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Uusi Audi A6 Business Sport.

Uusi Audi A6 tekee vaikutuksen urheilullisilla ja eleganteilla linjoillaan. S tronic -automaattivaihteistolla
varustetut ultra-mallit vahentavat polttoaineenkulutusta ja padstoja, ajonautinnosta tippaakaan
tinkimatta. Saatavana myos Avant-mallit. Tutustu osoitteessa audi.fi

Kattavaa Business Sport -varustelu sisdltda mm.

» S tronic -automaattivaihteisto » Bluetooth Hands Free -liitanta

» Xenon plus -ajovalot LED-pdivdajovaloilla » Urheiluistuimet edessa

» Akustinen ja optinen pysdkdintijarjestelma  » Vakionopeussaadin
edessd ja takana » Audi Drive Select

» Tdysautomaattinen ilmastointi » MMI Radio/CD Plus 6,5" varinayttolla

» Nahalla paallystetty monitoimiohjauspydéra » Audi Sound System, 10 kaiutinta

» Takaluukun sahkdinen avaus- ja » Paikallaanpitoavustin (Audi hold assist)
sulkutoiminto (Avant-mallissa) » 18” alumiinivanteet

Tervetuloa koeajamaan. Tee koeajovaraus katevasti osoitteessa audicenter.fi

Alk. 48.902 €.

Audi A6 Sedan Business Sport 2.0 TDI ultra S tronic 110 kW (150 hv) alkaen:

autoveroton hinta 39.910 €, arvioitu autovero 8.391,56 €*, kokonaishinta 48.901,56 €.

Vapaa autoetu 905 €/kk, kayttoetu 725 €/kk. Keskikulutus 4,2 1/100 km. *CO,-paastét 110 g/km.
Kokonaishinta sisaltaa toimituskulut 600 €. Kuvan auto erikoisvarustein.

Audi Center Airport Audi Center Espoo Audi Center Helsinki

Veromies, Tikkurilantie 123, Vantaa Suomenoja, Martinkuja 6 Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10
automyynti 010 5333 760 automyynti 010 5333 503 automyynti 010 5333 230
huolto 010 5333 700 huolto 010 5333 500 huolto 010 5333 233

Automyynti palvelee: ma-pe 8-18 ja la 10-15. Huolto ja varaosat palvelevat ma-pe 7.30-18. . .
Puheluhinta 010-alkuisiin numeroihin lanka- ja matkapuhelimesta 8,35 snt/puh + 12,09 snt/min (sis. alv.) + pvm tai mpm. au d ice nte I".ﬁ



PUHEENJOHTAJAN PALSTA

KUKA MAARAA?
KUKA VALVOO?

Y
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Sami Simonen
FPA:n
puheenjohtaja,
A330 Cop

okaisessa EU-maassa on viran-
Jomainen, joka valvoo méaarays-

ten noudattamista. Nyt valvo-
vasta viranomaisesta ollaan siirtymas-
sd ohjaavaan viranomaisuuteen, jossa
viranomainen kertoo, miten lentoyhti-
On pitad itseddn valvoa, ja sitten seuraa
sen toteutumista. Koska myo6s viran-
omaisten resurssit ovat tiukalla, kuu-
lostaa tdm4 tehokkaalta ja toimivalta
mallilta.

Vaikka EU pyrkii olemaan yhtenéi-
nen alue, on jokaisessa maassa omat
vero-, tyontekija-, tyonantaja- ja olo-
suhdekuvionsa. Suomessa olemme tot-
tuneet laadukkaaseen viranomaistyo-
hon, koska Trafissa tyoskentelee len-
toliikennettd ymmartavaa henkilostoa.
Tama on suuri rikkaus ja EASA onkin
saanut Trafin edustajilta tietotaitoa
useissa toimikunnissa. Valitettavasti
Euroopassa trendi on siirtyd enemman
ei-lentotaustaisiin virkamiehiin. Tama
poistaa yhtilosta sen tarkeimman teki-
jan, lentotoiminnan kokonaisuuden ja
syy-yhteyksien ymmartdmisen.

Koska EU on vapaa markkina-alue,
sielld voidaan open skies -sopimusten
mukaan operoida maasta riippumatta.
Valvovan viranomaisen voi siis kilpai-
luttaa. Kilpailutus on jo kovassa kdyn-
nissd, kuten olette ehkid mediasta lu-
keneet. Miten valita viranomainen, eli
lentoyhtion kotipaikka? Tiukin, turval-
lisin ja vaativin vai ehka vahan jousta-
vampi, mukavampi ja vihemman héi-
ritseva?

Viranomaisvalvonta on litketoimin-
taa budjetteineen ja tuottoineen. Jos
asian kaantaa toisinpain, on liiketalou-
dellisesti jarkevinta haalia paljon lento-
yhtioita ja kayttaa heidan asiantuntijoi-
taan maarittimaian, mika on oikea tul-
kinta. Aletaan lahestyé tilannetta, jos-
sa yksi tekija ohjaa toimintaa: talous.

Entépa jatkossa. Puhutaan Evidence

Based (vapaa suomennus: todisteelli-
suuteen perustuvista) -konsepteista.
Mukana ovat jo koulutus ja maarayk-
set. Siind lentoyhtiot yhdessd viran-
omaisen kanssa kerdavit materiaalia,
jajarjestelmid ohjataan niiden mukai-
sesti. Naen téassd ison uhan yhdistet-
tyna ei-lentotaustaisiin virkamiehiin.
Niimme tyo6- ja lepoaikamaariysten
laadinnassa, miten vasymysasiantun-
tijan niakemys ohitettiin suurelta osin
lentoyhtiéiden nakemyksesta johtuen.
Thminen visyy, lentija ei?

Jatkossa lentdjan koulutusvaati-
mukset tullaan yhd enemman maaritta-
madn koulutuksen maksajan eli asian-
tuntijan toimesta. Etdopiskelua, jossa
kerrataan ohjaustietokoneen tai jarjes-
telmien vikoja. Kalvosulkeiset lennosta
valtameren yli. Videofilmi toiminnas-
ta ylosvedossa. Kaikki ovat hyvia lisa-
kertaustapoja, mutta kun oikea simu-
laattorikoulutus vahenee, olemme vain
teoriassa turvassa. Moottorihiirion
lentoonldhddssa piti olla haviavan to-
denn#kdistd ja Airbusin ei pitdnyt sa-
kata.

Jos hyviksytddn, ettd autoilussa
kuolee 3,1jaraideliikenteessé 0,6 hen-
kil6a miljardia ajettua kilometria kohti,
voidaanko hyviksya yksi kuolema mil-
jardia lentokilometrid kohti saastamal-
14 koulutuksesta? Onko virkamiehelle
asia nain esitettynd hyviksyttivissa?
Varsinkin, kun se tuo kilpailukykya ky-
seisen maan lentoyhtioille, rahaa val-
tion ja viranomaisen koneistoon seki
tyopaikkoja. Tama on todistettua tietoa
ja sen myo6ta faktana paatoksenteossa.

Tami on painajainen, jota emme
halua nidhda. Lentdjind meidéan tulee
vaatia riittavasti laadukasta koulutus-
ta myos tulevaisuudessa, jotta voimme
sdilyttdd lentdmisen turvallisimpana
litkkumismuotona: 0,05 kuolemaa mil-
jardia lennetty4 kilometrid kohti.
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6 Pikaista vika-apua

Kun pieni vika aiheuttaa viivastystd lennon
14ht66n, apu saadaan nopeasti paikalle
liikuttamalla koneen sijaan huoltohenkilGsta.

Kuva: Miikka Hult

Lennié Juri Gagarin!
Aviaattorit tutustuivat alkuvuodes-
ta Juri Gagarinin mukaan nimettyyn
kosmonauttien koulutuskeskukseen

Moskovassa, mutta mika olikaan mat-
kan kohokohta?

Commemorative Air Force
Amerikassa kaikki on tunnetusti

suurta. Jopa lentoharrastus voi

kehittya niin, ettd huomaat pian
omistavasi omat ilmavoimat.

Mukana myos

10
12
26
30
40

Lentava henkil6sto ja ihosyovit
Lennonjohto-special

KLM MD11 jadhyvaiset
Konetyyppilistaus 1/2015
Satunnainen matkailija

LIKENNE- oo oo

NTAJA
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Liikennelentiji-lehden aineisto— ja ilmestymiskalenteri 2015

Nro Toimitusaineisto Ilmoitusaineisto Lehti ilmestyy
1/2015 25.1. 3.2. vko 10
2/2015 29.3. 7.4. vko 19
3/2015 17.5. 31.5. vko 27
4/2015 23.8. 2.9. vko 40
5/2015 25.10. 2.11. vko 49

Lehti pyytdd huomioimaan, etté toimitustyon luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisajankohdat ovat
ohjeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyviksyttyé ilmoitusta
ei tuotannollisista tai muista syisté voida julkaista maéréttyyn ajankohtaan mennessa. Toimitus pyrkii
tiedottamaan etukéteen tiedossaan olevista julkaisuviiveistd. Lehden vastuu ilmoituksen julkaisemisessa
tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitushinnan palautukseen.

Julkaisija:

Suomen Lentajaliitto ry. -
Finnish Pilots " Association (FPA)
Ayritie 12 C, 01510 Vantaa

Vastaava paatoimittaja:
FPA:n puheenjohtaja
Sami Simonen

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

Paatoimittaja:

Olli Tisalo

p. 050-322 3035
olli.iisalo@fpapilots.fi

Toimitussihteeri:

Minna Lehtipuu

p. 0400-471 924
minna.lehtipuu@proverbial.fi

Toimittajat:

Miikka Hult, Pekka Lehtinen,
Matias Jaskari, Heikki Tolvanen,
Antti Hyvarinen

Taitto:
Maija Havola

Toimituksen sahkopostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:
Suomen Lentdjaliitto ry:n hallitus

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu
FPA ry:n alayhdistysten toimesta.

Ilmoitusmyynti/ marketing:
Mikael Wahrn

040-752 9269
mikael.wahrn@sllpilots.fi

Taman lehden painopaikka:
Multiprint Oy

Makituvantie 3

01510 Vantaa

0306 667 100
www.multiprint.fi

Vuonna 2014 ilmestyy viisi numeroa.

Materiaalin jattopaivat ja ilmestymis-
ajankohdat 16ytyvat myoés

FPA:n internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet
ovat heidan omiaan, eivatka ne
valttamatta edusta Suomen
Lentajaliitto ry:n virallista kantaa.
Virallisen kannan ilmaisee lehdessa
ainoastaan Suomen Lentajaliitto ry:n
puheenjohtaja.

Kannen kuva: Miikka Hult




PAAKIRJOITUS

VAALIKEVAAN KYNNYKSELLA -
KINNOSTAAKO ILMAILL KANSANEDUSTAJIA?

1/2015

Olli Iisalo
P&&toimittaja

letddn jo kevitta ja edessad on
pian eduskuntavaalit. Se tietda
tulevien viikkojen ajalle vilkas-

ta poliittista keskustelua, tyypillisesti
varsin optimistisessa hengessa.

Koska lentoliikenne on merkittiava toi-
miala Suomessa, ja ennen kaikkea kos-
ka se on kasvuala, kannustan vaalimo-
kin ohi kulkiessanne haastamaan eh-
dokkaita keskusteluun lentoliikenteen
tulevaisuudesta. Vield lampimammin
suosittelen tutustumaan FPA:n netti-
sivuille avautuvaan vaalisivustoon -
siellda ehdokkaiden lentomatkustami-
seen liittyviin mielipiteisiin voi tutus-
tua kitevisti kotisohvalta késin.

Kansanedustajat ovat menneina vuo-
sina olleet huolissaan mm. lentolii-
kenteestd osana kansallista huoltovar-
muutta, ilmailun ymparistovaikutuk-
sista ja alan koulutus- ja tyollisyyske-
hityksestd. Myos saavutettavuuskysy-
mykset ovat olennaisesti mukana kes-
kustelussa. Kaikki ndma ovat tarkeita
asioita ja kaikki varmasti synnyttavat
lisdkeskustelua.

Kevadan vaaliehdokkaille ja tulevil-
le kansanedustajille haluaisin ldhet-
t4a muistutuksena terveiset, ettd len-
toliikenne tyollistdd Suomessa ldahes
100 000 henkil6d ja muodostaa n.
3% BKT:std. Lentoliikenne myos kas-
vaa jatkuvasti.

Tassd numerossa mukana oleva ja-
senyhdistysten kalustolistaus ei sisil-
14 suuria muutoksia, mutta uusia tuu-
lia on luvassa alkaneen vuoden aikana.
Uusi konetyyppi A350 tulee Finnairin
kayttoon syksyllad ja alustavien tietojen
mukaan Blue1 saa kiyttoonsa 737-ka-
lustoa. Kun lentopetrolin hinta on ke-
hittynyt suotuisaan suuntaan ja yh-
tiot ovat karsineet kulujaan, seuraa-
vaksi vuorossa olevan kasvuvaiheen
nytkdhtiessa liikkeelle saattaa muita-
kin lisdyksia olla edessa.

Muita aiheitamme tilla kertaa huollon
nopean toiminnan joukot Helsinki-
Vantaalla, Aviators-ryhmin ret-
ki Moskovan kosmonauttikeskuk-
seen ja KLM:n jadhyvaiset MD-11-
konetyypille.

Menestysté ja myotatuulta alkaneelle
vuohen vuodelle!



VIKAPARTIO AUTTAA

PIKAISTA

VIKA-APUA

Toistaiseksi vikapartiotoiminta kasittda vain kapearunkolaivaston, mutta jatkossa on
mahdollista, ettd se laajennetaan myds laajarunkokoneisiin. Kuva: Pekka Lehtinen




VIKAPARTIO AUTTAA

Lentoliikenteessd erilaiset tekniset viat ovat arkipdivdd.
Milloin tietokoneet temppuilevat, milloin perinteinen tekniitkka
pettdd. Talloin on tarkedd, ettd apu on ldahelld ja se on
ammattimaista. Finnairilla lyhyen aikavdlin
huolto- ja korjaustoiminnasta vastaavat
dkkildhtoihin tottuneet vikapartiot.

Pekka Lehtinen
ATR-kapteeni

i Tybs,

7

320 seisoo standilla 29.
Miehisto valmistelee konet-

ta lennolle ja aikataulupaine
puskee paille. Pian kabiini ilmoit-
taa, ettd yksi lisahappimaski puut-
tuu. Ohjaamosta ilmoitetaan radiol-
la puutteesta tekniikkaan, joka ryhtyy
metsdstamian maskia, mutta myos
samalla standin 29 kohdalla toimivan
vikapartion esimies kuulee ilmoituk-
sen. Varastohuoneesta parin metrin
paasta napataan oikea maski ja hui-
kataan radiolla, ettd avatkaapa ohjaa-
mon ikkuna. Mekaanikko astelee pla-
talle ja taidokkaalla heitolla mytyk-
si kadritty maski paatyy peramiehen
kateen. Matka voi alkaa aikataulussa.
Vaikka kyseessi ei olekaan aivan
jokapaivdinen esimerkki, on tarina
silti tosi. Parhaimmassa tapauksessa
nopeaan reagointiin kykenevan vika-
partion avulla ongelmat saadaan rat-
kottua ennen kuin ne ehtivit aiheut-
taa lisdongelmia. Kun yhtion toimin-
ta on suurilta osin riippuvainen koti-
peséssd samaan aikaan tapahtuvasta
koneiden kadnnostd, tulee mahdolli-
set tekniset murheet saada hoidettua
mahdollisimman tehokkaasti. Tassa
piilee vikapartiotoiminnan ydin.

