjestelmätiedot siir-
tyvät automaattisesti toimivaan ruu-
tuun. Uloimpien näyttöjen vikaan-
tuessa OIS-informaatio (Onboard 
Information Systems) voidaan esit-
tää alemmassa keskiruudussa. Edes 
epätodennäköisen kolmen ruudun vi-
kaantuminen ei ole Airbusin mukaan 
ongelma. "Push to Be Happy" -option 
takia, joka valitsee tarvittavan infor-
maation näytöille. EFB on itsenäinen 
järjestelmä ja se perustuu tavalliseen 
kannettavaan tietokoneeseen. Sitä voi-
daan kuitenkin käyttää ohjaamonäyt-
töjen kautta eikä se ei vaaranna mil-
lään lailla avioniikkajärjestelmän tur-
vallisuutta. Avioniikka ja EFB on eriy-
tetty kahdeksi eri maailmaksi. EFB:tä 
voi vikatilanteissa käyttää myös suo-
raan kannettavan tietokoneen kaut-
ta. Myös koneen ECAM-järjestelmää 
(Electronic Centralized Aircraft 
Monitoring) on kehitetty ja se vähen-
tää ohjaajien työkuormaa entisestään 
lennonvalmisteluvaiheessa. Monien 
vikojen ilmaantuessa samanaikaises-
ti järjestelmä suosittaa ohjaajille oike-
aa toimintajärjestystä. Kehitystä on ta-
pahtunut myös automaattiohjausjär-
jestelmässä. A350-koneessa se on käy-
tettävissä entistä laajemmin myös vi-
katilanteissa, joka vähentää huomatta-
vasti ohjaajien työkuormaa. Se on käy-
tettävissä myös mm. kahden mootto-
rin sammuttua.

 "Ohjaamo on erittäin hiljainen ja 

airBus a350

Airbusin koelentäjä, kapteeni Frank Chapman ylpeänä uuden koneen ohjaamossa.
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lämpimämpi kuin esimerkiksi A330-
koneissa. Parannusta tuovat mm. kiin-
teät sivuikkunat. Myös sivupanee-
lit pysyvät lämpimämpinä", kertoo 
Chapman. "Kone lähes samanlainen 
lennettävä kuin Airbus A330. Uusi ko-
neemme on paras ja käyttäjäystäväl-
lisin, mitä olen lentänyt. Ihmisen ja 
koneen välinen HMI-käyttöliittymä 
(Human Machine Interface) on kehit-
tynyt”, kertoo Airbusin pääkoelentä-
jä kapteeni Peter Chandler. ”5-10 mi-
nuutin brieffaus on riittävä, jotta A330-
kelpuutettu lentäjä suoriutuu ongelmit-
ta operaatioista koneen kanssa.”

A350-koneen mukana ohjaajille tu-
levia uusia toimivuuksia ovat mm. AP/
TCAS -toiminta, joka suorittaa väis-
töt automaattisesti, TCAP (TCAS RA 
Prevention) puolestaan estää korke-
an pystynopeuden tuomat turhat RA:t, 
ATSAW (Airborne Traffic Situation 
Awareness) parantaa tilannetietoi-
suutta hyödyntämällä ADS-B -lähe-
tettä. Koneessa on myös FANS A- ja B 
-järjestelmät ja ne toimivat SATCOMin, 
HF:n ja VHF:n kautta. Luvassa on myös 
Brake To Vacate/Runway Overrun 
Warning & Protection -toiminnot. 

"Ohjaamon istuin taittuu entis-
tä paremmin ja olosuhteet mahdolli-
seen CCR:n on ovat paremmat", sanoo 
Chapman. Varsinaiset lentäjien lepoti-
lat sijaitsevat ohjaamon takana. Pari as-
kelmaa kipuamalla pääsee eteistilaan, 
jossa on jumpseat istuin.  Sen sivusta 
avautuu pääsy kahdelle vaakalepoa tar-
joavalle paikalle.

CTR tuo helpotusta 
koulutukseen
Airbus uskoo saavansa A350 XWB 
-koneelle ns. CTR-hyväksynnän 
(Common Type Rating). Sen avulla 
A350 XWB:tä käsiteltäisiin pääsään-
töisesti samana konetyyppinä, kuin 
A330-konetta. A330-kelpuutut ohjaa-
jat saisivat näin A350-kelpuutuksen 
ilman Full Flight Simulator -koulu-
tusta ja voisivat ohjata molempia ko-
neita samalla tyyppikelpuutuksella. 
Koulutuksessa käytettäisiin FTD le-
vel 2 -laitetta (Flight Training Device), 
joka on täysi kopio A350-koneen oh-
jaamosta ja käyttäytyy samoin kuin oi-
kea kone.

Valmistaja tarjoaa A350 APT -koulu-
tukseen (Airbus Pilot Transition) myös 

Kuuden 15" LCD-ruudun lisäksi dataa voi valita näkymään myös HUD-näytöllä.

