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www.volkswagen.fi

*CO2-päästöllä 123 g/km. **CO2-päästöllä 139 g/km.
Yhdistelmäkulutus 4,0–5,3 l/100 km. CO2-päästöt 103–139 g/km.
Kuvan auto erikoisvarustein. Kokonaishinta sisältää toimituskulut 600 €.

Etene urallasi tehokkaasti.

Valitse tehot, taloudellisuus ja uusin tekniikka. Uusi, väkivahva Passat 2,0 TDI Biturbo on varustettu

4MOTION®-nelivedolla ja edistyksellisellä DSG-automaattivaihteistolla sekä lukuisilla muilla ajamista

helpottavilla innovaatioilla. 240 hv/176 kW Biturbo mahdollistaa suorituskykyisen liikkumisen taloudelli-

suudesta tinkimättä, yhdistelmäkulutuksen ollessa vain 5,3 l/100 km. Tutustu uuteen, vakuuttavaan Passatiin.

Lue lisää volkswagen.fi

Uusi Passat Biturbo 4MOTION® DSG.
Edistyksellinen kuten sinä.

Passat Sedan svh alk.:

autoveroton hinta 21.720 €, arvioitu autovero* 5.260,26 €, kokonaishinta 27.580,26 €

Passat Sedan Biturbo 4MOTION® 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)

Volkswagen Center Airport Volkswagen Center Espoo Volkswagen Center Helsinki

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.

Kiitoradantie 2, Veromies, Vantaa
automyynti 010 5333 640
huolto 010 5333 600
volkswagencenter.fi

Piispantilantie 2, Olari
automyynti 010 5333 440
huolto 010 5333 400
volkswagencenter.fi

Mekaanikonkatu 10, Herttoniemi
automyynti 010 5333 210
huolto 010 5333 200
volkswagencenter.fi

Tervetuloa koeajamaan.
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Tilinpäätöksiä ja 
tulevaisuutta

Puheenjohtajan palsta

Kansainvälinen kattojärjestöm-
me IFALPA järjesti 70. vuosi-
kokouksen Madridissa huhti-

kuun alussa. Kokouksen tapahtumista 
lisää lehden sisäsivuilla. Haluan tässä 
kuitenkin mainita lentokapteeni Kari 
Voutilaisen saaman Scroll of Merit 
-tunnustuksen, joka annetaan pitkäs-
tä työstä yhteisten asioiden parissa. 
Onnea ja kiitos panoksestasi!

Kevään eduskuntavaalit olivat ensim-
mäiset, jossa FPA oli mukana omal-
la vaalisivullamme. Otimme kontak-
tin kaikkiin puolueisiin. Vastaanotto 
oli positiivinen, mutta emme saaneet 
massahysteriaa omille sivuillemme.

Norwegian Pilot Group on moni-
kansallinen liittouma, jolla pyritään 
tuomaan tasapainoa Norwegian-
konsernin vastakkainasetteluun eri 
maiden välillä. Yhtiö pyrkii käyttä-
mään kilpailua työpaikoista vipuvar-
tena, mutta TES-kiista ja siitä seuran-
nut lakko näyttivät, että kaikki mitä on 
mahdollista, tehdään yhteisen tavoit-
teen saamiseksi. Ryhmästä saadaan 
myös oppia tulevaa vasten. FPA seu-
raa asiaa ja on mukana ryhmässä. 

Baltiassakin kuhisee. Virossa on 
yhdistystoimintaa, mutta ruuvi on ve-
detty lähes pohjaan. Liettua on kun-
nostautunut olemalla turvasatama 
työoikeuksia pakoileville lentoyhti-
öille, kuten Primera Air. Euroopan 
kattojärjestömme ECA yrittää akti-
voida kyseisten maiden yhdistyksiä 
ja FPA on mukana ”grandfather”-sta-
tuksella, sopivan lähellä kun ollaan. 
Lentotoiminnan siirtyminen näihin 
maihin on jatkuva uhka, joka tulee 
haastaa.