Idea vikapartiosta ei ole kuiten-
kaan uusi, silld edellisen kerran
Finnairilla oli asematasolla pyoriva
huoltoporukka DC-9 ja MD-80 —ko-
neiden aikaan 1990-luvulla. Tuolloin
lentdjat eivit itse tehneet koneen ul-
kopuolista tarkastusta, vaan jokais-
ta kddntoa varten tarvittiin paikalle
mekaanikko. Asioiden helpottami-
seksi kaantotarkastuksia tekeva po-
rukka piti tukikohtanaan terminaa-
lin alakertaa, josta oli lyhyempi mat-
ka koneiden luo. Sittemmin tarkas-
tukset siirrettiin lentdjien tehtavak-
si ja mekaanikot palasivat takaisin
halleille. Kolme vuotta sitten teknii-
kassa syntyi kuitenkin idea tehostaa
Helsinki hubin toimintaa siirtamalla
pieni porukka mekaanikkoja toimi-
maan lihemmaés koneita terminaa-
lin alakertaan. Idea otettiin johdossa
vastaan hyvin ja asiaa paitettiin tes-
tata kokeilumielessa.

Duunarivetoista toimintaa

On loppiainen ja horppaamme kah-
via terminaalin alakerrassa vikaparti-
on toimistossa. Ulkona on kirpea pak-
kassaa. Pian radiosta kuuluu tyypilli-
nen pakkaseen liittyva vikailmoitus:
Lehtemme toimittaja Tolvanen saa-
puu juuri isolla ratsullaan kauko-
mailta ja koneen kakkosovi on jaassa.
Kyseessd on tyypillinen vikapartion
kohtaama ongelma, mutta tilla ker-
taa vuorossa oleva esimies Tuomas
Isotupa ei lotkauta korvaansa: laaja-
runkokoneet eivit toistaiseksi kuulu
vikapartiotoiminnan piiriin.

7,
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Vikapartion esimiehet ovat kaikki lupakirjamekaanikkoja ja osallistuvat siten itsekin huoltotehtaviin. Oikealla jarjestelyesimies Markku Vierela ja va-
semmalla esimies Tuomas Isotupa briiffaa seuraavan vuoron esimiesta tulevista tehtavista. Kuva: Pekka Lehtinen.

Porttien 29 ja 30 valissa terminaa-
lin alakerrassa sijaitseva Finnairin
tekniikan vikapartiotoiminta kasittda
nykyisin kuusi jarjestelyesimiesta se-
ki 5-6 tyomiestd. Partion esimiehet
pyorittavat vikapartiotoimintaa tiys-
péivaisesti, mutta varsinaiset tyota te-
kevit asentajat ja mekaanikot teke-
vat vikapartiovuoroja vain satunnai-
sesti halleilla tapahtuvan linjahuollon
ohella. Niin ollen vikapartiomiehet
vaihtuvat koko ajan. Esimiehet ovat
kaikki lupakirjamekaanikkoja, joten
he voivat itse tarpeen vaatiessa osal-
listua my0s huoltotoimintaan ja ndin
tapahtuukin miltei paivittdin, kertoo
jarjestelyesimies Markku Vierela.
Partioihin pyritddn puolestaan saa-
maan aina mielelldan yksi lupakirja-
mekaanikko per partio.

Vikapartio on toiminnassa 24/7
vuoden jokaisena piivdni ja se ja-
kautuu kolmeen partioon: kahteen
Airbus-partioon ja yhteen Embraer-
partioon. Toistaiseksi vikapartiotoi-
minta koskee vain Finnairin 44 ko-

T

neen vahvuista kapearunkolaivas-
toa, mutta tulevaisuudessa on mah-
dollista, ettd se laajenee myos laaja-
runkopuolelle kaluston lisdédntyessa.
Toiminnan pyorittamisen osalta on
ollut ensiarvoisen hieno juttu, etta vi-
kapartiotoimintaa on saatu pyorittaa

Vikapartioiden ty0 on pitkalti
liikkkuvaa ulkotyo6ta, silla pasasialli-
nen toiminta koostuu asematasolla
tehtdvistda toimenpiteista eli service
checkeisti (line check tai daily check)
seka vikakorjauksista. Péivisin tyol-
listavit pddasiassa erilaiset vikakor-

”duunariporu- jaukset, kun
kalla”, Markku taas yOaika
Viereld sanoo. on Kiireista
”Koko partio- o ) ) “servareiden”
toiminta on or- Erilaiset vikakorjaukset sekd edellis-
ganisoitu henki- saattavat tulla vastaan hyvinkin ten  vuoro-
16§t6_n}11<eskenja nopeasti ja niiden hoitaminen jen MEL:iin
Al  \aatii usein nopeita hoksottimia stirtamien

littu omasta jou- vikakorja-

kosta. Nain toi-
mintaa on saatu
kehitettyd tyo-
ta tekevien kes-
ken ja niin esi-
miehet kuin tyontekijitkin ovat kaik-
ki yhdenvertaisia”. Vierelda kehuukin
tekniikan johtoa, joka on suhtautu-
nut hienosti tyontekijavetoiseen toi-
mintaan.

ja ongelmanratkaisukykya.

usten kans-
sa.  Service
checkien te-
keminen kuu-
luu  rutiini-
tehtdviin ja niiden osalta tyota voi-
daan suunnitella hyvin etukéiteen.
Sen sijaan erilaiset vikakorjaukset
saattavat tulla vastaan hyvinkin nope-
asti ja niiden hoitaminen vaatii usein

1/2015
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nopeita hoksottimia ja ongelmanrat-
kaisukykya. Siind missi halleilla ta-
pahtuva rutiininomainen linjahuolto-
jen tekeminen lampimissa sisatilois-
sa on tasaista puurtamista, on asema-
tasolla tapahtuva huolto- ja korjaus-
toiminta huomattavasti hektisempaa.
Koskaan ei tiedd minkélainen ongel-
ma tulee vastaan ja tyypillisesti nis-
kassa painaa aina jonkinlainen aika-
taulupaine, Vierela sanoo. "Osa tyk-
kia ja osa ei”.

Korjataan pois

Kello ldhestyy iltapaivaruuhkaa, mut-
ta tdndan on poikkeuksellisen hiljais-
ta. "Ehk& loppiaisen liikenne on vi-
hin normaalia hiljaisempaa tai sitten
on hyvi pdiva”, Tuomas Isotupa poh-
tii. Euroopasta Helsinki kohti saapu-
vista kymmenistd koneista on ilmoi-
tettu vain vahan vikoja, joten vika-
partiot valmistautuvat tekemaan ru-
tilninomaisia ”servareita”. Isotupa ja-
kaa tehtavia toihin saapuvalle uudelle
vuorolle ja briiffaa samalla seuraavan
vuoron esimiesta. Viki-Golffin servari
on juuri valmistunut ja Kilo-Romeon
paskasailion venttiili on jaassa.
Normaalisti vikakorjausten teke-
minen kdynnistyy sill3, etta lentajat il-
moittavat viasta tekniikalle joko data-
linkilla tai radiolla riippuen siité, on-

ko kone lennolla vai maassa. Ilmoitus
paatyy MCC-yksikkoon, joka sijaitsee
Finnairin OCC-hermokeskuksessa.
Ilmoituksen vastaanottaa tekniikan
troubleshooter, joka avaa AMOS-
jarjestelmaan uuden vian. MCC il-
moittaa vias-
ta vikaparti-
on esimiehel-
le, joka puo-
lestaan jakaa
tehtavin sopi-
valle partiolle.
Vikapartion
esimiehelld
on myos tekniikan jakso jatkuvasti
kuuntelussa, joten radiolla annetut
vika-ilmoitukset padtyvit automaat-
tisesti vikapartion korviin. Koneelle
paastydan vikapartio ilmoittaa ra-
diolla saapuneensa koneelle, tutkii
vian ja tarvittaessa tilaa sopivat va-
raosat, jolloin varastoauto tuo tarvit-
tavat osat koneelle. Jos kaikki sujuu
hyvin, vika saadaan kuitattua saman
tien. Toinen vaihtoehto on siirtaa vi-
ka avoimien vikojen listaan ja vapaut-
taa kone operointiin MEL:in sallimis-
sa rajoissa. Olennaisena osana on re-
aaliaikainen radioitse tapahtuva tie-
donkulu partioiden ja esimiehen va-
lill4, jolloin toiminta on mahdollisim-
man tehokasta.

Tyypillisimpid vikoja varten vika-

Ennen |&dhtda varmistetaan, ettd kone on taysin lentokelpoinen. Kuva: Miikka Hult.
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partio pitda omassa varastossaan ylei-
simpid varaosia, joita ovat muun mu-
assa turvavyot, penkinpaalliset, pe-
lastusliivit, PBE:n sinetointitarrat,
polttimot koneen ulko- ja sisdpuo-
lelle sekd laakelaukut sisdltGineen.
Vasta kun ky-
seessd on har-
vinaisempi
osa, joudu-
taan se tilaa-
maan halleil-
ta. Aikasaasto
yleisimpien
osien kohdal-
la on huomattava, silld ajomatka hal-
leilta terminaalille kest#a helposti yli
viisi minuuttia. Mitka ovat sitten vi-
kapartion useimmin kohtaamat vi-
at? Paikalla olleista kolmesta jirjes-
telyesimiehestd kaikki nostavat mur-
heenkryyniksi helposti likaantuvat
harmaat istuimenpéélliset. Kankaiset
pailliset ovat jatkuvasti likaisia ja nii-
ta saadaan vaihtaa koko ajan. Sen li-
siksi kesilla tyollistavat erityisesti
lintutormaykset ja talvella jaatyneet
ovien tiivisteet sekid vessojen vent-
tiilit. My6s moottoreiden paineilma-
kaynnistykset ovat vikapartion hei-
nid niin Finnairin kaluston kuin ul-
komaistenkin operaattoreiden osalta.

Lentéjille partion esimiehet 1ahet-
tavit terveisia vikojen merkitsemisen
suhteen. “Kaikki viat tulisi aina mer-
kitd koneen kirjaan. On ihan ymmar-
rettdvaa, ettd vuoron loppuessa on
kiire kotiin, mutta tekniikan kannal-
ta patee hieman karrikoituna: ”Ei kir-
jassa — ei vikaa”. Vaikka kaikki viat
pyritdan luonnollisesti korjaamaan,
saattaa tekniikan vuoro vaihtua juu-
ri vadrdan aikaan, jolloin suullisesti
ilmoitettu vika voi unohtua. Varmin
tapa saada vika korjatuksi on merki-
td se kirjaan.”

Koneet alkavat saapua Helsinkiin
ja asemataso vilkastuu. Vikapartiot
hyppéaavit autoihinsa ja rientévat ko-
neiden luo. Toimisto hiljenee ja vuo-
roesimies jaa radion ja kahvikupin 4a-
reen paivystaman tilannetta. Ulkona
pakkanen paukkuu, mutta vikapartiot
jatkavat tyGtdan. Lentoliikenne pyo-
rii pakkasesta — ja vioista — huolimat-
ta.
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AURINKOA KOHTUULLISEST]
— MELANOOMATUTKIMUKSIA
MEILTA JA MAAILMALTA

Yhdysvaltalaiset tutkijat tekivdt meta-analyysin tutkimuksista, jotka olivat kdsitelleet
melanoomien esiintyvyytta lentavdalla henkilostolla. Vaikka lentdvdlla henkilostolla
on ollut syopid vihemmdan kuin muilla, on lisddntynyt melanoomariski ollut
ldhes vakioloydos kaikissa tutkimuksissa. Mikd on kohonneen riskin taustalla?

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

dysvaltalaistutkijoiden yhteen-
vedossa lentdjien SIR (Standar-
dized Incidence Ration) oli 2.22

jaSMR (Standardized Mortality Ration)
1.83. Matkustamohenkilokunnan SIR

/gt

oli 2.09 ja SMR 0.90. Tulokset tarkoit-
tavat, ettd lentdvilla henkiloston me-
lanooman esiintyvyys on noin kaksin-
kertainen muihin néhden.
Melanooman riskitekijoind pi-
detddn UV-siteilyd ja ihon palamis-
ta. UV-siteily jaotellaan kolmeen eri
luokkaan (UV-A, UV-B ja UV-C) riip-
puen aallonpituudesta. UV-C- ja la-
hes kaikki UV-B-siteet jaavit ilma-
kehain, kun taas UV-A siteet padse-
vat sen ldpi. Melanooman kehitykses-
sd UV-B ja UV-C siteilyd on pidetty

Kuva:Miikka Hult.

paasyyllisina, ei UV-A siteilyd. Noin
1000 metrin korkeuden lisdyksen va-
lein UV-siteilyn miara lisddntyy 10-
15 prosentilla.

Aikaisemmissa tutkimuksissa lisaan-
tyneen melanooman syyni on pidet-
ty lay-overin aikana saatua aurinkoal-
tistusta. Nyt ilmestynyt meta-analyy-
si kaivoi esille jo muutaman vuoden
vanhan FAA:n tekemén artikkelin eri
ohjaamon ikkunoiden UV lapaisevyy-
desti: A320- ja B737-lasit blokkasivat
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UV-B siteilyn kdytdnnossa kokonaan,
mutta paastivat lapi UV-A siteilysta 54
prosenttia. Kirjoittajat pitiviat mahdol-
lisena, ettd melanooman lisdantymi-
nen johtuisikin lentokoneessa saadus-
ta UV-sateilystd. Taman yhden hypo-
teesin kelkkaan ei varmasti vield kan-
nata lihted, koska siindkin on puut-
teensa lahinna melanooman ja UV-A-
séteilyn vélisessa yhteydessa. Lisiksi
matkustamohenkil6kuntahan ei altis-
tu koneessa auringonvalolle kuten len-
tajat, joten UV-A-siteily koneessa ei
kylla selitd heiddn osaltaan melanoo-
man suurentunutta ilmaantuvuutta.
Toisessa tutkimuksessa suomalai-
set tutkijat vertailivat matkustamo-
henkil6ston (Finnair) ihosyopien ris-
kitekijoita ei-lentaviin verrokkeihin.
Lisdksi tapaus-verrokki asetelmalla
etsittiin mahdollista kosmisen sétei-
lyn vaikutusta melanoomien ilmaan-
tuvuuteen. Riskitekijoissa (ihotyyp-

pi, palaminen lapsuudessa/aikuisids-
sd, aurinkovoiteiden kaytto, sukurasi-
tus) ei 16ytynyt eroa ryhmien valilla.
Ainoastaan aurinko-altistus oli suu-
rempaa lentavalla henkilostolla kuin
verrokeilla. Kosminen séteily ei selit-
tanyt ihosyopien lisdantynytta maaraa
lentavilla henkilostolla.
Kolmannessa tutkimuksessa eng-
lantilaiset vertasivat seka tyOperaisten
ettd vapaa-ajan riskitekijoiden vaiku-
tusta syopailmaantuvuuteen lentéjilla,
lennonjohtajilla ja referenssipopulaa-
tiolla. Tutkimuksessa oli 16 329 lenta-
jaa ja 3165 lennonjohtajaa. Lentdjilla
ja lennonjohtajilla kaikkien syGpien
maard oli 20-29 prosenttia pienem-
pi kuin muilla, johtuen pitkalti tupa-
koivien pienemmastd maarasta.
Téssakin tutkimuksessa melanoo-
mien maara oli suurempi kuin eng-
lantilaisilla yleisesti; lentdjien SIR oli
1.87(95% CI 1.45—2.38) ja lennonjoh-

tajien 2.66 (CI 1.55—4.25). Kun lenta-
jid ja lennonjohtajia verrattiin keske-
naan, oli heilld melanooman ilmaantu-
vuus samaa luokkaa. Suurimmiksi me-
lanooman riskitekijoiksi tutkimus 16y-
si helposti palavan ihotyypin ja aurin-
gonoton. Seki lentdjilla ettd lennon-
johtajilla oli melanoomien paikkaja-
kauma samanlainen, joka puolestaan
puhuu tyoperaisyytta vastaan. Tutkijat
paatyivat siihen, ettd melanooman
suurempi esiintyvyys johtuu aurin-
gonotosta eikd kosmisesta siteilysta.