Lepotilassa on kahden vuoteen lisäksi 
mukava jakkara.
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Ohjaamon istuin on suunniteltu  
mahdollistamaan myös parempi  
ohjaamolepo. Kapteeni Chapman  
näyttää mallia.

muita välineitä. Perinteisen Full Flight 
Simulatorin ja FTD-harjoituslaitteen 
lisäksi koulutuksessa voidaan käyt-
tää esimerkiksi kannettavalla tietoko-
neella toimivaa ACE-ohjelmaa (Airbus 
Cockpit Experience). Sen avulla lentä-
jä voi itsenäisesti tutustua koneen jär-
jestelmiin realistisessa ja interaktii-
visessa ympäristössä. Koulutuksessa 
voidaan hyödyntää myös APT+ -kou-
lutuslaitetta, joka on kevennetty FTD-
laite. Sen avulla voidaan harjoitella lä-
hestymisiä, lentoonlähtöjä sekä epäta-
vallisia menetelmiä.

A350-koulutuksessa voidaan hyö-
dyntää myös aikaisempaa kokemus-
ta valmistajan fly-by-wire-koneista. 
Täyden tyyppikurssin sijaan voidaan 
hyöndyntää CCQ-kursseja (Cross Crew 
Qualification). Koulutus A330-koneesta 
A350-koneeseen kestää kahdeksan päi-
vää CTR-koulutuksella. A340-koneesta 
A350-koneeseen tarjolla oleva CCQ-
koulutus kestää 10 päivää. A320-
koneista CCQ-kurssi A330-koneeseen 
kestää seitsemän päivää. A320-koneista 
suora siirtyminen CCQ-kurssilla A350-
koneeseen kestää 11 päivää.  



malmin lentonäytös
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Kuvateksti



malmin lentonäytös

Kuva: Miikka Hult

Taitolentopainotteinen ilmailuviikonlop-
pu keräsi 16.-17. 8. huomattavan määrän 
yleisöä Malmin lentoasemalle seuraamaan 
Helsinki International Airshowta. Koko per-
heen tapahtumana markkinoitu lentonäytös 
ylitti ennakko-odotukset. Päävieraana ta-
pahtumassa oli Suomen ilmavoimien värei-
hin maalattu Hawker Hurricane -hävittäjä.



4/201434

malmin lentonäytös

Suihkumoottoreiden jyly loisti 
poissaolollaan, mutta Finland 
International Airshown oh-

jelma rullasi mukavasti eteenpäin. 
Pääesiintyjä ja koko kesän kenties suu-
rin kotimaan ilmailu-uutinen oli uu-
delleenrakennetun Hurricanen esiin-
tyminen eri ilmailutapahtumissa. 
Elokuvavärein Suomen Ilmavoimien 
väreihin maalattua toisen maailman-
sodan aikainen hävittäjä esiintyi näyt-
tävästi Finlandian soidessa taustalla. 
Ohjelma kuitenkaan jäänyt vain sen 
varaan. 

Venäläisen Jurgis Kairyksen osaa-
minen 400-hevosvoimaisen Sukhoi 
Su-26-koneen ohjaimissa oli maail-
man huippua. Kone ilmaan ja saman-
tien minimikorkeudella selkälentoa 
kiitotien yllä ja takaisinpäin sivului-
sua yleisön edessä. Näyttävät syöksy-
kierteet, joiden määrän laskemisessa 
ei monikaan tainnut pysyä mukana. 
Koneen G-rajat +12 ja -10 olivat tar-
peen vauhdikasta esitystä maasta ar-
vioitaessa.

Myös ruotsalaisten taitolentäji-
en esitykset tarjosivat komeaa näh-
tävää. Daniel Ryfa lensi arvokkaas-
ti The Royal Aircraft Factory S.E.5. 
-2-tasohävittäjällä sekä Sukhoi-Su-
26-koneella. Skandinavian Airshown 

Miikka Hult

Skycats -siivelläkävelijät olivat yksi 
yleisön suosikeista. Ryhmään kuulu-
vat Viking- ja WASP-taitolentokoneet 
esittivät myös 

Kenties suurimman positiivisen yl-
lätyksen tarjosi kuitenkin perinteinen 
1960-luvun Piper-kone, joita Malmilla 
nähdään päivittäin. Belgialainen The 
Victors esitti näyttävän muodostel-
mataitolentoesityksen Piper Cadet- ja 
Piper Warrior III -koneilla.

Näytöksessä nähtiin toki myös yk-
si varsinainen suihkukone, kun maa-
ilman ensimmäinen palveluskäyttöön 
otettu suihkuharjoituslentokone Fouga 

Magister kaarteli ujeltaen Malmin yllä. 
Kotimaisista toimijoista suorityskyky-
ään esittelivät Ilmavoimien Pilatus PC-
12, maavoimien NH-90-helikopteri ja 
Rajavartiolaitoksen tangoa tanssivat 
Agusta Bell ja Koala -helikopterit.

Lentoaseman toimijat esitteli-
vät kalustoaan laajassa maanäyt-
telyssä ja mukana olivat myös 
maamme suurimmat lentokou-
lut eli Suomen ilmailuopisto, Patria 
Pilot Training, Salpauslento ja BF-
lento. Maanäyttelyssä näkyivät myös 
Suomen Ilmavoimat ja aktiivisen ot-
teen toimintaansa saanut Suomen 
Ilmailumuseo. Yleisö pääsi taivaal-
le pääsponsorin Flybe Finlandin 
ATR72-potkuriturbiinikoneella se-
kä eri operaattoreiden helikoptereil-
la. Lennot myytiin nopeasti loppuun.  
Yleisölentojen lisäksi kauppansa te-
kivät myös Suomen ilmailukaupan 
lennokit, joita oli parhaillaan ilmassa 
kymmenittäin. Lapsiperheitä viihdytti 
myös tivoli Sariola. Lentonäytöspäivän 
päätti molempina iltoina kotimaisten 
artistien vetämä rock-konsertti.