Euroopassa puhututtaa myös 

Sami Simonen
FPA:n 
puheenjohtaja,
A330 Cop

EU-parlamentti ja sen ”koulutta-
minen”. Mitkä ovat lentoliikenteen 
uhat vapaassa markkinaunelmassa? 
Epätavalliset työsuhteet lisääntyvät 
myös lentoliikenteessä ja luovat oman 
uhkakuvansa peliin. Voidaanko ja ha-
lutaanko näihin puuttua EU-tasolla? 
FPA on aktiivisesti vienyt viestiä omil-
le eurokansanedustajillemme ja tämä 
työ jatkuu yhteistyössä ECA:n kanssa. 
Uhkakuvia on monia, suurimpana työ-
paikkojen valuminen pois hyvinvointi-
valtioista. Euroopassa ”oma maa man-
sikka” -ajattelu ei oikein kanna, vaan 
yritysjohdon tavoite on maksimoida 
tuottoja välittämättä sen vaikutuksis-
ta yhteiskunnalle.

Samat vapaan liikkuvuuden il-
miöt puristavat monissa mais-
sa. Amerikassa taisteluun on otet-
tu valtio ja kongressi mukaan, koska 
on kyse yhteisestä tulevaisuudesta. 
Panokset ovat suuret ja niin myös re-
surssit. Norwegian Air International ja 
Lähi-idän lentoyhtiöt ovat tulilinjalla. 
Jokainen Amerikasta Lähi-itään siir-
tynyt lentoreitti tarkoittaa yli 550:n 
amerikkalaisen työpaikan menetys-
tä. Tässä taistelussa FPA ei ole etu-
linjassa, mutta tiedustelijana muka-
na. Ovatko Lähi-idän yhtiöt uhka vai 
mahdollisuus? Kysymys jakaa mieli-
piteitä Euroopassa jopa lähes tuho-
ten lentoyhtiöiden yhteenliittymän 
AEA:n. Toivotaan, että lause ”United 
we stand, divided we fall” ei toteudu 
tässä tapauksessa.

Kevät on pitkällä ja nyt pitää kerätä 
energiaa pysyäksemme aallon har-
jalla tässä vauhdikkaassa toiminnas-
sa. Tavoitteena edelleen pitää lentä-
jän työ arvostettuna ammattina niin 
Suomessa kuin Euroopassa!  
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Tässä numerossa

Mukana myös

26	 SLL TTK:n uusi puheenjohtaja
28	 IFALPA-konferenssi
32	 Convair Cafe, Rooma
36	 Satunnainen matkailija
38	 Maailman ensimmäinen etätornipalvelu

Julkaisĳa:
Suomen Lentäjäliitto ry. –
Finnish Pilots´ Association (FPA)
Äyritie 12 C , 01510 Vantaa

Vastaava päätoimittaja: 
FPA:n puheenjohtaja
Sami Simonen
p. 0400-684 818
sami.simonen@fpapilots.fi

Päätoimittaja:
Olli Iisalo
p. 050-322 3035
olli.iisalo@fpapilots.fi

Toimitussihteeri:
Minna Lehtipuu
p. 0400-471 924
minna.lehtipuu@proverbial.fi

Toimittajat: 
Miikka Hult, Pekka Lehtinen, 
Heikki Tolvanen, Antti Hyvärinen

Taitto: 
Maija Havola

Toimituksen sähköpostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:
Suomen Lentäjäliitto ry:n hallitus

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu  
FPA ry:n alayhdistysten toimesta. 

Ilmoitusmyynti/marketing:
Mikael Währn
040-752 9269
mikael.wahrn@sllpilots.fi

Tämän lehden painopaikka:
Multiprint Oy
Mäkituvantie 3
01510 Vantaa
0306 667 100
www.multiprint.fi

Vuonna 2015 ilmestyy viisi numeroa.

Materiaalin jättöpäivät ja ilmestymis-
ajankohdat löytyvät myös  
FPA:n internetsivuilta:  
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet  
ovat heidän omiaan, eivätkä ne  
välttämättä edusta Suomen 
Lentäjäliitto ry:n virallista kantaa. 
Virallisen kannan ilmaisee lehdessä  
ainoastaan Suomen Lentäjäliitto ry:n 
puheenjohtaja.

Kannen kuva: Miikka Hult

Kapearunkomarkkinat
Kapearunkokoneiden markkinat ovat 
lentokonevalmistajien suurin potti ja niistä 
myös kilpaillaan. Asiakkaita kiinnostaa 
etenkin polttoainetaloudellisuus.
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Liikennelentäjä-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 pyytää huomioimaan, että toimitustyön luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisajankohdat ovat  
ohjeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyväksyttyä ilmoitusta 
ei tuotannollisista tai muista syistä voida julkaista määrättyyn ajankohtaan mennessä. Toimitus pyrkii  
tiedottamaan etukäteen tiedossaan olevista julkaisuviiveistä. Lehden vastuu ilmoituksen julkaisemisessa 
tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitushinnan palautukseen.