Melanooman suurentunut esiinty-
vyys seka lentjilla ettd matkustamo-
henkil6stolla on selked 16ydos. Sen ai-
heuttajana pitdisin kylla edelleenkin
aurinkoaltistusta maanpinnalla, en-
ki lentokoneessa saatua séteilyaltis-
tusta. Oleellista on muistaa suojautua
auringolta. Aurinkoa, niin kuin mon-
ta muutakin asiaa, tulee nauttia koh-
tuudella.

Petri Pitkanen

inulla oli suuri kunnia esit-
tdytyd Suomen Lentijéliiton

turvatoimikunnan  uute-
na puheenjohtajana. Olen lentinyt
Finnairilla A320-perdmiehena seit-
semin vuotta ja laatuauditoijana olen
toiminut nelisen vuotta. Taustaltani
olen lento-RUK:n kaynyt liiketoimin-
nan kehitystehtavissi ollut DI, jonka
lentoharrastus lahti kisistd, ja joka
paatyi litkkennelentdjaksi.

Toimikauteni puheenjohtajana on al-
kutekijoissdaan, mutta suuria muutok-
sia tuskin on luvassa. Jatkuvuudesta
pitdd huoli jo se, ettd kaksi entisté pu-
heenjohtajaa jatkaa jasenina turvatoi-
mikunnassa.

Astun suuriin saappaisiin, sil-
14 edeltdjani Hannu Korhosen ai-
kana turvatoimikunnan rooli on
muuttunut aiempaa niakyvimméak-
si niin mediassa kuin vaikkapa il-
mailumasriysten valmistelussa.
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Asiantuntijakommentointia pyyde-
tdan paljon ja sitd mielellddn anne-
taan - sen on katsottu ajavan lentotur-
vallisuuden asiaa. Turvatoimikunnan
onkin hyva puhua suomalaisten len-
tdjien ddnelld, koska kokoonpanos-
samme on edustettuna lentajia suu-
rimmasta osasta matkustajalentoyh-
tioita, ja lisdksi lilkennelentsjien seka
helikopterilentdjien edustus.

Varsinainen leipadtydmme turvatoimi-
kunnassa on IFALPAn ja ECA:n tek-
nisiin komiteoihin osallistuminen.
Niiden kautta jisenidmme on mu-
kana my0s suoraan ICAOn ja EASAn
asiantuntijaryhmissd, eksoottisim-
millaan jopa kansainvilisen atomi-
energiajarjest6 IAEA:n ydinkulje-
tusten turvallisuutta kehittdvassa
ryhmissi. Eri komiteoiden tyosta te
Liikennelentdja-lehden lukijat olet-
tekin saaneet lukea turvatoimikun-
talaisten kirjoittamia korkealentoi-
sia artikkeleita. Tédssa kohtaa on hy-
va muistuttaa, ettd turvatoimikunta
tekee ainoastaan turvallisuustyo6ta,
edunvalvonta-asioihin emme kajoa,
emmeka niitd kommentoi.

Aina silloin talloin toimikunta kaipaa
uusia jasenid, joten mikali lentotur-
vallisuuden kehittdiminen on ldhel-
1a sydédntd ja turvatoimikunnan ja-
senyys kiinnostaa, ota yhteytta. Voit
olla jo asiantuntija jollakin alalla, tai
sitten toimikunnan kautta sinusta tu-

lee sellainen.
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Lentdminen Afrikassa
on erilaista kuin
Euroopassa, sen me
(tai ainakin mind)
tdssd vaiheessa tie-
ddmme. Erilaisuus ei
aina ole huono juttu,
el lainkaan. Mutta
miten toimii lennon-
johto Afrikassa?

Tom Nystrom
E190-kapteeni
Kenya Airways

uroopassa pitkaan lentdneena
Eolen tottunut toimivaan len-

nonjohtoon. Vililla tulee ki-
roiltua, ettd mitdkohan ne taas siella
bunkkereissaan miettii, mutta yleen-
sd toimintaan 16ytyy syy. Vaikkemme
aina sita syyta tieda niin uskallan vait-
taa, ettd useimmiten syy on hyva. Se
miki helposti ohjaamossa unohtuu,
on ettd myo6s lennonjohtajilla on toi-
mintakéasikirja. Emme voi edellyttia,
ettd he poikkeaisivat siitd, yhta vahan
kuin me olemme halukkaita rikko-
maan omia saantéjimme. Ne harvat
kerrat, kun apua on oikeasti tarvittu,
sitd on ollut tarjolla. Neuvoja, tietoa,
opastusta, you name it. Tama kaikki
on mielestini ihan luonnollista, kaik-
ki teemme kuitenkin ty6ta yhteisen
maalin eteen. Kaikki haluamme, et-
ta lennot kulkevat ajoillaan, mielui-
ten etuajassa, ilman hairioita illaksi
kotiin, kuten eris kotimainen lento-
yhti6 aikanaan mainosti.

This is Africa

Afrikassa se el toimi niin, valitetta-
vasti. Lennonjohto on Afrikassa har-
haanjohtava sana, mistdan johtami-
sesta sielld ei ole kyse. Kyse ei ole
myo6skaian lennonjohtopalvelusta, sa-
na, josta vililla Suomen ohjaamois-
sa vitsaillaan. Ei, kyse enemménkin
valttdimattomasta pahasta, niin tylyl-
ta kun se kuulostaakin.

Ensimmaiinen ongelma on kieli-
muuri. Itse olen parjannyt hyvin es-
panjalaisten, italialaisten ja jopa ve-
nildisten kanssa. Afrikassa minul-
la on edelleen ongelmia, vaikka olen
melkein jo vuoden taalla lentényt.

Ensinnikin radiot ovat taalla sur-
keat. Kuuluvuus on usein ongelma,
mutta ennen kaikkea lahetysten laa-
tu on huono. On taustakohinaa, taus-
tamelua, katkonaista ja paallekkaisia
lahetyksid. Lisaksi, tietyilld alueil-
la sama lennonjohtaja kayttad kahta
eri jaksoa (kuten Euroopassakin), on-
gelma on, ettet tieda sité. Et siis kuule
lennonjohdon lihetyksia toisella jak-
solla. Jokaisella lennolla joutuu use-
amman kerran kutsumaan lennon-
johtoa, ennen kuin saa sellaisen vas-
tauksen, josta ehki saa jotain selvaa.
On my6s ihan normaalia, ettd joutuu
valittimaan jonkun koneen tiedot
lennonjohdolle, koska he eivit kuu-
le toisiaan, vaikka ovat kuuluvuusalu-
een sisilld. Koska suurimmassa osas-
sa Afrikkaa toimitaan menetelmailen-
nonjohto-periaatteella, raportoitavaa
onkin sitten aika paljon, kun pitéa sa-
noa aika-arviot eri pisteille.

Toinen radioliikennettd vaikeut-
tava asia on standardifraseologian
puute. Siind missa olen tottunut tie-
tynlaiseen vastaukseen, jossa tietyt
faktat tulevat tietyssd jarjestykses-
sd, tdytyy nyt kouluttautua uudel-
leen. Selvitykset tulevat miten sat-
tuu: usein pelkka sana, usein puolet
lauseesta nieltyna. Siihen kuin lisda
vahan aksenttia péille, niin valilla
menee hankalaksi. Kdytdnnossa pai-
vittdin kddnnyn perdmiehen puoleen
ja kysyn "mita se sanoi”? Vililla sel-
vittavat sellaisiin pisteisiin, jotka ei-
vat kartoilta 10ydy, ne pitia vain tie-
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tda... Hyva esimerkki fraseologiasta
on yleisesti kiytossa oleva “Charlie”,
tai "Charlie, Charlie”. Kyseessa on siis
kuittaus, jolla tarkoitetaan kylla tai
vahvistan. Luonnollisesti, eiko vain?

Usein tun-
tuu siltd, ettei-
vat afrikkalai-
set lennonjoh-
tajat ole tois-
sd  palvellak-
seen lentolii-
kennettd, pain-
vastoin, lento-
lilkenne  haéi-
ritsee  heiddn
olemistaan.
Ongelmatilanteessa on aika yksin,
varsinkin kun kenttavaihtoehdot ovat
vahissd. On turha odottaa lennonjoh-
dolta ehdotuksia auki olevista, sopi-
vista kentista. Valilld tuntuu olevan
niin vaikeata edes siitietojen saami-
nen.

Hatatilannetoiminnasta sain oma-
kohtaista kokemusta, kun samalla jak-
solla ollut pienempi kone (Islander)
sai ongelmia polttoainesyotossa ja
joutui tekeméan pakkolaskun. Kone

Sadilmid nimeltdan ukkospilvi. Kuvan pilvi on aika vaatimaton, kaikki paivantasaajan tuntumassa lentd-
neet tietdvat kuitenkin etta pilvet voivat olla jotain ihan muuta kuin mihin olemme tottuneet. Tutkalta on

Selvitykset tulevat miten sattuu:
usein pelkka sana, usein puolet

lauseesta nieltyna.

oli vain osittain kuuluvuusalueen si-
salla, joten “tutka” (siis area control)
kuuli vain osan lahetyksistd. Koska
samainen kone oli aiemminkin pyy-
tanyt meiltd apua lahetysten valitta-
miseen, jaim-
me  odotus-
kuvioon toi-
mien releena.
Lennonjohta-
jalta levisi
pakka kasista
heti ja rupe-
si itse kaytan-

nossa  blok-
kaamaan jak-
soa yritta-

malla toistuvasti saada yhteyttd ko-
neeseen ja kyselemilla kaikenlais-
ta. Jouduinkin kohteliaasti pyyta-
maén hanté pitdmaan suunsa kiinni.
Kerroin, ettd koneella on hatatilanne
paalla ja ovat aika varattuja. Kertovat
sitten kun ehtivat. Tastd sain lyhyen
“thank you” ongelmissa olevalta ko-
neelta. Saimme kuin saimmekin ko-
neelta melko hyvin paikkatiedon lo-
puksi, jonka avulla helikopteri sit-
ten heiddn mychemmin paikansi,

turha odottaa apua pilvien kiertdmisessa, onneksi aika vapaasti saa yleensa vaistella.
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noin puoli tuntia ennen pimeén tu-
loa. Kukaan ei loukkaantunut vaka-
vasti onnettomuudessa, ja tuntui hy-
valtd, ettd panoksellamme oli ollut
merkitys.

Taytyy valilld afrikkalaista lennon-
johtajaakin puolustaa. Heiddn kay-
tOssddn olevat vilineet ovat parhaim-
millaankin puutteellisia. Siihen kuin
lisataan huono koulutus, niin hom-
ma menee jo aika hankalaksi. Voisin
kuvitella, ettei kovin monessa paikas-
sa juurikaan soveltuvuuskokeita ole,
vaan joku kenttapaallikon suvusta tai
kylasta palkataan hommaan. Niin se
toimii taalld. Kun siis otetaan huo-
mioon, ettei lennonjohtaja sovellu
hommaan, hin on saanut huonon tai
puutteellisen koulutuksen ja varustus
on heikkoa, sithen nihdenhén yllat-
tavin hyvin se tdalla toimii!

Taivaalla on eroja

Keski-Afrikan péélla joutuu vililla jo-
pa kiyttamaan HF:44. Kuinka moni
on sellaista joskus kayttanyt (edellyt-
tden ettd se on koneeseen edes asen-
nettu)? Nyt voin itse ruksia sen "uu-
det kokemukset”-lis-
talta. Modernina len-
tdjana voin vain ih-
metelld, miten sellai-
silla on aikanaan par-
jailty. Se kuuluu, jos
kuuluu ja useat ase-
mat kédyttaviat samaa
jaksoa, eli yhteyden
saaminen on kaikkea
muuta kuin varmaa.
Tuossa keséan jialkeen
lensimmekin Kongon
paalla liki kolme vart-
tia, saamatta yhteytta
kehenkaan. Entés jos
sind aikana olisi pita-
nyt tehda pakkolas-
ku... Ndimme muuten
vain metsda kahden
tunnin ajan. No, hie-
man liioittelua, néin
mind yhden tien, tai
ainakin se naytti tiel-
ta. Ei sellaiselta jonne
olisi voinut tehda pak-
kolaskun, mutta tie tai
ainakin polku kuiten-
kin.

|
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Muutama iloinen poikkeuskin
16ytyy. En ole Egyptissd tai Lénsi-
Afrikassa lentidnyt, joten niistd en
tiedd, mutta ainakin Eteld-Afrikassa
homma toimii. Kun Hararen jaksol-
ta vaihtaa Johannesburgin jaksolle,
se jo tuntuu siltd, ettd tulisi kotiin.
Yhtakkia 4ani on selkei ja fraseolo-
gia tuttua. Vilkasta joo, mutta tut-
tua kuitenkin. My6s Addis Abebassa
ja Nairobissa on tutkat (muistaak-
seni my0s Mombasassa ja Dar es
Salaamissa) ja homma toimii aika hy-
vin. Itse asiassa Djiboutissa tutka toi-
mii erittdin hyvin. Ilmeisesti siksi, et-
ta jenkeilld ja ranskalaisilla on siella
suuret lentotukikohdat (jossa koulut-
tavat tutkajohtajia). Djibouti on muu-
ten se paikka Afrikassa, mistd kuu-
lemma ldhtee paljon UAS:eja tuonne
Lihi-idan suuntaan.

Nairobissa homma toimii hyvin
niin kauan kuin ei ole ruuhkaa, eli niin
kauan kun lennonjohtajan ei juuri
tarvitse hommaan puuttua. Ruuhka-
aikana hin saattaa unohtaa sinut vek-
toreille, antaa sinulle odotusta, koska
C172 treenaa lahestymisi4, tai unoh-
taa antaa sinulle nopeusrajoituksia.
Ellet itse ole hereilld ja TCAS:n avul-
la valvo etdisyytta edelliseen, joudut
helposti ongelmiin. Tassékin siis huo-
maa kuinka paljon tdalla itse joutuu
huolehtimaan eri asioista. Positiivista
taalla on siis, ettd yleensa saat itse
tiysin suunnitella lahestymisliukusi,
eli liukukulma optimoidaan yleen-
sd aina jotta saadaan tyhjikayntili-
uku aikaiseksi
mahdollisim-
man pitkdan.

Euroopassa ta-
kaldinen mene-
telma olisi han-
kalampi, taal-
la kun hidas-
tus aloitetaan
pikkuhiljaa, ja
se saattaa kes-
tda  parikym-
menta mai-
lia. Taalla se
toimii kuitenkin useimmiten, kos-
ka etdisyydet koneiden vililla ovat
suuremmat. Esimerkiksi Nairobi
porrastaa 7NM vilit koneisiin.
Menetelmilennonjohtokentidt ovat
toki sitten asia erikseen, jos sinulla
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Dar Es Salaam. Tuulet yleensa suosivat kiitotietd 05 (kuvassa). Talla kiitotiella eras expat kollee-
gani suistui kiitotielta kaatosateessa. Onneksi kukaan ei loukkaantunut. Atiksen ja lennonjohta-
jan kertomat tiedot olivat jotain avian muuta kuin mita sielld oli...

on huono onni joutua sinne toisen ko-
neen kanssa.

Puhuuko kukaan
totta mistaan?