Finland International Airshow 
2014 osoitti, että pääkaupunkiseu-
dulla on tilausta alueelle, jossa voi-
daan järjestää isoja ilmailutapahtu-
mia. Airshow keräsikin järjestäjän 
mukaan paikalle noin 51 000 katso-
jaa. Tapahtuman promoottori Kalle 
Keskinen lupaili tapahtuman ensim-
mäisessä lehdistötilaisuudessa kevääl-
lä 2014, että airshowsta Malmilla tulee 

Tulevaisuus ja menneisyys kohtaavat - Patrian liikennelentäjäksi opiskeleva Mikko Fagerholm 
taustallaan kaksi Lento RUK:n vanhempaa herraa tutustumassa Mikon työkaluun, Cirrus SR22 
GS G3-koneeseen. Kuva: Heikki Tolvanen

Phil Lawtonin omistaman Hawker Hurricanen työläs entisöintiprojekti on saatu maaliin. 
Kuva: Miikka Hult.



malmin lentonäytös

Jurgis Kairys (Su-26) ja Jacob Holländer (Viking) uhmasivat lentoolähdössä kaikkia aerodynamiikan lakeja - 
Ilmailumuseotarkastaja ei muista nähneensä vastaavaa! Kuva: Heikki Tolvanen.

Asianajotoimisto
Sivenius, Suvanto & Co Oy

Mannerheimintie 15, 00260 Helsinki
09-5306760

www.sisulaw.fi

jokavuotinen tapahtu-
ma. Historillisen len-
toasema toiminta on 
kuitenkin  vaakalau-
dalla jo hyvin pian, 
sillä valtio on jättä-
mässä kentän mah-
dollisesti jo vuon-
na 2016. Luvassa on 
siis kenties vielä yksi 
lentonäytös vuonna 
1936 avatulla entisel-
lä Helsingin päälento-
asemalla.

"Tavoitteemme 
on järjestää seuraa-
va Airshow jo vo-
den kuluttua elo-
kuussa 2015”, päät-
ti promoottori Kalle 
Keskinen tapahtu-
man viimeisen tiedot-
teen.  
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Hyvää Afrikassa on liikenteen 
vähyys, joten optimointi on-
nistuu useimmiten. Aika tark-

kaan yleensä nuo tyhjäkäyntiliu’ut 
suunnitellaan ja ne onnistuvatkin 
yleensä hyvin. Lentojarrua harvemmin 
käytetään, paitsi joskus Nairobissa, 
kun liikennettä on enemmän ja len-
nonjohto siirtyy tutkajohtamiseen. 
Haluttuja lentopintoja ei aina saa, 
koska useimmiten lennetään tutkat-
tomassa ilmatilassa, jossa porrastuk-
set ovat sitten sen mukaisia. Oikaisuja 
voi pyydellä ja niitä kyllä jonkin ver-
ran saakin. Välillä joutuu myös itse ra-
kentamaan lähestymisen, koska sopi-
vaa tuloreittiä ei ole. Alussa tämä hie-
man hirvitti, mutta nopeasti siihenkin 
tottuu. Esimerkkinä Bujumbura: kor-
keita vuoria on liki joka puolella, ei-
kä lähtöreittejä ole olemassa. Ensiksi 
suoraan järven päälle kolmisen mai-
lia, sitten tiukan oikean kurvin jälkeen 
takaisin majakan päälle ja sieltä rei-
tille. Kurvi ei kuitenkaan saa olla lii-
an tiukka, koska korkeutta pitää myös 
ehtiä kerätä. MSA on 13 000 jalkaa. 
Mukavampaahan se olisi kaikin puo-
lin, jos lähtö- ja tuloreittejä löytyisi 
tietopankista, mutta Empun systee-
mit soveltuvat kuitenkin aika hyvin 
tällaiseen. Täällä ei myöskään ole val-
miita reittejä moottorihäiriöiden va-
ralta, vaikka täällä niitä nimenomaan 
tarvitsisi. Joka lähdön yhteydessä sen 
sijaan käydään briiffauksessa läpi mi-
tä tehdään moottorihäiriön sattuessa. 
Briiffauksessa muuten puhutaan pal-
jon…

Hei me lennetään

Samburun luonnon-
puistonäkymiä.  