DC9 Suomen 
ilmailumuseoon?
Suomen Ilmailumuseolla on aikeissa kas-
vaa yhä suuremmaksi ja kauniimmaksi ja 
osa tätä projektia on mahdollinen DC9-
suihkukoneen hankinta museon kokoelmiin.

18

12

IAEA & IFALPA
Lentäjien ammattiosaamista tarvitaan monessa työryhmässä. 
Timo Lempiäinen on miehemme ydinkuljetusten 
turvallisuutta parantavassa TRANSSC-komiteassa.

Kuva: Miikka Hult
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Olli Iisalo
Päätoimittaja

Pääkirjoitus

Kumpi on lentoyhtiön tärkein 
kumppani, asiakas vai omistaja?

Ironinen sanonta toteaa, että 
helpoin tapa tehdä pieni omai-
suus lentoyhtiöbisneksessä on 

aloittaa isolla omaisuudella. Tämä 
ei naurata sijoittajia ja viime vuosi-
en heikkojen tuottojen jälkeen len-
toyhtiöissä onkin alettu ajatella asi-
akkaan lisäksi jälleen myös osak-
keenomistajia. Hiljattain uutisoitiin 
kuinka American Airlinesin pääjoh-
taja Doug Parker on luopunut suu-
resta osasta rahapalkastaan ja suos-
tunut sen sijaan pitkälti osakekurs-
siin sidottuun palkkioon. Yhtiön 
omistajien tavoite ei ole vaatimaton, 
American Airlinesista halutaan teh-
dä yksi Amerikan kannattavimmista 
yhtiöistä ja johto halutaan todella si-
toa projektiin.

Tulossidonnaisia palkkiojärjestel-
miä on käytössä suomalaisissakin 
yhtiöissä. Osake- tai optiopohjaisia 
järjestelmiä moititaan herkästi var-
sinkin turvallisuuskriittisellä alalla, 
jossa kustannusjahti ei saa vaaran-
taa elintärkeää turvatyötä. Yhteisen 
tavoitteen eteen tehdyn hyvän työn 

palkitseminen kuulostaa kuitenkin 
hyvältä ja rakentavalta idealta, kun-
han  tavoitteiden mittarit ovat oike-
at. Mielekkäältä kuulostaa sekin, että 
kannustimia tarjotaan kaikille avain-
henkilöille, joita lentoyhtiöissä eivät 
ole vain johtoryhmän jäsenet.

Eduskuntavaalit tulivat ja menivät ja 
maamme saa uusien kansanedusta-
jien lisäksi pian uuden hallituksen. 
Prosessia on mielenkiintoista seurata 
ilmailun saadessa osansa huomiosta, 
kun Malmin lentokentän lakkautus-
asia on nousemassa yhdeksi teemaksi 
hallitusneuvotteluissa. Jäämme odot-
tamaan mitä tuleman pitää.

Liikennelentäjä kertoo tässä nume-
rossa mm. radioaktiivisten aineiden 
ilmakuljetuksesta, Suomen ilmai-
lumuseon kunnianhimoisesta DC9-
hankkeesta ja Madridissa järjeste-
tyn IFALPA-konferenssin annista. 
Jälleen kerran toivon teidän viihty-
vän artikkeleiden parissa ja toivotan 
kaikenlaisen palautteen erinomaisen 
tervetulleeksi.  



Atomienergiaa
IFALPA & IAEA

Yhdysvaltain presidentti Dwight D. Eisenhower esitti 8.12.1953 YK:n yleiskokoukselle ydinvoi-
man rauhanomaista käyttöä edistävän organisaation perustamista. Eisenhowerin alkuperäisenä 
tarkoituksena uuden organisaation perustamiselle oli lopettaa ydinvoiman sotilaallinen käyt-
tö. Ydinaseiden totaalikielto on vielä työn alla, mutta järjestö on menestyksekkäästi neuvotellut 
useiden ydinaseohjelmien jäädyttämisestä tai lakkauttamisesta. Dwight D. Eisenhower nimesi 
puheensa ”Atoms for Peace” -Atomit rauhan puolesta, mikä on vieläkin järjestön tunnuslause. 
Neljä vuotta Dwight D. Eisenhowerin ”Atoms for Peace” puheen jälkeen 29.7.1957 kaksitoista 
valtiota perusti IAEA:n (International Atomic Energy Agency) itsenäiseksi organisaatioksi, jo-
ka raportoi YK:n yleiskokoukselle.