Rehellisyys on asia, joka ei Afrikassa
aina valttamatta kannata. Varsinkin
kun lentaa kentille, joilla ei ole tut-
kaa, mutta vilkas liikenne. Juba Etela-
Sudanissa on ehka raikein esimerkki.
Kentille on paljon YK- ja avustuslen-
toja, usein ve-
nalaisilla  ko-
neilla. Nama
koneet valeh-
televat haikai-
lemitti sijain-
tinsa, paastak-
seen vuorolla
yksi. Koska ei
lennonjohta-
ja koneita nie,
niin héan tie-
tenkin uskoo
tietoja. Sitten
kaikki odottelevat, kun se kone pik-
kuhiljaa tulee ilmoittamaansa pis-
teeseen ja siitd vasta laskuun. Tana
aikana muu liikenne tietenkin sei-
soo tai odottaa. Juba on kuitenkin
poikkeuksellisen huono kentta, siel-

14 ei juuri mikaan toimi muutenkaan.
Liikennetta on paljon, lennonjohto on
huonoa, erityistd maa- tai lahestymis-
jaksoa ei ole, vaan kaikki hoidetaan
samalla jaksolla, kentin varustus va-
janaista ja kiitotie sekd asemataso
rullausteineen surkeassa kunnossa.
Lisdksi ei edes pysidkointiopastuk-
seen voi luottaa. Eli jos joku suoma-
lainen lennonjohtaja kaipaisi uusia
haasteita, voin vilittaa tiedot eteen-
péin. Ei tarvitse peléti, ei ne juuri nyt
Jubassa sodi (parinsadan kilsan paas-
sd), ja siella ammuskellaan vaan iltai-
sin, baari-illan paitteeksi...

Jaa ettd miksiko yhtiomme lentda
sinne? Arvatenkin reitti on yksi yhti-
On tuottavimmista, kun ei sinne juu-
ri muita yhti6itd lenna...

Lennonjohdon antamiin saitie-
toihin ei niinikdan aina voi luottaa.
Tieddn ettd varustus on puutteelli-
nen, joskus se vain tuntuu oudolta.
Juba taas hyva esimerkki. Torni la-
hes aina kertoo tuulen olevan tyyn-
ta, vaikka itse seisot tuulisukan vie-
ressi ja ndet etta tuuli saa sukan py-
syméin vaakatasossa. Khartoumissa
taas raportoivat niakyvyyden olevan
alle minimin leijuvan hiekan johdos-
ta, mutta tosi nakyvyys olikin pari
kolme kertaa parempi, melkein parin
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kilsan luokkaa. Onneksi sda yleensa
Afrikassa on hyva, joten minimikelis-
sa laskuun tuleminen on harvinaista,
ellei se sitten johdu rankoista kuuro-
sateista. Hereilld saa kuitenkin olla
saatietojenkin kanssa.

Toinen asia mikd myo6s on opitta-
va on menetelmélennonjohtosdan-
téjen mukaan toimiminen. Tama
tarkoittaa kdytdnnossa arvioiden ja
paikkaraporttien antamista tietyil-
ta pisteiltd. Naita tiettyja pisteita ei
mihinkddn ole erityisesti merkitty,
ne pitda vain oppia. TMA:n tulo- ja
poistumispisteet ovat helppoja, sitten
vaativat yleensa vield yhden “keski-
pisteen”. Valilla timéa keskipiste to-
sin vaihtelee. Perdmiehet hyvin na-
ma kylla tietdvit ja useimmiten neu-
vovat. Toisaalta en ota asiasta juuri
stressid, kylla lennonjohtaja yleensa

pyytaa arviot, jos jatdn ne kertomat-
ta. Toistaiseksi ollaan ainakin hyvin
parjatty...

Valilla joutuu tunnustamaan vir-
heensdkin. Lensimme CRJ:n kans-
sa kilpaa koh-
ti Mombasaa,
rinta rinnan.
Kyse oli siita
kumpi paasee
vuorolla yksi.
Yllattavan lu-
jaa sekin len-
si, mutta pik-
kuhiljaa olim-
me hivuttau-
tumassa ohit-
se. Sitten tut-
ka pilasi kaiken. Han kysyi CRJ:n ar-
viota kentille. Annettu arvio oli 5 min
ennen omaamme, joten en voinut ol-

Torni lahes aina kertoo tuulen
olevan tyynta, vaikka itse
seisot tuulisukan vieressa

ja naet etta tuuli saa sukan
pysymaan vaakatasossa.

la heittamattd kommenttia, kun tutka
késki meitd hidastamaan. Taas néi-
ta palturinpuhujia, kirosimme ohjaa-
mossa.

Yllitys oli melkoinen, kun TCAS:1ta
ndin  ko-
neen ole-
van laskus-
sa, juuri sii-
hen aikaan
kuin vait-
tivat! Itse
emme oli-
si moiseen
aikaan pys-
tyneet, edes
very highs-
peed lahes-
tymiselld. Pois ldahtiessd pyysin an-
teeksi CRJ:1t4 ja selitin lentédneeni lii-
kaa Jubaan. Aina ei voi voittaa...

Kigalin Iahestyminen. Kentdlle laskeudutaan aina kiitotielle 28, ja Iahdetaan aina kiitotieltd 10. Entds jos my&tatuuli on liilan kova? Hmmm, ei on-
neksi ole tullut vield eteen. Kigalissa olivat aloittamassa tutkajohtamisen, siitd julkaistiin virallinen tiedote aikatauluineen ja kaikki. Parin kk:n jal-

keen se lykattiin hamaan tulevaisuuteen...

b/ o
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LENNA
JURI GAGARIN

AVIATORS CLUB VIERAILULLA MOSKOVASSA

e 3 T

Kaksikymmentd onnekasta
Aviaattoria suuntasi katseensa
itddn, nousit Finnairin koneeseen ja
lensi Moskovaan. Kdvimme ilmailu-
museossa ja kosmonauttien koulu-
tuskeskuksessa, mutta retken koho-
kohdaksi muodostui kosmonautti

Sergei Krikalevin kanssa vietetty ilta.

Jouko Lankinen avaruussankari
Juri Gagarinin patsaan aarell
Kuvat: Jouko Lankinen, Jouni Fin
Taneli Salonen.
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Jouko Lankinen

entdlld meitd oli vastassa

B Tarman Petterin taitolento-

uttava, ilmailualan moniam-

mattilainen Robert Obolgogiani, jo-

ka koko matkamme ajan toimi usko-

mattoman omistautuneena oppaana
jaisantana.

Moskovan Sheremetjevo-
kakkoselta lahdimme suoraan koh-
ti Moninossa sijaitsevaa Vendjan il-
mavoimien akatemiaa ja sielld si-
jaitsevaa ilmavoimien keskusmuseo-
ta — Muzei VVS:da. Museo olisi ollut
nyt normaalisti suljettu, mutta se oli
varta vasten avattu aviaattorien vie-
railua varten. Matias Jaskari on kir-
joittanut hienon artikkelin museos-
ta Liikennelentdjia-lehden numeros-
sa 5/ 2010. Meidan kiertueemme al-
koi Suuren Isanmaallisen sodan aikai-
sista koneista. Hurjat valmistusmaa-
riat saivat miettimain sodan ponnis-
tusten laajuutta. Kisittimaton maa-
ra materiaalia ja inhimillistd tyota
uhrattiin muutenkin vaikeina aikoi-
na. Pelkéstadn Il-2 Sturmovikia val-
mistettiin yli 36000 kappaletta, jois-
ta valtaosa tuhoutui sodan melskeis-
sd. Metallin puutteen vuoksi suurin
osa venaldisistd koneista olikin puu-
rakenteisia.

“Then they closed”

Moninossa saimme oppaaksemme en-
tisen sotilaslentdjian Aleksanderin, jo-
ka oli aloittanut uransa Pe-2 Peshka-
syoksypommittajalentdjand  toisen
maailmansodan jalkeen ja myGhem-
min urallaan suomalaisillekin tutun
I1-28 Nikitan (NATO Beagle) ohjaa-
jana. Aleksanderin englannin kieli ja
painotukset tekivit esityksestd hyvin
elamén makuisen.

Kuumasta kylmain aivan kirjai-
mellisesti. Ulkoalueella oli jos jon-
kinlaista kylmidn sodan konetta ja
prototyyppid. Useimmista proto-
tyypeista oli jaljelld vain Moninossa
olevat koneyksilot tuotantolinjojen
sulkeuduttua mitd erindisimmista
syistd. Muutamien kohdalla syy oli
Aleksanderin mukaan melko selkeé:
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"Two of this aircraft produced, one
crashed, one in museum, then they
closed.” Muutamilla koneilla taas ai-
ka tai uusi poliittinen tahto muutti ti-
lannetta "Hrutsev wanted missiles, he
closed (production of) this one.” Tai
“Gorbatsov closed everything.” Eraan
kieltimatta aika haastavan nidkoisen
laitteen kohdalla Aleksander totesi la-
konisesti :”Easy to take-off, hard to fly,
impossible to land, then they closed.”

Kylmén sodan aikana kehitys oli
huimaa ja kéyhdn maan voimavaro-
ja kaytettiin rajattomasti sotakonei-
den suunnitteluun ja valmistukseen.
Prototyyppeja ja ihan kiytossa ollei-
takin koneita katsellessa tuli vikisin
mietittyd niita
lentdneitd kol-
legoita, olosuh-
teita, joissa niita
operoitiin ja tes-
tattiin, menetet-
tyja ihmishen-
kia ja vammau-
tuneita ihmisia.

Aleksander ker-

toi erdasta koe-

kapselista, et-

ta silla testattiin

laskuvarjon avautumista. Ukko pan-
tiin sisddn kapseliin, kapseli viskattiin
katapultilla (sic) taivaalle ja ukon piti
avata laskuvarjo lentoradan ylakuolo-
kohdalla. No ei avautunut ja muuta-
man high speed -leivén ja -landingin
jalkeen kapseli pyséhtyi ja kaveri ryo-
mi ulos kuulasta. "Good helmet, no sc-
ratch”, totesi Aleksander.

Moninon jilkeen kavimme pikai-
sesti hotellilla virkistaytymassa ja sen
jalkeen Robert vei meidat syomaian
erinomaiseen Na Melnitse -ravinto-
laan. Herkullisten alkuruokien, pel-
menien ja pairuokien jilkeen nos-
timme maljan "Tasaluku” taitolenta-
ja Victor Smolinin oppien mukaan.
Onhan hyvi, ettd lentoonldhtdjen las-
kujen lukumééra on sama.

Na Melnitsestd lahdimme kierto-
kivelylle Moskovan keskustaan. Oli
aika hienoa kévella ldhestulkoon au-
tiolla Punaisella torilla. Robert esit-
teli meille paikkoja ja kertoi niiden
historiasta ja nykypaivasti. Kivimme
my0s “Sheremetjevo kolmosella” eli
paikalla, jonne Mathias Rust laskeu-

tui Cessnallaan 28. toukokuuta 1987.
Rust laskeutui ylamikeen saadakseen
laskukiidon mahdollisimman lyhyek-
si.

Kosmonauttien koulutuskeskus

Aamupalan jilkeen jannittynyt seuru-
eemme pakkautui pikkubussiin ja nok-
ka kohti Tahtikaupunkia (3B€3HbIit
Topomok) , kosmonauttien koulutus-
keskusta, nimeltdan Yuri A. Gagarin
State Scientific Research-and-Testing
Cosmonaut Training Center (GCTC).
Portilla Petteria ja Robertia odot-
ti iloinen ylldtys: Elena Klimovich,
taitolennon maailmanmestari ja mo-
lempien yh-
teinen tuttu.
Elena oli tul-
lut emannéi-
main vierailu-
amme kosmo-
nautti Sergei
Krikalevin
pyynnos-
td, koska han
ei itse ehti-
nyt tapaami-
seen juuri sil-
loin. Ajoimme sisadn alueelle ja ja-
timme automme sentrifugirakennuk-
sen eteen. Rakennuksessa oli huolto-
toimet kdynnissi, joten emme pais-
seet sinne sisdan. Rakennuksen sisil-
14 on kaikkien sentrifugien aiti ja pari
pienempaa vatkainta, joilla seki testa-
taan ettad harjoitetaan kosmo- ja ast-
ronautteja. Remontin vuoksi jai na-
keméttd myos hydrolab eli jattiallas,
joka on tarkoitettu avaruuskavelyjen
harjoitteluun ja pukujen testaamiseen.
Seuraavaksi siirryimme oppaan
johdolla simulaattorirakennukseen,
jossa oli viisi Sojuz-simulaattoria.
Padsimme seuraamaan yhden, noin
vuoden paasté ISS:lle lahtevan, mie-
histon harjoittelua. Miehist6on kuu-
luneet nais- ja mieskosmonautti se-
ki naisastronautti harjoittelivat ve-
ngjaksi, joka on Sojuz-ohjelman vi-
rallinen kieli ja jonka muualta tu-
levat astronautit opettelevat ennen
Gagariniin tuloa ainakin tyydyttaval-
le tasolle. Kdvimme aika tarkkaan la-
pi koulutusta ja itse lennon suori-
tusta. Oppaamme perehdytti meidit

b/ g8



AVIATORS

myo6s avaruusruokailun saloihin seka
kosmonauttien selviytymisharjoitte-
luun, jos moduli putoaa muualle kuin
on tarkoitus. Tutustuimme koulutus-
laitteisiin ja padsimme kokeilemaan
penkkid, johon avaruuslentdja kiin-
nitetddn nousun ja laskun ajaksi. Se
tuntui istuvan ruumiinrakenteelleni
vallan mainiosti ja ihan kuin ennakoi-
dusti minulle tehdylt4, tieda vaikka...

Koulutuksessa on samanaikaises-
ti useampia miehist6ja ja jokaiselle
miehistolle on varamiehist6. Jos jol-
lekin ykkosmiehiston jasenelle sat-
tuu jotain, niin silloin vaihdetaan ko-
ko miehisto. Koulutuksessa on parast-
aikaa myos yksi avaruusturisti, laulaja
Sarah Brightman. Reilun puolen vuo-
den koulutuksen jilkeen hin ldhtee
Sojuzilla ISS:1le ja aikoo sielta esiin-
tyd maassa olevan orkesterin kans-
sa. Hintaa tuollaiselle avaruusturis-
mille tulee noin 55 miljoonaa dolla-
ria. Siihen sisdltyy matkat Sojuksella
ja kahden viikon all-inclusive-loma
ISS:114. Brightmanin kotisivuilta 16y-
tyy blogi harjoittelun edistymisesta.
Samasta rakennuksesta 10ytyy myos
jo kaytosta poistetun MIR-aseman
valtava simulaattori ja harjoituslaite.

Viereinen hallirakennus kétkee si-
sddnsa ISS:n venildisen osan simu-
laattorin, joka on tehty tdysin saman-

...Ja samanlainen harjoituslaite Soyuz-alukselle.

MIR-asemalle Idhetettyjen kosmonauttien koulutusta varten rakennettu

taysikokoinen harjoitusmoduli...

laiseksi ja samoista materiaaleista
kuin oikeakin asema. My6s muutkin
GCTC:n simut on tehty samalla peri-
aatteella. T4lloin avaruudessa tapah-
tuvia poikkeustilanteita on helppo
mallintaa ja ratkaisuja on helppo har-
joitella ja tutkia myGs maassa. ISS:n
simuun oli telakoituneena Progress-
alus, jonka tehtdvdnad on kuljettaa
ISS:lle ruokaa ja tarvik-
keita kolmen kuukau-
den vilein. Yksi kolmen
hengen miehist6 vaihtuu
puolen vuoden vilein ja
yhtd aikaa asemalla on
kaksi miehistod eli kuu-
si henked. Ennen poistu-
mista GCTC:1td nautim-
me vield lounaan kuu-
ukkojen lounasruokalas-
sa ja kyllapa borssikeitto
ja paistettu kana maistui-
vatkin hyvalta.

Gagarinin  kotisivut
I6ytyvat osoitteesta www.
gcte.su .