Kuvat: Tom Nyström

Tom Nyström
E170/190 -kapteeni
Kenya Airways

This is Africa
Aitoja näkölähestymisiä (Raw Data 
ja käsin) täällä ei juurikaan harras-
teta, useimmiten se tehdään ennalta 
ohjelmoidun reitin kautta. Ilmankos 
perämiehet ovat vaikuttaneet hieman 
hermostuneilta, kun sitä olen pari ker-
taa itse kokeillut, ja kovasti tarjonneet 
reitin ohjelmoimista… Sen lisäksi, et-
tei täällä tutkaa ole kuin muutamassa 

kohteessa, varakentät ovat aika har-
vassa, varsinkin Eurooppaan verrat-
tuna. Venäjän yli lentäneet tunnista-
vat varmaan fiiliksen, kun pohditaan, 
mikä kenttä on juuri nyt tunnin (tai 
kahden) lentomatkan sisällä. Täällä 
kaikista matkavarakentistä pyyde-
tään säät, mikä vaatii taas hieman 
totuttelua. Vaihtoehtoja useimmi-
ten ei ole kuin yksi, varsinkaan yöllä. 
Mainitsinko muuten jo, että Afrikan 
yö on oikeasti pimeä? Maan pinnal-
ta kun usein ei näy yhtä ainutta va-
lopilkkua. 

Sää Afrikassa on useimmiten hy-
vä, tämän vuoksi Kenya Airwaysillä 
on pelkästään Cat I -kelpuutus. Tosin 
Euroopan lentoja varten kakkonen 
on hakusessa. Voi olla ihan hyvä ol-
la Lontooseen, tai miksei jopa kolmo-

Lentäminen Keniassa eroaa melkoisen paljon euroop-
palaisesta tyylistä. Itse lentokone on tietenkin  

sama, mutta sitä lennetään eri lailla, hyvässä ja  
pahassa. Elämä on täällä asettunut uomiinsa,  

mutta kahta samanlaista päivää ei koskaan ole.



nenkin (ei-lentävälle selityksenä: ka-
tegoriat määräävät, miten pienellä nä-
kyvyydellä saa eri kentille operoida, 
mitä suurempi kategoria, sen pienem-
pi näkyvyys riittää). Vaikka sää yleen-
sä hyvä onkin, ongelmat tulevat usein 
enemmän tai vähemmän yllätyksenä. 
Kokemusta on muutaman kuukauden 
aikana jo tullut muutamasta tällaises-
ta. 

Juba on hyvä esimerkki. Ennus-
tuksessa ei edes mainittu sateen mah-
dollisuutta. Kuitenkin vaihdettuamme 
tornin radiotaajuudelle selvisi, että 
siellä sataa ja kunnolla. Näkyvyys sa-
teen takia minimissä, ja jopa sen alle. 
Koska Juban säätietoihin ei ole luotta-
minen (raportoivat lähes aina tyyntä, 
vaikka tuulta olisi reilustikin), päätim-
me kuitenkin kokeilla. Lähestymisen 
aikana sade vain yltyi ja tutka näyt-
ti punaista. Jatkoimme kuitenkin ja 
ratkaisukorkeus lähestyi. Näin 
maata sivuikkunasta, mut-
ta vettä tuli sen verran, 
ettei maastosta oi-
kein saanut sel-
vää. Eipä 
tarvin-

nut kuitenkaan itse tehdä ratkai-
sua. Muutama sekunti ennen rat-
kaisukorkeutta saimme Windshear-
varoituksen, eikä ollut muuta mah-
dollisuutta kuin tehdä ylösveto.

Normaalisti Jubaan tankataan 
sen verran, että päästään takaisin 
Nairobiin (polttoaine on arvatenkin 
kallista Etelä-Sudanissa, sodan ta-
kia). Tällä kertaa matkustajamääräs-
tä johtuen tätä mahdollisuutta ei ollut. 
Koska näkyvyys oli vähän parantunut, 
päätimme yrittää uudestaan liki sa-
man tien, sitten olisi 
jo pakko lähteä va-
rakentälle (jos-
sa muuten 
myös oli 
uk-

kosta…). Vettä tuli edelleen taivaal-
ta, mutta ehkä hieman vähemmän. 
Saavuimme ratkaisukorkeuteen ja vil-
kuilin ulos. Samalla hetkellä kun pää-
tin, että nyt on tehtävä ylösveto, kiito-
tie häämöttikin sateen seasta. Ei muu-
ta kuin sinne, laskuun ja kunnon jar-
rutukset päälle. Kiitotiellä on paljon 
kuoppia ja epätasaisuuksia, toivoin, 
ettemme joutuisi vesiliirtoon. Kaikki 
hyvin. Rullatessamme asematasolle 
huomasin, että kyllä se pulssi oli hie-
man noussut…

Ukkoskuurot Afrikassa ovat usein 
todella rajuja eikä niitten kans-

sa kannata leikkiä. Kollegani 
Ghanasta ajautui ulos 

kiitotieltä sellaisen 
seurauksena. 

Virallista 
tutkin-

ta-

suomalaisia maailmalla
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tulosta ei ole vielä julkaistu, mutta 
ghanalainen on saanut synninpääs-
tön ja saa jatkaa lentämistä.

Afrikassa sattuu ja tapahtuu
Viime viikolla vastaan tuli hiekka-
myrsky Khartoumissa. Se ei oikeas-
taan ollut hiekkamyrsky, hiekkaa pö-
lyn muodossa, blowing dust. Sen ver-
ran paljon sitä oli ilmassa kuitenkin, 
että raportoitu näkyvyys oli minimis-
sä. Jälleen kerran polttoainetta ei ol-
lut mitenkään liioitellusti, yksi yritys 
ja sen jälkeen olisi lähdettävä varaken-
tälle. Koska taas viralliseen näkyvyy-
teen ei ollut luottamista, päätimme 
yrittää kuitenkin. Edellinen konekin 
pääsi laskuun ja ilmoitti näkyvyyden 
olevan parempi. Loppujen lopuksi las-
ku ei tehnyt edes tiukkaa, mutta taas 
tuli uusi sääilmiö koettua.

Viikkoa ennen lomille jäämistä sain 
lisätä taas uuden tapahtuman, uudet 
kokemukset -listaan. Lensimme kol-
mioreittiä Nairobi-Lusaka-Harare-
Nairobi. Yritimme Harareen saada 
lähestymislupaa suoraan lähestymi-
seen, ei onnistunut (siellä ei yleensä 
onnistu, mutta aina kannattaa yrit-
tää). Rakensimme oman tuloreitin 
ja saimme selvityksen sen mukaan. 
Suunnitelmissa oli tehdä näkölähes-
tyminen. Eräs toinen kone huuteli jak-
solla lähestymislennonjohtoa, ei saa-
nut yhteyttä, joten välitimme rekis-

terinumeron ja sijainnin (suhteelli-
sen yleistä Afrikassa). Näimme ken-
tän hyvissä ajoin ja saimme luvan nä-
kölähestymiseen. Olimme juuri kään-
tymässä perukselle, kun kuulimme 
mayday-kutsun. Aiemmin kuulemam-
me kone ilmoitti, että heillä on poltto-
aine loppu ja joutuvat tekemään hätä-
laskun jollekin hiekkatielle!

Lennonjohto meni ihan lukkoon 
ja yritti kysellä kaikenlaista epäolen-
naista, saamatta vastausta. Lopuksi 
minun oli pakko keskeyttää hänet ja 
pyytää olemaan hiljaa hetken. Jäimme 
odotuskuvioon, koska oli selvää, et-
tä meitä tarvittiin tässä. Saimme ko-
neelta heidän viimeisen sijainnin ja 
korkeusarvion, ja välitimme tiedot 
eteenpäin. Jäimme odottamaan ra-
porttia koneelta, että olisivat onnelli-
sesti maassa. Kun sitä ei muutamaan 
minuuttiin kuulunut, päättelin että 
joko radio mennyt laskussa rikki tai 
sitten se on kantaman ulkopuolella. 
Menimme laskuun ja varmistimme 
vielä, että paikkatiedot olivat men-
neet perille. 

Maassa ollessamme näimme kuin-
ka ilmavoimien helikopteri lähti etsi-
mään konetta antamiemme tietojen 
perusteella. Yllättävän ripeästi toi-
mittu, toisaalta reilun puolen tunnin 
kuluttua olisi jo pimeää, joten hyvä, 
että kiirehtivät. Muutama minuutti 
lähtömme jälkeen saimme tiedon, et-
tä kone oli löytynyt. Vielä ennen jak-

son vaihtoa selvisi, että kaikki konees-
sa olleet olivat hengissä ja kunnossa, 
paria ruhjetta lukuun ottamatta. Oli 
ihan mukava tunne, kun tiesimme 
auttaneemme kaveria. Pimeässä ko-
neen paikallistaminen olisikin ollut 
toinen juttu…

”Maassa maan tavalla”
Paikallinen viranomainen ei tee elä-
mää kovin helpoksi. Oli aikamoinen 
rumba saada kenialainen lupakir-
ja. ATP-kokeiden lisäksi melkoises-
ti paperityötä. Piti eritellä kaikenlai-
nen lentoaika, alkaen yksinlennoista 
ja lennoista opettajan kanssa. Kaikki 
matkalennot piti myös eritellä, sekä 
miten paljon yölentotunteja on plak-
karissa. Jonkinlaista lokikirjaa olen 
kyllä aina pitänyt, en kuitenkaan niin 
tarkkaa. Yksi kokonainen päivä meni 
eri lokikirjoja vertaillen ja tunteja yn-
näillen. Tärkeintä ei ollut, että tunnit 
olivat tismalleen oikein, tärkeintä oli, 
että ne oli oikein ynnätty yhteen ha-
kukaavakkeessa. Kolmannella yrittä-
mällä sain sopivat yhteenlaskut tehtyä 
ja hakemus meni läpi. Nyt oli vuoros-
sa lupakirjan uusinta. Täytin vaadit-
tavat kaavakkeet, joka oli nyt helpom-
paa, koska tarvitsi vain täyttää viimei-
sen puolen vuoden lennot, tarkasti eri-
teltynä toki. Tämänkin kanssa taiste-
lin kyllä pari-kolme tuntia. Ilahduin 
kuitenkin viedessäni paperit, koska 
ne hyväksyttiin mukisematta. Ilo oli 
kuitenkin ennenaikaista. Loman joh-
dosta olin jättänyt heille paljon aikaa. 
He saivat seitsemän viikkoa, kun nor-
miaika on seitsemän päivää. Ehkä vir-
he oli siinä, että pyysin lupakirjan lä-
hetettäväksi toiseen toimistoon (lä-
hempänä kotia), vähän niin kuin ha-
kisi sen Malmin kentältä. Eihän se tie-
tenkään siellä ollut. Puolentoista tun-
nin jälkeen sain tiedon, että se olisi 
pääkonttorilla, ilmeisesti papereissa 
oli jotain epäselvyyksiä. Jouduin siis 
sitten kuitenkin hakemaan sen siel-
tä seuraavana päivänä. Olin varautu-
nut pahimpaan, mutta kun kansioni 
avattiin, näin ilokseni lupakirjani siel-
lä. Hetkinen! Koska olin ilmoittanut, 
että lupakirjan kanssa ilmeisesti oli 
jotain ongelmia, he halusivat nyt tar-
kistaa, oliko siinä. Tunnin odottelun 
jälkeen sain lupakirjani. Ei ongelmia!