GCTC:sta siirryimme
ravintola Aviatoriin, jos-
sa muun ilmailusisustuk-
sen lisdksi on vetonaula-
na Sukhoi-27:n simulaat-
tori. Monitoreista oli mu-
kava seurata lennon kul-
kua. Ilmavoimien edus-
tajamme kéavivit ndytta-

massi simulla paikallisille, mistd kana
pissii. Eikdpa Finnairin liikennelenta-
jien edustajakaan hassummin lenta-
nyt! Parhaimmat aplodit sai kuiten-
kin paikallinen naisihminen, joka k-
vi vetdiseméssi aika ndyttavan ohjel-
man simussa eikd muka ollut aiemmin
lentinyt ollenkaan (oli, sanon mina).
Netistd lisdd www.club-aviator.ru

Eldva legenda,
kosmonautti Krikalev

Paivan ja matkan huipentumaksi saa-
pui georgialaisravintolamme illallis-
poOytdan toivottu ja odotettu vieras
kosmonautti Sergei Konstantinovich
Krikalev

Jo valmiiksi korkea tunnelma nousi
korkealle kosmokseen. Talld hetkella
GCTC:n miehitettyjen lentojen johta-
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KyMMENEN KUU-MAA KYSYMYSTA

1. Kuinka monta astronauttia on kavellyt kuussa?

2. Mika oli ensimmainen maasta kuuhun (ja/tai sen ohi) lentanyt alus?

3. Mika oli ensimmainen kuuhun asti mennyt Apollo-lento?

4. Onko muut maat kuin Neuvostoliitto ja USA ldhettaneet kuuhun aluksia?

5. Mercury, Gemini ja Apollo. Mitka olivat ko. vehkeiden kantoraketit?

6. Neuvostoliitto yritti miehitettya lentoa kuuhun. USA:lla oli Apollo, mutta mika oli
Neuvostoliiton kuualuksen nimi?

7. Mika oli ensimmainen miehitetty avaruuteen lentanyt Apollo-lento?

8. Kuinka kauan Apollolla kesti matkustaa kuuhun?

9. Mika oli epdonnisen Apollo 13:n "pelastusveneena” toimineen kuumodulin nimi?

10. Kuinka monella kuulennolla oli mukana auto, Lunar Rover?

jana toimiva Krikalev oli istunut koko
péivan kokouksissa ja paisi vasta illal-
la liittym&d4n seuraamme. Tunsimme
itsemme etuoikeutetuiksi, voi vain ku-
vitella, kuinka kiireinen mies hén on,
net on kutsuttu. Siind hin nyt istui
meidin poyddassamme ja jutteli mu-
kavia kansamme.

Sergei Krikalev on eniten aikaa
avaruudessa viettdnyt ihminen. Kun
USA:n sukkulaohjelmaan liittyessaan
hénelta oli kysytty, kuinka monta tun-
tia on avaruudessa kertynyt, hin oli
vastannut, ettei ole oikeastaan tun-
teja laskenut, ehkipa reilut viisitois-
ta kuukautta. Sukkulapilotit kun las-
kevat ajan tunteina ja minuuttei-
na. Krikaleville tiimaa avaruudessa
on kertynyt oikeasti 803 vuorokaut-
ta 9 tuntia ja 39 minuuttia, Sojuzilla,
MIR:114, sukkulalla ja ISS:1la. Han oli
MIR:114, kun Neuvostoliitto hajosi ja
muuttui Vendjiksi. Reissu viahin ve-
nihti, kun valtiota, joka hinet oli 14-
hettanyt avaruuteen ei endi ollutkaan.
Tama matka kesti 313 vuorokautta.

Krikalev on suorittanut kahdeksan
avaruuskavelya. Mieliinpainuvimpana
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hetkenéddn avaruudesta hian kertoi sen
hetken, kun ensimmaista kertaa astui
ulos avaruusaluksesta. Ensimmaisen
askeleen ottaminen oli jannittavaa.
Pyydettaessa  Krikalev  kertoi
hauskan tarinan. Hénelld oli muka-
na avaruudessa radioamatoorilait-
teet. Kerran Eteld-Amerikan yldapuo-
lella han oli kuullut kahden aseman
keskustelevan ja oli liittynyt mukaan.
Molemmat asemat olivat ilmoittaneet
olevansa "mobile” eli liikkuvia. Myos
Krikalev oli kertonut olevansa "mo-
bile”. Toinen asemista oli ihmetellyt
Krikalevin aseman hyvai kuuluvuut-
ta ja Sergei oli
kertonut  ase-
mansa olevan
korkealla, johon
toinen asema
oli sanonut ole-
vansa korkeam-
malla, koska oli
vuoren huipul-
la. Krikalevin kommenttia siitd, etta
puhuu taatusti korkeammalta, koska
oli avaruudessa, ei opponentti jostain
syysta ottanut uskoakseen.
Sergei Krikalev on palkittu saavu-

Vastaukset timan jutun lopussa.

tuksistaan mm. kotimaassaan Leninin
mitalilla ja sekd Neuvostoliiton etta
Venijian sankarin arvolla, Ranskassa
Legion of Honourilla ja Yhdysvalloissa
NASAn DPS-mitalilla ja kolmella
NASA Space flight-mitalilla . Han on
my0s synnyinkaupunkinsa Pietarin
kunniakansalainen. = Mainittakoon
my0s tdssd yhteydessd, ettd hin oli
yksi Sotshin olympiakisojen 2014
Venijin lipun nostajista.
Avaruuslentojen tulevaisuudesta
hin totesi, ettd ehkd ennen Marsiin
menoa kiydiin vield kuussa, mutta
”sinne on turha menna lippua pystyt-
tdmaidn, joku
jarkeva syy pi-
taa olla.” Yksi
mahdollinen
askel avaruu-
den valloituk-
sessa on kau-
empana kuin
kiertoradalla
sijaitseva asema esim. equilibrium-
pisteessd maan ja kuun vetovoimien
puolessa vilissi tai vastaavassa pis-
teessd kuun toisella puolella. Sielta
olisi helpompi hallita matkoja eri pis-
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teisiin ja myoskin tehdé tutkimusta il-
man maan vetovoiman ja suojakentti-
en vaikutuksia. Pitkien matkojen, ku-
ten Marsiin menon suurin uhka on sa-
teily, jolle tuollainen matka altistaisi
hyvin voimakkaasti. Sergei Krikalev
toivoo viela padsevansi jollekin niis-
td lennoista mukaan.

Illan kadntyessd yoksi oli pak-
ko luopua eldvin legendan miel-
lyttavasta ja hauskasta seurasta se-
kéa kiittaa, ettd han kunnioitti 14sna-
olollaan Aviatorsien kokoontumista.
Puheenjohtaja Matti Sorsa luovut-
ti hénelle Aviatorsien siivet saatesa-
noilla, ettd niiden kantajiksi kelpuu-
tetaan vain suomalainen liikenne-
lentdja, suomalainen sotilaslentdja
tai tdssa tapauksessa venilainen kos-
monautti. Toivotimme hinet myos
tervetulleeksi Suomeen. Seuraavana
aamuna olikin aika jattda luminen
Moskova taakse. Kokemuksessa on
sulateltavaa ja muisteltavaa pitkak-
si aikaa. Tapahtumat, ihmiset ja pai-
kat jaivat ikuisiksi ajoiksi mieleen.
Retkemme osanottajat olivat innos-
tunut ja mukavasti yhteensopiva seu-

rue ammatti-ilmailun monelta saral-
taja ikdluokista. Mukana Moskovassa
olivat: Juha Ahtola, Jouni Finnilg,
Mikko Kankaisto, Ville Kemppinen,
Samuli Kovanen, Jouko Lankinen,
Mauri Myrttinen, Jaakko Nikkanen,

Matti Nousiainen, Ville Pajula, Jukka
Pekkinen, Ilkka Pesonen, Mikko
Puhakka, Marko Rantamaki, Heikki
Saloheimo, Taneli Salonen, Matti
Sorsa, Petteri Tarma, Pauli Tilli ja
Timo Wahe.

1. Kaksitoista.

 __ %

2. 1959 Neuvostoliiton Luna 1 teki "fly-by’n” kuun sivuitse.

3. Apollo 8, joka kavi jouluna 1968 kiertamassa kuun miehistonaan
Borman, Anders ja Lovell.

4. Ou jee! Japanilaiset lahettivit vuonna 1990 Muses-A:n (tai itse asiassa
kaksi) kiertamaan kuuta. Tosin viestimet menivat rikki eika dataa ole kuusta
sen koomin japanilaisille tullut.

5. Mercuryn kaksi ensimmaista laukaistiin Redstonella ja loput kiertoradelle menneet
laukaistiin Atlaksella, Geminit Titanilla ja Apollot Saturnilla (knuhun menneet Saturn V:lla).

6. Se oli Zond, itseasiassa modifioitu Soyuz. Kuuhun piti laskeutua yhden hengen miehistolla,
vehkeella jonka nimi oli nokkelasti Lunniy Korabl’ (kuualus). USSR:lla oli suuria vaikeuksia
N-I kantorakettinsa kanssa ja kuussa jai tovereilla kaymatta.

7. Apollo 7, lokakuussa 1968. Miehistona Schirra, Eisele ja Cunningham. Pojat kavi
kopasemassa 11 paivaa komentomodulin toimintaa kiertoradalla.

8. Vajaa kolme vuorokautta. Keskimaarin 68 tuntia.

9. Aquarius. Lovellin, Swigertin ja Haisen kuureissuhan meni keturalleen, kun komento-/
huoltomodulissa tapahtui rajahdys ja astronautit joutuivat vetaytymaan kuumoduliin ja pa-
laamaan sen moottoreiden ja happivarojen avulla takaisin laskeutumatta koskaan kuuhun.

10. Kolmella viimeisella.

I
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One for the high fliers.

~  TAYSIN UUSI FORD MONDEO
2 Mukautuvat LED-ajovalot
Mondeon rohkea ja linjakas tyyli lisdaa nostetta LED- teknukka nuuttaa ajovalojen valokeilaa ja seuraa
tieta, EcoBoost-bensiinimoottorit tyovg;.su i ' ! udellisu tta, hybridisahkéautossa yhdistyvéat
sahko- ja bensunlkayttmsyyden e Lyk veto t E n pidon. Tutustu myos kattavasti
varusteltuun Titanium Busmes T ; S avuutta vahvistavista
ominaisuuksista. . = =

ford.fi

Taysin vusi Ford Mondeo -mallisto alk. 28.888,65 € (autoveroton hinta 24.660 € + arvioitu autovero
CO, -pdastoilla 94 g/km 4.228,65 €). Hintaan lisataan likekohtaiset toimituskulut 600 €.

Ford Mondeo -malliston CO,-pdastét 94-174 g/km ja EU-yhdistetty kulutus 3,6-751/100 km.
Kuvan auto erikoisvarustein. Go Further



KLM MD11

kLM MD-1 |

FAREWELL

Kolmimoottorisilla koneilla lentdminen on kuin
laittaisi rahaa pankkiin. Tuskin kalsarit olivat
kuivuneet Bimanin jaljiltd, kun nokka oli taas kohti
uusia kolmireikia. Elettiin syyskuun loppuaikoja kun
hollantilainen kaverini laittoi viestin: "Antti, Kelmin
MD-11-tiketit tulevat myyntiin huomenna klo 11.11!".

Lennot lennetty, viimeinen matkustajalento on laskeutunut. Kuvat: Antti Hyvarinen
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Antti Hyvarinen
A32S-peramies

ilkaisu kalenteriin ja petty-
mys: aamu-LHR haittaisi lip-

pujen hankintaa. Eménta on-
neksi vapaalla ja lippujen osto onnis-
tui. Kolmen maaseutukierroksen liput
myytiin kuudessa minuutissa...
Vaan ei ole helppoa puukengilla-
kaan, nyt oli vasta tieto etta lippu on,
mutta mille lennolle oli tdysi arvoi-
tus vield tdssa vaiheessa. Lupasivat
ilmoitella kahden viikon kuluttua.
Arvasin heti mitd on tulossa ja lai-
toin sdhkdopostilla kainon pyynnon,
josko me kaikki kolme samasta seu-
rueesta padsisimme samalla lennol-
le, aivan sama mika niista kolmesta.
Lopputuloksena mind olin keskim-
maiselld keikalla ja muut viimeisella..
Edellisend pdivdnd mentiin mes-
toille ja pdivd kanavien sekd epi-
mairdisten lyhtyjen kaupungissa.
Aamusella ajoissa kentille ja kuvaa-
maan piividn ensimmdiinen kierros.
Hollantilainen kaverini Timo tuli au-
tolla vastaan. Menimme rullaustie
Q:n varteen passiin, juurikin samal-
le paikalle mista "aina" rullataan ohi.
Eipa aikaakaan kun CF6 morina al-
koi kuulumaan nurkan takaa ja ikoni-
nen kolmiroori rullasi ohi kohti 1dh-
topaikkaa 18C kantaen ylpeasti PH-
KCD-tunnustaan. Erikoismaaleissa
juhlapéivian kunniaksi. Hieman su-
muisessa kelissd naki juurikin pilvien
vélistd varsin jyrkdn nousukulman ai-
heuttaman maapallon ldhipiirista ir-
tautumisen. Takaisin Relluun ja talla
pohjassa terminaaliin ja check-iniin.
Tassd vaiheessa vasta paljastui is-
tuinpaikka ja tuuri oli jalleen my6ten.
Tkkunapaikka, takarivi. Bussikuljetus
koneelle hurmoksen vallatessa kans-
samatkustajat ja suoraan koneeseen.
Matkustaja-ainesta tarkkaillessani
huomioin, ettd viked on jalleen ran-
tautunut joka suunnasta, aivan ku-
ten Bimanin reissulla viime kevaal-
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1a. Kylla tillaiset tapahtumat vetavit
porukkaa paikalle. Lahtoportilla kai-
kille oli jo jaettu kassi kéteen, jossa
oli evisti ja tilbehooria. Koneessa jo-
kaisella istuimella odotti kirja KLM:n
MD-11-historiasta. Varsin laadukas
sellainen, ainoastaan hollanninkieli
hieman hidastaa tiedon omaksumista.
Kuvia on kumminkin hauska katsella.

Hardelli alkoi viimein laantua ja
innokkaimmatkin saatiin paikoilleen
istumaan. Pushback ja rullaus 1ahto-
paikalle 18L. Kamerat surisivat ja pii-
pittivat. Ja sitten hanaa! Varsin kii-
vaan kiihdytyksen jialkeen terra firma
alkoi etddntya pyorien alta ja jyrkidn

oikean kaarron jalkeen jaiimme 2000
jalkaan vaakalentoon kohti rannik-
koa. Sieltd vasemmalla kaarrolla ran-
taviivaa eteldédn ja Rotterdamin sata-
man yli samoiten matalalla. Kelikin
oli pdiviksi parantunut. Hienojen
maisemien lipuessa alapuolella mus-
sutin MD-11-kakkua ja evisleipaa.
Ttalialainen vieruskaverini oli jo hii-
pynyt jonnekin, joten lahdin itsekin
kierrokselle. Kabiinihenkilokunnan
vetimin letkajenkan vilissd onnis-
tuin kiertdimaan koko koneen ja saa-
maan hieman erilaista kuvamateriaa-
lia. Porukka viuhtoi menemé&an pit-
kin konetta ja pieni basaarimainen

Finnair A340-300, OH-LQD "Unikko”

Hinta 120,- ﬁ

| e

1 200 JC Wings hulpputarkka metalli-
malli (pit. 32 cm, karkivali 30 cm).
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“os“maks“

ILMAILIJAN TAVARATALO
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Finnair ASSYISYY & Tae-sea mese ol
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1:200 JC Wings huipputarkka metalli-
malli (pit. 32 cm, karkivali 30 cm).
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hassikka tuli kieltimattd mieleen.
Joku oli saanut ison tussin kisiinsa
ja porukka alkoi raapustella terveisia
hattuhyllyjen luukkuihin. Ohjaamon
ovi pysyi luonnollisesti kiinni koko
matkan. Rotterdamin sataman jal-
keen tapahtui ylosnousemus 5000
jalkaan, jossa sitten posoteltiin lop-
pumatka. Reitti suuntautui sittem-
min suoraan eteldin, josta Bredan
kaupungin liki jatkettiin koilliseen.
Utrechtin itdpuolitse ja Lelystadin

Hienojen maisemien lipuessa
alapuolella mussutin MD-11-
kakkua ja evasleipaa.

vierestd Ijsselmeeren ylittavin kan-
naksen poikki ja vasemmalla kurval-
la finaaliin 18R. Kaikki hauska lop-
puu aikanaan tdssidkin tapaukses-
sa. Noin tunnin kestdvd matka oli
ohitse pyorien koskettaessa hellas-
ti Amsterdamin baanan tummaa as-
falttipintaa jattden kumin karyn lei-
jumaan vienosti jalkeensa. Juurikin
samoilla seuduilla, joilla itse on tul-
lut joskus toraytettyd. Cross 18C at
W5 and via Q to cargo apron. Jarrut
paalle ja ulos takaovesta. Aivan um-
pitdysi kone ja tiukka aikataulu, jo-
ten ei ollut toivoakaan koukata ohjaa-
mon kautta. Kuulinkin myéhemmin,
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ettd sinne muutama oli paassyt livah-
tamaan, mutta sitten se pantiin kiin-
ni. Platalla koneen vieressa oli hollan-
tilaisten lentdva kolmonen ja varako-
neena toinen MD-11, rekisteriltdan
PH-KCB. Niitd paisi rauhassa kat-
somaan, kun odotteli bussikuljetusta
takaisin terminaaliin. Koodia Timolle,
ja ei aikaakaan kun Rellu lensi neli-
pyoraluisussa kohti kuvauspaikko-
ja ja viimeista kierrosta. Aikataulun
mukaisesti kone ldhti liikenteeseen,
viimeista kertaa maksavat matkusta-
jat kyydissa. Tdssa vaiheessa tiedus-
telu teki tepposet. Olimme suunnan-
neet Rellun hyville paikoille 18L etu-
sektoriin, mutta viime hetkelld 1dh-
tobaanaksi vaihtui 24... Ei niin hy-
vat lahtékuvat. Samaten paluusta ei
juuri kukaan tiennyt mitddn, joten
katsoimme parhaaksi menni takai-
sin kyttidama&an rullaustie Q:n var-
teen. Tunnin kuluttua alkoi pistetta
nidkya horisontissa ja kone kurvasi
laskuun samaiselle 24:lle. Palokunta
viritteli letkut ojoon ja perinteisesti
truuttasi vettd katolle koneen rulla-
tessa ohitse. Loppuhuipennukseksi
kone suoritti kentdn ympéri rullauk-
sen kolmosen toimiessa esirullaaja-
na. Niin ollen paikkamme Q:n var-
ressa oli varsin loistava koko koo-
rin tullessa jilleen ohitsemme. Ilta
alkoi jo hamartaa, mutta koko let-
ka pysdhtyi eteemme hetkeksi, jotta
kaikki saivat otettua kunnon kuvat.
Ja niin paittyivat MD-11:n matkus-

tajaoperaatiot, Finnair aloitti 1990
ja KLM lopetti 2014. Viimeinen si-
vu asiassa kddnnettiin 11.1.2015 sun-
nuntaina viimeisen koneen lahtiessi
Amsterdamista Victorvilleen romu-
tettavaksi. Trijetsqever!

Mité seuraavaksi? Huhu kertoo jo
Kelmin suunnitelmista poistaa 747-
400 liikenteestd. Ehkapa siind seu-
raava sightseeing? Toki Suomessakin
voitaisiin jarjestda vastaavaa aika-
naan A340:114! Yksi lippu varattu! “
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Hurmosta ja kameroita turvademon aikana
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Parhaan turvan kodillesi antaa Fennian laaja kotivakuutus.

Se voi korvata jopa kuusi vuotta vanhan rikkoutuneen
kodinkoneen uudella vastaavalla. Rahakorvauksen sijaan voit
saada uuden koneen kotiin toimitettuna ja vanha viedaén pois.
Halutessasi kone myds asennetaan paikoilleen.

Suomen Lentéjéliitto ry:n jasenend ja Fenniasopimus-asiakkaana
saat hyvat vakuutusedut, mm. 20 % alennuksen useimmista
vapaaehtoisista kodin ja perheen vakuutuksista lukuun ottamatta
sairauskulu-, henki- ja elakevakuutuksista.

Hyodynnéa vakuutusedut, ota yhteytté ja pyydé vakuutusehdotus.

Julia Tolonen
konttoriyrittaja

p. 040 576 9819
Julia.tolonen@fennia.fi

® Fennia

Tikkuraitti 17, Vantaa

¢ Fennia

Keskindinen Vak
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Pekka Lehtinen

uoden 2015 ensimmaiseen ka-

s; lustolistaukseen otettiin mu-
kaan kaksi uutta FPA:n jasen-
yhdistystd, Jet Time ja Norwegian,
jotka kumpikin operoivat saannol-
lisesti Suomessa. Jet Timen myGta
Suomeen saatiin kautta aikain en-
simmaiset Suomen rekisterissi ole-
vat Boeing 737 —koneet. Norwegian
operoi Helsingistd kisin talvisin nel-
jalla ja kesiisin viidelld B737:1la, jot-
ka ovat Norjan rekisterissa. Vanhoista
yhtiGista Airfixin kaytosta poistui yk-

Yhtio Koneita
yhteensa
Airfix Aviation 16
Blue 1 5
Finnair 45
Flybe Finland 26
Jetflite 7
Jet Time 2
Norwegian 4
HEMS- 10

kopterioperaattorit

si Gulfstream G650 seka yksi Global
Express, mutta vastaavasti tilalle tuli
Bombardierin Global 6000 OH-MPL.
Blue1 luopui neljastda Boeing 717 ko-

Konetyyppi

Bombardier Challenger 300
Bombardier Global 5000
Bombardier Global 6000
Bombardier Global Express XRS
Cessna Citation X

Falcon 900EX/LX

Falcon 2000/EX

Falcon 7X

Gulfstream G450
Gulfstream G550

Raytheon Premier I

Boeing 717-200

Airbus A319-100

Airbus A320-200

Airbus A321-200

Airbus A321-200 Sharklet
Airbus A330-300

Airbus A340-300

ATR 72-500
Embraer 170
Embraer 190

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

Boeing 737-700
Boeing 737-800

Eurocopter EC135
AS365 Dauphin

Kuva: Miikka Hult.

neestaan. Yhteensi tammikuun alus-

sa jasenyhdistysten lentdjat operoi-
vat 105 lentokonetta ja 10 helikopte-
ria.

Lukumaara
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Kuvan auto F Sport -varustein.

SOITTAMALLA NUMEROON 010 8518200
SAAT UUDEN LEXUS NX 300h HYBRIDIN KOTIOVELLESI.

Lexus on voittanut Suomessa viimeisen seitsemén vuoden aikana kuusi kertaa arvostetun Merkkien Merkki
-asiakastyytyvaisyystutkimuksen poikkeuksellisen korkein indeksipistein. Jos haluat tiet&a miksi,

tilaa ainutlaatuinen Lexus Home Delivery -koeajo, niin tuomme kotiisi piakaupunkiseudulla tai
Helsinki-Vantaan lentokentalle valitsemasi Lexus-mallin koeajoon sinulle sopivana ajankohtana.
Huomioithan, etts taytdmme koeajokalenterin tilausjarjestyksessa.

LEXUS NX 300h Hybrid A Comfort

Mallisto alkaen Teho
kW/hv

Vapaa autoetu Kayttoetu

€/kk

EU-yhdistetty kulutus Autoveroton hinta Arvioitu autovero Kokonaishinta

17100 km (alv24 %) €

985 805
1045 865

53765,83
57 94413

2WD 145/197
145/197

5] 43800 9965,83

1074413

TUTUSTU KOKO LEXUS HYBRID -MALLISTOOMME OSOITTEESSA LEXUS.FI TAl TULE KAYMAAN.
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LEXUS KAIVOKSELA

Vanha Kaarelantie 31, Vantaa.
Puh. 010 8518200.
Avoinna ark. klo 9-17, la klo 10-14.

www.lexuskaivoksela.fi
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COMMEMOR
AIR FORCE

Fifi, lentonaytdsten ehdoton tahti, odottaa estradille paasya. Kuvat: Heikki Tolvanen




CAF & Fir1 B-29

ATIVE

Teksasin Midlandissa pdadmajaansa pitdva Commemorative Air Force
(entinen Confederate Air Force) on yksi maailman suurimmista
yksityisistd ilmavoimista koostuen 160 warbirdistd ja 9000
jdsenestd, jotka ovat kotoisin USA:n lisdksi 28 eri maasta. CAF:n
warbirdejd thastelee vuosittain yli 10 miljoonaa katsojaa,
jollaisiin lukuihin ei taida pddstd monenkaan maan ilmavoimat.

Heikki Tolvanen
Airbus-kapteeni

FINNAIR

ra

AF:n historia juontaa vuo-
‘ teen 1957, kun Teksasin Rio
Granden laaksossa asunut
Lloyd Nolan ja nelja muuta entista
ilmavoimien lentdjaa paatti hankkia
P-51 Mustangin kimppakoneeksi. He
muodostivat yhdistyksen, jonka avul-
la hallinnoida Mustangilla lentamis-
td. Innostuneen alun jilkeen herrat
hankkivat ripeddn tahtiin myos kak-
si F8F Bearcatia, jolloin yhdistyksen
paamaara selkeytyi: pelastaa vahin-
tdan yksi kappale jokaista toisessa
maailmansodassa lentinyttd ame-
rikkalaista konetyyppia.
1960-luvulle saavuttaessa ryhma
alkoi vakavasti etsid muitakin sodan
aikaisia lentokoneita, mutta heille
kévi nopeasti selville, ettd vain muu-
tamia yksil6itd oli lentokuntoisina.
USA oli valmistanut sodan loppuun
mennessa lahes 300 000 lentokonet-
ta, mutta viisitoista vuotta myohem-
min niitd ei ollut jiljella kuin kou-
rallinen. Purettuina ja osiltaan rais-
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CAF & Fir1 B-29

Taivaiden viimeinen mohikaani - ainoa lentava B-29 Superfortress

kattuina useimmat koneet olivat ro-
mutettu tai hylatty ruostumaan. Edes
USA:n ilmavoimat tai laivasto ei ko-
kenut mielenkiintoa historiallisten
koneiden siilyttamiseen.

40-luvun kasitys lasiohjaamosta

Vg

Syyskuun 6. vuonna 1961 CAF re-
kisteroitiin Teksasissa voittoa ta-
voittelemattomaksi jarjestoksi teh-
tavanaan hankkia, entistda ja sii-
lyttdd toisen maailmansodan aikai-

sia taistelukoneita. Samaisen vuo-
den loppuun mennessa CAF:n laivas-
toon kuului yhdeksédn lentokonetta.
Vuonna 1965 valmistui ensimmaéinen
museorakennus Rebel Fieldin lento-
kentille Mercedekseen, Teksasiin ja
kolme vuotta myohemmin CAF ava-
si uuden Rebel Fieldin Harlingeniin,
Teksasiin, jossa sen toiminta laaje-
ni kolmeen suureen rakennukseen.
Laivasto kasvoi kasvamistaan ja sii-
hen liittyi raskaita ja keskiraskaita
pommikoneita kuten B-29, B-17 ja
B-25.

CAF siirtyi nykyiselle paiakallopai-
kalleen Midlandiin, Teksasiin vuon-
na 1991, jolloin sinne perustettiin jar-
jeston johtokeskus ja ilmailumuseo.

Vuonna 2002 CAF:n nimi vaih-
dettiin jasenddnestyksen perusteel-
la Commemorative Air Forceksi, sil-
14 jasenisto koki uuden nimen heijas-
tavan paremmin jarjeston tavoitteita.
Alkuperiinen Confederate Air Force
juonsi jarjeston alkuaikoihin, jolloin
nimi syntyi vitsina liittyen perustaji-
en kapinalliseen henkeen.
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Nykymeno

Tana pidivana CAF on noin 60 ko-
netyypin ja 160 warbirdin lai-
vasto (Ghost Squadron), joista
noin 15 konetta pitdd majaa CAF
Airpower Museumissa, Midlandissa.
Sotaratsuja 16ytyy 28 USA:n osaval-
tion lisdksi neljastd muusta maasta
(Australia, Ranska, Sveitsi ja Uusi-
Seelanti). Kaikki USA:ssa olevat ko-
neet ovat CAF:n omaisuutta, vaikka
niiden operointi-, entis6inti- ja huol-
tovastuu on jaettu ympari USA:ta.
CAF koostuu yli seitsemistakym-
menestd lennostosta, laivueesta ja
erillisosastosta, jotka ovat kansalli-
sen katto-organisaation alaisuudes-
sa. Lennostot ovat yksikoistd suu-
rimpia, jotka saattavat sisdltda lai-
vueita tai erillisosastoja. Laivueet
puolestaan voivat toimia itsendises-
ti tai lennoston alaisuudessa operoi-
den esimerkiksi tiettyd konetyyp-
pia. Erillisosastot ovat pienid ryh-
mii ja niiden toimenkuvaan kuulu-
vat esimerkiksi ladketieteelliset, tur-
vallisuus-, platta- ja rdjahdetehtavat.
Lopullinen operatiivinen kontrolli
kaikista Ghost Squadronin warbird-
seistd tapahtuu pddmajan toimesta.

Hyva esimerkki CAF:n toimin-
nasta on B-29/B-24-laivue. Se pe-
rustettiin  1970-luvulla tukemaan
B-29-Fifin operointia. Tdnd paiva-
ni laivueen kotikenttd on Meacham
International Airport Fort Worthissa
ja siella sijaitseva Vintage Flying
Museum. Sieltd kasin laivue vierailee
vuosittain noin kahdessakymmenes-
sa pohjoisamerikkalaisessa kaupun-
gissa esittelemasséa raskaita pommi-
koneitaan yleisolle pienta korvausta
vastaan. Laivue tarjoaa my0s mah-
dollisuuden lent#4 Fifin ja Diamond
Lilin kyydissd. B-29-lentopaikat
kustantavat 600-1600 USD riippu-
en missa pain konetta haluaa istua
(kallein paikka on arvatenkin pom-
mittajan jakkara koneen lasinokas-
sa). B-24 Liberatorin kyytiin saa
lentolipun huokeammalla, silld ne
maksavat 400 dollaria joka jakka-
ralle. Vuosien varrella B-29-/B-24-
laivueen jasenisté on kasvanut 300
hengen suuruiseksi. CAF:n toimin-
taan voi liittyd kuka tahansa erita-
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soisilla jdsenyysvaihtoehdoilla. Jos
haluaa péaisté suoraan jarjeston yti-
meen seki saada oikeuden hakea ja-
senyytta lennostoissa, laivueissa tai
erillisosastoissa, on syytd pulittaa
200 taalan vuosimaksu. Talld ostaa
itselleen CAF-everstin tittelin ja paa-
see paivittdistoimintaan mukaan len-
toja myoten. Halvempiakin vaihtoeh-
toja 16ytyy, silld koululaiset ja opiske-
lijat paasevat kadeteiksi 45 dollarin
hintaan eikd kannatusjasenyyskaan

maksa 75 USD enempii vuodessa.
Amerikassa kaikki on suurempaa,
yksityiset ilmavoimat mukaan lukien.
Jenkkien isinmaallisuus ja voimakas
yhteisollisyys kantaa CAF:n kaltais-
ten jarjestdjen toimintaa. Onnistunut
yhteisty6 viranomaisten kanssa mah-
dollistaa noiden upeiden vanhojen
sotalintujen lennittdmisen kaiken
kansan ulottuville, missa ne palaut-
tavat mieliin 70 vuoden takaisten so-
tavuosien urotyGt ilmassa.