Juban (Etelä-Sudan) kiitotie. Tämä ei ole ainoa kuoppa…
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Perhe viihtyy Keniassa hyvin. 
Vaimo harrastaa ratsastusta useam-
man kerran viikossa ja lapset käyvät 
kansainvälistä koulua. Koulu, kuten 
useimmat kansainväliset koulut tääl-
lä, noudattaa suurin piirtein britti-
läistä opetussuunnitelmaa. Tämä tar-
koittaa pitkiä päiviä, paljon urheilua 
ja pitkiä lomia. Lomalla ollaan kak-
si kuukautta kesällä, kuukausi jou-
lun tienoilla ja kuukausi pääsiäisenä. 
Lisäksi toki syys- hiihto- ja vielä ke-
vätloma. Koulu aloitetaan aiemmin, 
joten kun Suomessa koulutie alkaa, 
täällä alkaa jo kolmas vuosi. Päivä al-
kaa jo hieman yli kahdeksaa ja lop-
puu varttia vaille neljä. Suomesta tu-
tuttuja välitunteja täällä ei ole, yk-
si tauko aamupäivällä ja sitten tun-
nin lounastauko. Urheilua on liki jo-
ka päivä, ja lukukaudet on jaettu eri 
urheilulajien mukaan. Lajit ovat hy-
vin englantilaisia, lapset harrastavat 
krikettiä, maahockeyta ja rugbya (ty-
töt netballia). Koulun omalla altaal-
la käydään kerran viikossa uimassa. 
Iltaharrastuksia ei lapsille ole. Jos jo-
tain harrastetaan, se tehdään koulun 
yhteydessä, tai sitten osittain viikon-
loppuisin. Perheaikaa on siis enem-
män, eikä juurikaan kuskaamista, toi-
saalta lapset täytyy viedä ja hakea kou-
lusta joka päivä.

Koska kyseessä on yksityinen 
koulu, maksut ovat sen mukaisia. 

Maksu on noin 1000€/lapsi/kuukau-
si! Hieman erilaista kuin Suomessa. 
Kyllä Keniassa yleisiäkin kouluja löy-
tyy, niitten taso kuitenkin vaihtelee 
huimasti.

Kesälomalla Suomessa
Pääsin perheen kanssa viettämään 
ihan loistavan kesän Suomessa sään 
jatkuvasti helliessä. Tuntui paratiisil-
ta lomailla maassa, jossa aurinko sen 
kun paistaa ja suuri osa ihmisistä on 

lomilla (=hyvällä tuulella). Ei Suomea 
juuri mikään voita, varsinkaan kesää, 
juuri nyt en ainakaan keksi sellais-
ta paikkaa. Ulkosuomalaisena maata 
katsoo kuitenkin hieman eri silmin, 
hyvässä ja pahassa. 

Yksi suuri kysymys heräsi he-
ti: Miksi ihmiset eivät ole onnelli-
sia Suomessa? Ok, marras- ja joulu-
kuu on pimeätä aikaa, osittain myös 
tammikuu, muttei se riitä selityk-
seksi. Ymmärrän hyvin, että Suomea 
kehutaan ulkomailla ja pärjääm-
me hyvin kaikenlaisissa vertailuis-
sa. Jostain syystä sitä ei kuitenkaan 
Suomessa oivalleta. Sen sijaan, että 
olisimme ylpeitä maasta, jossa kaik-
ki toimii ja käytännössä kaikilla on 
katto pään päällä, vaivumme synk-
kyyteen. Missään nimessä ei haluta 
myöntää, että Suomi on hyvä paikka 
asua. Alle kymmenen prosentin työt-
tömyys ei maailmaa kaada, varsinkin 
kun on olemassa työttömyyskorvaus, 
ja suhteellisen hyvä sellainen. Suomi 
on hyvä paikka asua. Joskus tuntuu, 
että etäisyys Suomen ja Kenian välil-
lä on paljon enemmän, kuin mitatut 
kilometrit. Erilaisuus on rikkautta ja 
eläminen muualla avartaa. Jospa in-
tin sijasta kaikki laitettaisiin vuodek-
si Afrikkaan…

Kahta en kuitenkaan vaihda: tämä 
on kokemuksena huikea keikka, ja 
toinen on…kotimaani (jossa muuten 
Turun Sinappikin taas valmistetaan). 
Ainakin toistaiseksi…  

Normipäivä Nairobin lentokentällä. 