4 AirwaySim
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CAF:n P-51 Mustangit saattavat Fifid. Kuva: Sheryl O "Neil / CAF

FIFI - EIl MIKAAN VILLAKOIRA

Commemorative Air Force yllapitad maailman ainoaa lentokelpoista B-29
Superfortressia, "Fifia”. Koska warbirdin operointi, puhumattakaan
nelimoottorisesta pommittajasta, on hyvin kallista, kiertdd CAF:n B-29/B-24 -lentue
pohjoisamerikkalaisissa ilmailutapahtumissa kerdtdikseen

Heikki Tolvanen
IImailumuseotarkastaja

uonna 1964 silloisen
Confederate Air Forcen aktii-

veihin kuulunut Victor "Vic”
Agather alkoi etsid lentokuntoista
B-29-yksilod USA:sta. Huolimatta
hyvistd suhteistaan armeijaan ja po-
liitikoihin néytti etsintd tuottavan
vesiperan. Ilmavoimien kirjanpidon
mukaan parin museoidun koneen

s

ohella (Enola Gay ja Bockscar — ato-
mipommin pudottaneet koneyksilGt)
yhtddn konetta ei ollut sdilynyt edes
varastoituna tai hajottamolla. Tama
ei vakuuttanut Agatheria, silla oli-
han Superfortresseja valmistettu la-
hes 4000 kappaletta. Vuonna 1966
Agather sai kuulla, ettd Marylandin
osavaltiossa olisi kolmekymmen-
taseitsemin B-29:44 maa-ammunto-
jen tykinruokana. CAF:n tiimi riensi
paikalle, mutta vaikka koneet olivat
paallisin puolin kunnossa, olivat nii-
den kantavat rakenteet niin ruostees-
sa, ettei yhdenkdan kunnostamista
koettu taloudellisesti mahdolliseksi.
Viisi vuotta myohemmin yksi CAF-
aktiiveista sattui lentimaan armeijan

varoja kustannusten kattamiseksi.

palveluksessa ollessaan Kalifornian
aavikolla China Laken testialueella.
Hin huomasi maassa varastoituna
kolmisenkymmenti enemman tai va-
hemman kiiltdvda merivoimille kuu-
luvaa Superfortressia odottamassa ot-
tajaansa. Myohemmin kévi ilmi, etta
koneet oli luetteloitu ammuntamaa-
leiksi, jonka vuoksi ne eivit tulleet
aiemmissa tiedusteluissa ilmi. Viesti
kulki nopeasti Agatherille, joka kaytti
heti suhteitaan Washingtonissa. Hin
saikin luvan pelastaa yhden koneen,
varustettuna sopivalla maaralla va-
raosia, ja siirtda sen Harlingtoniin,
Teksasiin, joka oli tuolloin CAF:n paa-
maja. FAA:n lentolupa oli kertaluon-
toinen, eli Agather sai vain siirtolen-
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BoeING B-29 SUPERFORTRESS

B-29 oli ensimmainen raskas pommikone, joka rakennettiin U.S.A.F:lle. Boeing esitteli koneen
alustavat suunnitelmat toukokuussa 1940, kun Ilmavoimat oli pyytanyt lentokonevalmistajilta
kaikkien aikojen kehittyneintd pommittajaa. Kolme kuukautta myohemmin USAAC hyviksyi
Boeingin ehdotuksen ja yhtit alkoi rakentaa prototyyppid. Ensilento tapahtui 30.joulukuuta
1942, mutta koneen teknisten innovaatioiden (mm. paineistettu miehistotila seki elektroni-
sen laskimen kontrolloima konekivaarien tulenjohtojarjestelmi) ja epdluotettavien mootto-
reiden seurauksena siti vaivasivat lukuisat lastentaudit. Koneeseen jouduttiin tekeméaén run-
saasti suuria muutoksia ja modifikaatioita ennen kuin se hyvaksyttiin palveluskaytt6on huh-
tikuussa 1944. Koneen valmistus oli hyvin kallista ja yhden Superfortressin alumiinimaaralla
olisi voinut rakentaa laivueellisen, eli 16 kappaletta P-51 Mustangeja.

B-29 on jaanyt historiaan pudotettuaan atomipommit Hiroshimaan ja Nagasakiin elokuus-
sa 1945, jonka jialkeen Japani antautui ja toinen maailmansota loppui. Superfortress jatkoi
uraansa USAF:n leivissa lapi Korean sodan kunnes se elékéitiin 1960-luvun alkuun mennessa.

Koneita valmistettiin vajaa 4000 yksilo4, joista museoituna on vield 25 kappaletta mukaan
lukien ainoa lentava yksilo, Fifi.

Miehisto: 11 (5 upseeria, 6 varvattya)
Pituus: 30 m
Karkivili: 43 m

Korkeus: 9 m

Tyhjiapaino: 33792 kg

Maksimi lentoonlihtopaino: 60554 kg
Moottorit: 4 x Wright R3350 turboahdettua tihtimoottoria 4 2200 hv
Huippunopeus: 574 km/h
Matkanopeus: 354 km/h
Lakikorkeus: 10200 m
Kantama: 5230 km
Aseistus: 10 x 12.7 mm Browning M2/AN kauko-ohjatuissa
torneissa seki peratornin 20 mm tykki

toluvan Teksasiin, jonka jalkeen B-29
oli maara groundata — Vicill4 oli tosin
aivan muuta mielessa.

CAF:n huoltotiimi saapui China
Lakeen maaliskuun lopulla 1971.
Parhaaksi yksiloksi valikoitui
Rentonissa koottu B-29—60-BN mal-
linumeroltaan 44—62070, joka saa-
tiin yhdeksan viikon ponnistelujen
jalkeen siirtolentokuntoon. Muista
koneista raavittiin varaosia, joiden
avulla ohjainjarjestelméat, mittaris-
tot, polttoaine-, 6ljy- ja hydrauliput-
kistot uusittiin. China Lakesta l1dhti
Harlingeniin my6s kuorma-autoilla
seitsemintoista moottoria, nelja pot-
kuria, paa- ja nokkatelineita seka lu-
kuisia muita osia.
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Useiden maatestien jilkeen ko-
ne oli valmis siirtolennolle 3. elo-
kuuta. Lentoa kipparoineella Randy
Sohnilla ei ollut tyyppikelpuutusta
B-29:4i4n, itse asiassa Agather ei 16y-
tanyt tuolloin ketddn tyyppikelpuu-
tettua pilottia. Niinpa Sohnin muun
lentokokemuksen perusteella (B-17,
DC-7, KC-97) hinet todettiin kelpoi-
simmaksi ei-kelpuutetuista. Sohn to-
tesikin eradssid haastattelussa niin:
”No, luulen, ettd olen lentdnyt kaik-
kia Superfortressissa olevia osia, mut-
ten koskaan niin, ettd ne olisivat ol-
leet yhtd aikaa samassa koneessa.”
Lento ei sujunut aivan ongelmitta,
silla sahkolaitepalo ja 6ljyputken re-
pedminen lentomekaanikon paneelin

alla saivat aikaan sydamentykytyksia
kuudelle miehistonjasenelle. Lisdksi
loppumatkasta Fifi taisi piipahtaa va-
hingossa Meksikon ilmatilassa mie-
histon kinastellessa sen hetkisesta
sijainnistaan. Harlingeniin laskeu-
duttiin kuuden tunnin 38 minuutin
lennon jilkeen ja konetta oli vastas-
sa myos CBS:n tv-ryhma. Taydellisen
kolmen pisteen laskeutumisen jilkeen
Sohnilta tiedusteltiin hénen lentoko-
kemustaan Superfortressilla, jolloin
hin katsoi kelloaan ja sanoi: "Kuusi
tuntia kolmekymmentdkahdeksan mi-
nuuttia.” Kuvausryhma ei tainnut us-
koa hanta.

Harlingenissa kone joutui pitkdan
ja kalliiseen remonttiin, johon ku-
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lui kolme vuotta. Vihdoin loppuvuo-
desta 1974 kone kastettiin Fifiksi Vic
Agatherin vaimon mukaan ja koneen
pyrstoon maalattiin iso A mustalla
pohjalla kunnioittamaan Agatherin
panosta. Ennen lentojen aloittamista
Agather vaati, ettd B-29-miehistéille
laaditaan yhteistyossd FAA:n kanssa
koulutusohjelma turvallisen operoin-
nin varmistamiseksi.

Seuraava haaste tuli vastaan, kun
CAF:n hallitus aikoi groundata Fifin
sen korkeiden polttoainekustannus-
ten vuoksi. Siihen asti Agather oli hoi-
tanut kaiken rahoituksen Fifin pelas-
tusoperaation osalta ja han ilmoitti
pitdvansa huolta, ettd Fifin toimin-
ta jatkuisi ilman CAF:n taloudellista
tukea. Niinpa vuonna 1978 Agather
ideoi Amerikan tourin, jossa Fifi len-
natettdisiin ympari USA:ta ja kansan
syvat rivit voisivat tutustua konee-
seen korvausta vastaan. Heti ensim-
maisend paivand K.I. Sawyer AFB:ssa,

Fifi - ei mikaan villakoira.

/g

Michiganissa, koneeseen tutustui
5000 henked ja kiinnostus on jatku-
nut suurena siita asti.

Fifi kiersi uskollisesti Pohjois-
Amerikkaa 27 vuotta, jona aikana silta
jai kiertue valiin vain kahtena vuonna.
Se on aika uskomaton suoritus niinkin
vanhan ja monimutkaisen koneen ol-
lessa kyseessa. Mutta useiden mootto-
riongelmien jalkeen CAF paatti groun-
data Fifin vuonna 2005. Samassa yh-
teydessa kavi ilmi, etta Fifi oli todel-
la suuren korjaustyon tarpeessa — sii-
td 1oytyli muun muassa huomattavia
mairia ruostetta. Noin 13 000 ty6tun-
nin jilkeen Fifi oli saanut paljon tuo-
reita rakenteita sekd voimanlahteek-
seen luotettavat Curtiss-Wright 3350-
95W -hybridimoottorit. Kustannukset
hipoivat pilvii, silld jo vuonna 2005
yhden moottorin peruskorjaus mak-
soi 175 ooo USD. Fifin tuntiope-
rointihinta onkin noin 9000 dolla-

ria. Korjaustoitd johtanut Crew Chief
Gary Austin kertoo: "Tekemadmme tyo
ei ollut koneen restaurointia. Ne oli-
vat lentokelpoisuuden kannalta valt-
tdmattomia korjauksia. Ehkdpa hel-
poin tapa kuvata tilannetta on ver-
rata sitd syopdan. Fifille suoritettiin
“luuydinsiirto” ja se tehtiin ajoissa.
Korroosio on lentokoneen syopa.”

Fifi palasikin taivaalle vuonna
2010 entistd ehompana, lentonaytos-
ten ainutlaatuiseksi tahdeksi.

Ainoana lentdvana Superfortina Fifi
on esiintynyt lukuisissa tv-ohjelmis-
sa, dokumenteissa ja elokuvissa. Sen
suurin rooli oli vuonna 1983 valmistu-
neessa "Right Stuft”-elokuvassa, jos-
sa se esitti ensimmaista ylidanikonet-
ta, Bell XS-1, kuljettanutta B-29:44.
Kyseinen elokuvahan kuuluu kaikki-
en ilmailufriikkien kirjastoon, silla se
kertoo ensimmaisisti ylidanilennois-
ta ja astronauteista. “

© Commemoratiue Air Force/Scott Slocum
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Satunnainen matkailija

otona kokottdminen on tylsaa.
B Niinpd satunnaisella id-mat-
aajalla alkaa silloin talloin
polttaa maa jalkojen alla ja on pais-
tdva ihmettelemdin isoa maailmaa.
Kaiken a ja o on tietysti huolellinen
suunnittelu ja timantinterédva tilanne-
tietoisuus, aivan kuten omassa tyGym-
paristossikin. Mitdin ei saa jattaa sat-
tumanvaraan, varsinkin kun vastuul-
la on viisihenkisen perheen hyvinvoin-
ti. Ndma seikat kirkkaana mielessaan
satunnainen id-matkailija paatti vie-
di perheensi hiihtolomalla West Palm
Beachiin, aurinkoiseen Floridaan...id-
lipuilla. Jos eldttelet ruusuista kuvaa
helposta ja halvasta id-matkailusta,
ala lue enempai — hattaranhuoletto-
mat haaveesi saattavat haihtua kuin
myrskytuulten vieména.

Matkan tarkempi tyOstdminen
kdynnistyi useampi viikko ennen h-
hetkea. Hiihtoloma-aika huomioi-
den eri reittivaihtoehtojen tarkaste-
lu oli suunnittelun olennaisin osa.
Paremman kokonaiskuvan saamisek-
si hankin perinteisen hymionaama-
MylIDTravelin lisdksi pari muuta len-
tojen paikkatilanteita luotaavaa netti-
ohjelmaa — appseja ei voi koskaan ol-
la liikaa! Noin viikkoa ennen matkaa
aloin seurata aktiivisesti sddennustei-
ta, silla emmehéan halunneet joutua
lentokentille, joka olisi talvimyrskyn
sekoittaman lentoliikenteen myoté id-
matkaajan painajainen. Muutama péi-
va ennen ldht6a kavi ilmeiseksi, etta
kevitmyrsky sekoittaisi Brittien saar-
ten liikenteen kuten myos New Yorkin
tuhti talvimyrsky vastaavasti itdranni-
kon litkenteen. Siisp4 niita lentokent-
tid piti valttda ehdottomasti. Selvi,

Vg

siispa padplaani olisi reitittda per-
heemme ensisijaisesti Berliinin, tois-
sijaisesti Frankfurtin ja kolmannek-
si Ziirichin kautta appelsiinilehtojen
osavaltioon. Ostin ennakkoon pak-
sun nipun lentolippuja eri reitityksil-
le, jottei lentokentilld kuluisi turhaan
aikaa uusien jatkolippujen hankkimi-
seen. Olin todella tyytyviinen itseeni,
koska olin omasta mielesténi valmis-
tautunut yllatyksiin niin perusteelli-
sesti kuin mahdollista. Younet jaivit
lyhyiksi ennen 14ht64 ja kaikki naytti
kohtuullisen hyvilta.. kuinka vaaras-
sd sitd voikaan olla.

Lauantainen lahtéaamu koitti ja
suuntasimme lentokentille toiverik-
kaina. Pesdpallotermein ensimmaéinen
palo kévi Berliinin lennon porteilla —
seka Air Berlin ettd AY tupaten tayn-
na. Pian kavi ilmi, ettd sama kohta-
lo odottaisi Frankfurtiin yrittdvaa id-
matkaajaa. Tunsin ensimmaisten hiki-
karpaloiden tuoksun kainalokuopista.
Okei, ensimmainen tenkapoo — jaada-
ko odottamaan Ziirichin lentoa, josta
rannalle jddminen olisi tarkoittanut
Euroopan jatkolentoikkunan sulkeu-
tumista, vai hypatd Manchesterin ko-
neeseen, jossa oli ainoana Euroopan
kohteista runsaasti tilaa. Mansesta oli
lisdksi lahdossa pari Virgin Atlanticin
jumboa kahden tunnin vilein koh-
ti Orlandoa ja molemmissa oli hymi-
O6iden mukaan hieman tilaa. Paitin
pelata varman paélle ja kokka kohti
Brittein saaria. No, pitihan Englantia
valttdd, mutta koska Manchester ei
ole sellainen liikenteen solmukoh-
ta kuin Lontoo, niin kylla sieltd var-
maan paasisi eteenpain. Perille paas-
tiin onnellisesti ja marssimme toive-

rikkaina Virginin ldhtoselvitykseen.
Voi, voi, sanoi neitsyt-tati, kovin on
lennoilla tiyttd, kun ovat lahettdneet
kevatmyrskyn peruuttamien lentojen
matkaajia Lontoosta heille ja tuos-
sa on nippu omaa henkilokuntaakin
odottamassa padsya samoille lennoil-
le. Téassa kohtaa lukija ehka arvaakin,
ettd jumbot ldhtivit ilman satunnais-
ta id-matkailijaa perheineen. Toinen
palo. Muita jarkevid jatkolentoja ra-
pakon taakse ei Manchesterista ldh-
tenytkaan, joten nyt olisi pakko pads-
td Heathrowlle. Englannin kahden
suurimman kaupungin vélilla me-
nee varmaan koneita solkenaan, jo-
ten lahtoselvityksiin vaan. Voi, voi,
kaikki paivan lennot ovat tdynni,
kun keviatmyrsky oli sekoittanut lii-
kennettd ja ndin lauantaisin on ko-
vin tdyttd muutenkin. Nyt ei panikoi-
da. Alakertaan siis selvittdimaan mika
olisi halvin vaihtoehto paastd maan-
pinnalla Heathrowlle. Vuokra-auton,
tilataksin ja junan valill3 ei ollut kuin
huonoja vaihtoehtoja. Kolmas palo.
Halvimmaksi tuli noin 400 € hintai-
set junaliput, mutta saihan silla rahal-
le vastinetta, kun junaa joutui vaihta-
maan kolme kertaa. Lienemme olleet
hupaisa naky, kun juoksimme Lontoon
kaduilla matkalaukkujen kanssa juna-
asemalta metroasemalle (minua tosin
ei naurattanut). Olin hyodyntanyt ju-
namatkan surffaamalla hinnakkaan,
mutta katkeilevan netin avulla mil-
14 lennolla yrittdisimme padsta rapa-
kon taakse vield saman paivin aika-
na. Onneksi BA:n piivan viimeisella
lennolla JFK:lle naytti olevan tilaa ja
saimme liputkin hankittua hyvén ys-
tdvin avustuksella Helsingistd kasin.
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Saavuimme noin tunti ennen lennon
1dht6a BA:n ldhtoselvitykseen ja ran-
nekelloa epauskoisesti katsovien vir-
kailijoiden kannustamana saimme ke-
hotuksen juosta niin lujaa kuin kin-
tuista lahtee kohti terminaalin perim-
maista gatea. Kainalot aika monen hi-
kikarpalon kostuttamana suoriuduim-
me tonniviidensadan esteista viimei-
sind matkustajina koneeseen. Kylla se
siitd, kun paasemme kumminkin lau-
antain puolella oikealle mantereelle.
Veret seisauttava vastatuuli ja JFK:n
odotuskuvio pitivat huolen siita, et-
ta kello 161 puoltayo6ta itdarannikon ai-
kaa, ennen kuin padsimme terminaa-
lista ulos. Eipi tuolloin enai lentanyt
edes "red eye specialit”, eli yolennot,
joten etsiméaan perheelle yosijaa maja-
talosta. Tuloauloissa sijaitsevat hotel-
lipuhelimet ovat napparii, jos ne sat-
tuvat toimimaan ja jos niihin sattuu jo-
ku respan y6vuorolainen vastaamaan.
Vajaan tunnin soittelun, jonottamisen,
puheluiden katkeamisten ja kohtuul-
lisen harmituksen jilkeen oli 16ydet-
tava positiivinen tapa kertoa perheel-

JetBluet Iahtivat ilman satunnaista ID-matkailijaa.
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le, ettd tulemme y6pymain lentoase-
man penkeilld, koska kaikki kenttdho-
tellit, jotka edes vastasivat, olivat tdyn-
na. Neljas palo.

Onneksemme JFK:n terminaaleis-
sa oli mistd valita, joten pdddyimme
JetBluen terminaaliin, josta l6ytyy il-
mainen WiFi. Ndin satunnaiselle id-
matkaajalle jai pari 6ista tuntia selvit-
taa lapparin kanssa miten lentovyyh-
ti 1ahtisi aukeamaan sunnuntaiaamu-
na. Perhe nukkui samaan aikaan mo-
lemmat tunnit hyvin. En ollut aamu-
yolla yhtdan viisaampi kuin yollakaan
— néaytti silta, ettd koko New Yorkin
kaupungin 8,4 miljoonaa asukasta oli
paattanyt lahted samaan aikaan ete-
144n pakoon hyytivia talviviimaa. Saa
oli kylla kaunis kuin morsian, aurin-
ko paistoi kirkkaalta taivaalta ja chill
factorin my6ta lampotilakaan ei tun-
tunut astettakaan alle kahdenkymme-
nen, siis pakkasasteen.

Herattelin perheen hellasti vie-
reisen Dunkin Donutsin hoyryavan
kuumaan vaaleanruskeaan nestee-
seen, joka muistutti etdisesti 70-lu-

vun Saludoa. Toivoa tdynna raikkain
tunnelmin suuntasimme American
Airlinesin terminaaliin tarkoitukse-
na anella itsemme sisddn aamun en-
simmaéiseen miamilaiseen. Eikd men-
nyt huonosti ollenkaan, silla saimme
matkalaukut matkaan kohti Miamia,
mutta jaiimme itse ulos. Pitdisiko tas-
sd kohtaa mieltéa tilanne puolitaydek-
si lasiksi vai puolityhjiksi...? Sovitaan,
ettd tdma oli viides palo. Odotimme
nOyrasti pari seuraavaa AA:n len-
toa, mutta turhaan. Onnekseni olin
hahmottanut yolla, ettd JetBlue ope-
roi sunnuntain aikana yli 40 lentoa
Floridan kuuteen eri kohteeseen. Oli jo
tilastollisesti todennékoista, ettd mah-
tuisimme johonkin noista lennoista.
Valhe, emévalhe, tilasto... Siirryimme
kesdtamineissamme JetBluen termi-
naaliin ja aloitin aamuyhdeksan kor-
villa via Dolorosan. Raapustin edel-
lisen paivan boardarin takapuolelle
missi jarjestyksessa lahtisimme yrit-
tdmadn lennoille. Kerta toisen jil-
keen sain empaattisen hymyn ja mi-
nulle kerrottiin, ettd parin paivan ta-
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kainen talvimyrsky oli saanut aikaan
satojen lentojen peruutukset ja sen
vuoksi olimme koko ajan tiysiin ko-
neisiin stand-by listasijalla 25 +. He
muistivat myos kertoa, ettd maanan-
taina vietettava President’s Day lisaa
matkustajamaéiria, kun osa kouluis-
ta pitdd lomia. JetBluen henkilokun-
taa kehutaan eiki syyttd, koska em-
patiamairalla mitd saimme osaksem-
me olisi luultavasti hoidettu Afrikan
humanitiarinen kriisi. Noin kahden-
kymmenennen empatiakokemuksen
jélkeen kello 18 korvilla (kuudes palo)
paitin, ettd terminaalipenkkien muka-
vuudesta huolimatta lentokenttihotel-
li veti puoleensa. Sinne siis suihkuun ja
villyjen véliin. Tai ainakin perhe, sil-
13 satunnaisen id-matkailijan piti jat-
kaa Oistd salasuhdettaan lapparin ja

id-matkaajien sivustojen kanssa, jos-
ko meilla olisi edes toivonkipinaa seu-
raavana paivana. Tunnin parin surfai-
lun jalkeen palaset loksahtivat kohdal-
leen ja reitti aurinkoon alkoi selvita.
Jengi ylos viiden jilkeen aamulla ja
suomalaista taksihinnoittelua vastaa-
valla summalla La Guardian kentélle.
Ensimmaiinen vihrea hymionaama sit-
ten Manchesterin lennon ja se viela-
pa piti paikkansa: pddsimme Deltan
CRJ:n siivin Charlotteen, Pohjois-
Carolinaan. Olimme siis jo puolessa
valissd Floridaa ja matkaa enié reilu
700 mailia. Se vaikka liftataan posti-
vankkureiden kyydissd! Onneksi ei
tarvinnut, silld Klotho, tuo kohtalon
jumalatar, paatti ilmeisesti armahtaa
meidit id-matoset ja mahduttaa mei-
dat keskipdivin US Airwaysin len-

nolle kohti Ft.Lauderdalea. Kun as-
telimme vihdoin maanantai iltapai-
vana ulos terminaalista, pysaytin sek-
karin. Se naytti matka-ajaksi hieman
reilua 230 000 sekuntia, eli 64 tuntia.
Vuokra-auto alle, tunnin ajo Miamiin
etsimain AA:n ystavillisesti etukiteen
kuljettamia matkalaukkujamme ja vie-
14 pari tuntia takaisin pohjoiseen West
Palm Beachiin.

Viikon lomasta oli jaljelld nel-
ja paivaa, silld lauantaina pitiisi olla
taas lentokentélld anelemassa armoa.
Pidimme perhepalaverin ja paatimme
unohtaa Miamin seki Orlandon vierai-
lut, koska kaikki halusivat vain nukkua
ja kerdtd voimia paluuseen.

Téssd kohtaa paastdn lukijan pii-
nasta - paluumatkaan meni vain 35
tuntia, josta seuraavassa parhaat palat:

Lauantai-aamupaiva West Palm Beachin lentokentta tavoitteena JFK: ”Sorry Sir, the
next available seats anywhere northbound are on Tuesday”

Lauantai-iltapaivd Miami International — pieni mahdollisuus mahtua Air Berlinin
lennolle Berliiniin tai Diisseldorfiin, mutta ei lippuja. Virkailija antaa kymmenen mi-
nuuttia aikaa hommata liput, ennen kuin sulkee lahtoselvityksen. Ostin patkivan ne-
tin, padsin viimeisti edelliseen kohtaan MyIDTravelin lippuostossa, kun AY Gate -pal-
velin kaatuu. Tein saman jumpan uudestaan (muistin myos hikoilla hermostunees-
ti) ja onnistuin noin 60 sekuntia ennen maidraaikaa! Juoksimme koneelle (runsaasti
hikikarpaloita kainalossa), mutta vastoin kaikkia todennékoisyyksid mahduimmekin
koneeseen. Sana Onni on maéaritelty uudestaan!

Sunnuntai-aamupaiva Berlin Tegel — ta4lta ostan vaikka 30 vuotta vanhan Mersun
ja ajan Baltian lapi kotiin. Noyran gateodotuksen jialkeen huomaan, etta virkaiassa
nuorempi kollega perheineen paisee Air Berlinin lennolle Hesaan, me emme. Han
oli sattumoisin ollut samalla lennolla Miamista, johon tulivat suoraan hotellilta. Hin
muisti myos kertoa, ettd he olivat menneet Floridaan viikkoa ennen meita ja olivat
pédsseet ihan suoraan ilman ongelmia. Kollega muistaa kumminkin vilkuttaa iloises-
ti meille mennessdan koneeseen. No hard feelings...

Sunnuntai-iltapaivd Berlin Tegel — ensimmainen koilliseen suuntaava lento mihin
mahdumme, vie meidiat Tukholmaan. Sieltd vuokraan vaikka koko Viking Linen, etta
padstaan kotiin. No, ne ovat tietty tiysid, kuten kaikki lennotkin, koska hiihtoloma on
loppumassa. Kumminkin Klothon armon muruset putoilevat meille ja saan kun saan-
kin muun perheen Blue 1:n tapotaydelle lennolle Hesaan. Itse laahustan itsetunnon
rippeiden kera takaisin Arlandan toisessa padssa olevaan terminaaliin ja saan hielle
haisevan itseni ystivillisen kollegan ohjaamoon ja kotiin.

Vg

Summa summarum — satunnaisen
id-matkailijan satumaisen perhelo-
man matkoihin kului noin 100 tun-
tia ja lomailuun jai muutama tunti
vihemmin. Kuljetuskustannukset
olivat nelinumeroinen luku, joka al-

koi kolmosella. Oliko tima sen vaar-
ti ja onko satunnaisella id-matkusta-
jalla endi edes perhettd? Onneksi on,
mutta vastaisuudessa han saa lomail-
la ihan yksin, eli loppu hyvin, kaikki
hyvin.
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VUODEN AUTO SUOMESSA

AULI RY

Etene urallasi tehokkaasti.

Uusi Passat Biturbo 4AMOTION® DSG.

Edistyksellinen kuten sing.

Valitse tehot, taloudellisuus ja uusin tekniikka. Uusi, vikivahva Passat 2,0 TDI Biturbo on varustettu
4AMOTION®-nelivedolla ja edistyksellisellda DSG-automaattivaihteistolla sekd lukuisilla muilla ajamista
helpottavilla innovaatioilla. 240 hv/176 kW Biturbo mahdollistaa suorituskykyisen liikkumisen taloudelli-
suudesta tinkiméttd, yhdistelmakulutuksen ollessa vain 5,3 1/100 km. Tutustu uuteen, vakuuttavaan Passatiin.

Lue liséa volkswagen.fi

Passat Sedan svh alk.:

autoveroton hinta 21.720 €, arvioitu autovero* 5.260,26 €, kokonaishinta 27.580,26 €
Passat Sedan Biturbo 4AMOTION® svh alk.:

autoveroton hinta 41.640 €, arvioitu autovero** 12.144,77 €, kokonaishinta 54.384,77 €
Huolenpitosopimus alk. 31 €/kk (3 vuoden sopimus, 15 000 km/vuosi)
*CO,-péddstolld 123 g/km. **CO,-padstolld 139 g/km.

Yhdistelmékulutus 4,0-5,3 1/100 km. CO,-pddstot 103-139 g/km.
Kuvan auto erikoisvarustein. Kokonaishinta sisdltda toimituskulut 600 €. Das Auto.

Volkswagen Center Airport Volkswagen Center Espoo Volkswagen Center Helsinki

Kiitoradantie 2, Veromies, Vantaa Piispantilantie 2, Olari Mekaanikonkatu 10, Herttoniemi
automyynti 010 5333 640 automyynti 010 5333 440 automyynti 010 5333 210

huolto 010 5333 600 huolto 010 5333 400 huolto 010 5333 200
volkswagencenter.fi volkswagencenter.fi volkswagencenter.fi

Automyynti palvelee ma—pe 8-18, la 10-15

Puheluhinta 010-alkuisiin numeroihin lanka- ja matkapuhelimesta 8,35 snt/puh + 12,09 snt/min (sis. alv.) + pvm tai mpm.



VOLVO XC70.CLA

ALUMIINIVANTEET VALDER 17"
AVAIMETON AJO -JARJESTELMA

SENSUS AUDIO HIGH PERFORMANCE

PYSAKOINTIAPU TAAKSE

SAHKOTOIMINEN KULJETTAJAN ISTUIN

e NAHKAVERHOILU

Volvo XC70 Classic alkaen: Autoveroton hinta 40 200 €, autovero 9 141,74 €, toimituskulut 600 €, kokonaishinta
49 941,74 €. Autoetu alkaen: vapaa 925 €/kk, kayttoetu 745 €/kk. EU-yhd. 4,5-10,6 I/100 km, CO, 117-248 g/km.
Huoltosopimus alkaen 49 €/kk (36 kk / 45 000 km). Huoltoleasing alkaen 839,65 €, (48 kk / 80 000 km, Volvo
Car Financial Services). Volvo Classic -mallisto: V70, XC70, S80. Tarkista Classic-mallien vakiovarustelu hinnastosta.

Kuvan auto erikoisvarustein.

VOLVOCARS.FI

MARJO KASKINEN KYOSTI LAHDE BILIA KAIVOKSELA AUTOMYYNTIMME
automyyja automyyj4, Automyynti PALVELEE
010 8522 659 tuotepadllikkd Uudet autot p. 010 8522 881 ma-pe klo 8-18
050 3479 639 010 8522 656 Vaihtoautot p. 010 8522 882 ja lauantaisin klo 10-16
marjo.kaskinen@bilia.fi 0400 597 256 Huoltopalvelut, Vientiautopalvelut
kyosti.lahde@bilia.fi Vantaanlaaksontie 6
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