Harare (Zimbabwe)
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Pekka Lehtinen

Yhtiö Koneita 
yhteensä

Konetyyppi Lukumäärä

Airfix Aviation 17 Bombardier Challenger 300 
Bombardier Global 5000
Bombardier Global Express XRS 
Cessna Citation X  
Falcon 900EX/LX  
Falcon 2000/EX  
Falcon 7X   
Gulfstream G450  
Gulfstream G550
Gulfstream G650
Raytheon Premier I

1
1
3
1
2
2
2
2
1
1
1

Blue 1 9 Boeing 717-200 9

Finnair 45 Airbus A319-100  
Airbus A320-200  
Airbus A321-200
Airbus A321-200 Sharklet  
Airbus A330-300  
Airbus A340-300    

9
10
6
5
8
7

Flybe Finland 26 ATR 72-500   
Embraer 170
Embraer 190     

12
2
12

Jetflite 7 Bombardier Challenger 300 
Bombardier Challenger 604 
Bombardier Challenger 605 
Cessna Citation Sovereign  
Falcon 7X

1
3
1
1
1

HEMS-
kopterioperaattorit 

10 Eurocopter EC135  
AS365 Dauphin 

8
2

Vuoden 2014 alkupuoliskolla ta-
pahtui melko vähäisiä muutok-
sia. Finnair vastaanotti loputkin 

A321 Sharklet -koneet, joten nyt laivas-
to tullee olemaan melko lailla muut-
tumaton ennen A350-koneiden saa-
pumista. Flybe puolestaan poisti kak-
si jäljellä ollutta ATR 42 -konetta, min-
kä johdosta ATR-laivasto koostuu nyt 
vain ATR 72 -koneista. Bisnespuolella 
Jetflite sai heinäkuussa käyttöön-
sä upouuden Falcon 7X OH-WIX:in, 
jonka varustelu peittoaa bisneskoneille 
tyypilliseen tyyliin kalleimmankin lii-
sari-Mersun. Yhdistysten operoinnissa 
oli elokuun alussa yhteensä 104 lento-
konetta ja 10 helikopteria.  

2/2014 
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Jetfliten uusi lippulaiva, Falcon 7X. Kuva: Miikka Hult



 

Finnairin A330/340-kapteeni 
Antti Lehto, toisen polven lii-
kennelentäjä ja kisapurjelen-

topilotti, saavutti Räyskälän MM-
kisoissa hopeaa. Antti kilpaili kaik-
kein suorituskykyisimmässä luokas-
sa (kaksipaikkaiset) Schempp-Hirth 
Arcus M-koneella perämiehenään 
ilmavoimien Hornet-kuski Nikke 
Luukkanen. Herrojen hienon sijoi-
tuksen takasi tasaisuus, sillä heidän 
seitsemän kisapäivän päiväkohtaiset 
sijoituksensa olivat aina kymmenen 

onnea!
sakissa. Hopea on Suomen paras si-
joitus MM-tasolla lähes kahteenkym-
meneen vuoteen, sillä vuonna 1995 
Markku Kuittinen voitti maailman-
mestaruuden. Liikennelentäjä-lehti 
onnittelee Anttia ja Nikkeä upeasta 
saavutuksesta kotikisoissa!

Kuvat: Heikki Tolvanen
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Suomessakin tuttu ATR on jän-
nä peli ja sen operointiin liittyy 
monta mielenkiintoista asiaa. 

Ulkomailla matkustaessani on ollut 
hauska päästä sen kyytiin ja verrata 
operoinnin eroja suomalaisiin käytän-
töihin. Luultavasti mielenkiintoisin ko-
kemus oli pari vuotta sitten Karibialla, 
kun sain matkustaa ATR:n ohjaamos-
sa Ranskan hallinnoimalta saarelta toi-
selle. Liittymättä mitenkään varsinai-
seen operointiin vaikutti ATR:n pieni 
ohjaamo ensinnäkin normaalia pie-
nemmältä siksi, että molemmat oh-
jaajat olivat valtavia kaappeja. Hartiat 
tulivat niin reilusti penkin yli, että mie-
tin ihan vakavissani, miten miehet pe-
lastautuvat katon pelastusluukusta hä-
tätilanteessa. Tuskin mitenkään. Itse 
operoinnin osalta monessa kohtaa tun-
tui, ettei minkäänlaisia yhteisiä mene-
telmiä ollut olemassa. Nappeja painel-
tiin ristiin, valoja käytti välillä kaptee-
ni, välillä perämies ja ohjaimet heilui-
vat maassa vapaina kuin hullun.. noh 
ne heiluivat vapaina. Itse lentäminen 
sujui kuitenkin hienosti ja kyyti oli oi-
kein miellyttävää pilvettömässä säässä. 
Perille saavuttaessa kapteeni napsaut-
ti potkurijarrun päälle ja ihmiset pääs-
tettiin pihalle. Jarrun käyttäminen oli 
kuulemma standardimenetelmä lähin-
nä käännön nopeuttamiseksi sekä ka-
biinin pitäminen viileänä 30 asteisessa 
säässä. Mainitsin, että Suomessa pot-
kurijarrua käytetään usein pikemmin-
kin koneen lämmittämiseen ja näytin 
kuvaa ATR:stä lumikuoren alla pime-
änä talviaamuna. Molemmat katsoi-
vat kuvaa ja pyörittelivät silmiään. 
Kumpikaan miehistä ei ollut tehnyt 
koskaan koneen jäänpoistokäsittelyä 
saati operoinut liukkaalta pinnalta.

Toinen hieno kokemus oli vuosi sit-
ten Laosissa. Lähdin varhain aamul-
la Pohjois-Laosin pikkuiselta lento-
kentältä kohti Bangkokia. Aamu oli 
hieman sateinen ja yhtä aikaa lähdös-
sä olevat kaksi ATR:ää seisoivat yl-
peinä keskellä harmaata asematasoa. 
Lähtöajan lähestyessä porttivirkaili-
ja työnsi kärryllä terminaalin oven ul-
kopuolelle kasan yhtiön väreissä ole-
via sateenvarjoja ja ryhtyi aukomaan 
niitä platalle. Toden totta! Jokaiselle 
matkustajalle avattiin oma sateenvar-
jo, jonka suojissa saattoi kävellä ko-
neelle! Kyseessä oli käsittämättömän 
hieno asiakaspalvelun yksityiskohta, 
jota en ainakaan itse ole nähnyt mis-
sään muualla. Uskomattominta oli se, 
että tämä tapahtui Laosissa. Tiedä sit-
ten mitä platalle avatuille sateenvar-
joille tapahtuu tuulisessa säässä.

Muutama kesä takaperin kokeilin  
Estonian Airin kyytiä Tallinnasta 
Jyväs kylään. Mielenkiintoiseksi len-
non teki se, että se operoitiin Danish 

Air Transportin operoimalla ATR 
42-koneella. Kyseinen koneyksilö oli 
sarjanumeroltaan 012A ja oli valmis-
tunut vuonna 1986. Muuten koneen 
kabiini oli oikein hyvässä kunnossa ja 
penkit oli selvästi vaihdettu jossain vai-
heessa uusiin nahkapenkkeihin, mut-
ta WC oli suorastaan pala historiaa. 
Nähtävästi koneen 27-vuotisen käyt-
töhistorian aikana kenellekään ei ollut 
tullut mieleen vaihtaa WC-yksikköä, 
mikä näkyi pinttyneistä tahroista eri 
puolilla WC:tä. Seinät, lattia ja erityi-
sesti wc-istuin olivat täynnä epämää-
räisiä pinttyneitä jälkiä, jotka kaikes-
ta päätelleen olivat sitä itseään. Vaikea 
kuvitella, että kukaan täyspäinen asi-
oisi WC:ssä muutoin kuin aasialaiseen 
tyyliin penkin reunoilla seisten ja sil-
loinkin saisi pelätä terveytensä puoles-
ta. Ainoa lohdutus tilanteessa oli se, 
ettei mukana onneksi ollut uv-lamp-
pua muiden tahrojen paljastamiseksi. 
Toisaalta ATR:n lentokorkeuden tietä-
en kymppikerhoon pyrkijöitä tuskin on 
lyhyillä lennoilla jonoksi saakka muu-
tenkaan.  
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Parempi suunnitelma
Ovatko rahasi alttiina asioille, joita et ole tullut ajatelleeksi? 

Niin se vain on, että varallisuutesi voi paremmin, kun rahat ja henki liitetään 
toisiinsa ja pääset sijoittamaan tehokkaasti suuren toimijan kyydissä. 
Vaadi meiltä parempi suunnitelma jo tänään. Se ei vie paljoa aikaasi 

nyt ja voi säästää sinut monelta huolelta huomenna.

mandatumlife.fi/parempisuunnitelma



Volvo Ocean Race 
-mallisto

Ensiesittelyssä huippuvarusteltu erikoismallisto. 
Hintaetusi jopa 3 500 euroa.

Tämä on kunnianosoitus maailman kovimmalle purjehduksen 
avomerikilpailulle. Volvo Ocean Race –erikoismalliston autot 
sisältävät ainutlaatuisia yksityiskohtia, huippuunsa vietyä 
viimeistelyä ja erittäin kattavan premium-varustelun.

MARJO KASKINEN
automyyjä

010 8522 659
050 3479 639

marjo.kaskinen@bilia.fi 

KYÖSTI LÄHDE
automyyjä, 

tuotepäällikkö
010 8522 656
0400 597 256

kyosti.lahde@bilia.fi 

BILIA KAIVOKSELA
Automyynti
Uudet autot p. 010 8522 881 
Vaihtoautot p. 010 8522 882
Huoltopalvelut, Vientiautopalvelut
Vantaanlaaksontie 6

AUTOMYYNTIMME 
PALVELEE
ma–pe klo 8–18 
ja lauantaisin klo 10–16

volvocars.fi
Volvo XC60 Ocean Race: Alk. autoveroton hinta 40 500 €, autovero 9 210,29 €, toimituskulut 600 €, kokonaishinta 50 310,29 €. Autoetu alkaen: vapaa 925 €/kk, 
käyttöetu 745 €/kk. EU-yhd. 4,5–7,3 l/100 km, CO2 117–169 g/km. Huoltosopimus alkaen 52 €/kk (36 kk / 20 000 km/v). Huoltoleasing alkaen 906 €/kk. Erikoismal-
listo: V40, V40 Cross Country, V60 ja XC60 kaikilla moottorivaihtoehdoilla, myös AWD-nelivetomallina. Huoltoleasing 36 kk / 60 000 km, Volvo Car Financial Services.