Kuva: Miikka Hult

Mikä IAEA?
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Timo Lempiäinen

IFALPA & IAEA

IAEA on näkyvimmin julkisuudessa neuvotellessaan ydinaseiden  
rajoittamisesta. Tämän lisäksi järjestöllä on lukuisia julkisuuteen  

vähemmän näkyviä tehtäviä. IAEA:lla ei ole varsinaista toimeenpanovaltaa,  
vaan ruohonjuuritasolla kaikki 164 jäsenvaltiota tekevät oman 

ydinturvallisuusohjelmansa, jota IAEA tarvittaessa valvoo ja avustaa. 

IAEA:lla on erillinen valvontaor-
ganisaatio, jonka päätehtävänä 
on tarkastaa ja valvoa eri mai-

den ydinohjelmia. Järjestöllä on myös 
etsintäyksiköitä, joiden tehtävänä on 
paikantaa ja löytää kadonneita sätei-
lylähteitä. Sääntöjen noudattaminen 
jää jokaisen jäsenvaltion omalle vas-
tuulle. Toki muut jäsenmaat voivat 
painostaa sääntörikkuria omilla toi-
millaan, mutta IAEA toimii ainoas-
taan diplomatian keinoin. Suuri osa 
IAEA:n perustyöstä on säännöksien, 
määräysten, ja ohjeiden laatimista 
ja valvomista, joita jäsenmaat ovat 
sitoutuneet noudattamaan liitytty-
ään jäseniksi. Määrällisesti suurin 
osa säteilyteknologiasta liittyy lääke-
tieteeseen, maatalouteen ja veden-
puhdistukseen, joten lähes kaikis-
sa maailman maissa säteilyteknolo-
gia on jollain tavalla läsnä. Lisäksi 
säteilykuljetusten ollessa hyvinkin 

globaaleja yksikään valtio ei voi ol-
la varma siitä mitä rannalle huuhtou-
tuu. IAEA:n pyrkimyksenä on, että jo-
kaisella maailman maalla olisi ydin-
turvallisuusohjelma, vaikka maal-
la ei olisikaan yhtään säteilylähdet-
tä. Kuljetusonnettomuuksien varalta 
tulisi suunnitelmat ja asianmukainen 
varautuminen olla tehtynä.

IFALPA neuvoo lentoasioissa
IFALPA osallistuu IAEA:n ydinkul-
jetusten turvallisuutta parantavan 

komitean TRANSSC:n yleiskokouk-
siin tai teknisiin kokouksiin keski-
määrin kahdesti vuodessa tarpeen ja 
asialistan mukaan. Olen edustanut  
IFALPAa tämän komitean jäsene-
nä  parin vuoden ajan. TRANSSC:lla 
on yleiskokous Wienissä kahdes-
ti vuodessa, sekä useita eri ydinkul-
jetusturvallisuuden osa-aloja koske-
via teknisiä kokouksia pitkin vuotta. 
Olen kokouksissa paikalla antamas-
sa ydinfyysikoille tietoa lentokoneen 
toiminnasta ja ilmailusta erityisym-
päristönä. Vastavuoroisesti olen pi-

lentoteitse

IFALPA tekee tiivistä yhteistyötä useiden eri alojen järjestöjen ja  
yhteisöjen kanssa päätavoitteena lentoturvallisuuden pa-
rantaminen. Vastavuoroisesti yhteistyökumppanit saavat 
IFALPAlta asiantuntijaosaamista kaikkiin ilmailuympäris-
töön liittyviin kysymyksiin. Varsinkin operointiin liittyvät 
kysymykset vaativat lentokokemusta, jota muut ilmailualan 
järjestöt kuten ICAO ja IATA eivät pysty tarjoamaan. Myös 
Suomen Lentäjäliitto FPA on IFALPAn osana mukana yh-
teistyössä.
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IFALPA & IAEA

tänyt ja pidän jatkossakin huolta 
ydinkuljetusten riskien pysymises-
tä hallitulla tasolla lentokuljetuksis-
sa. Samalla olen vaikuttanut sääntö-
viidakon selventämiseen, jotta lop-
pukäyttäjäkin ymmärtää, mitä sään-
nöillä haetaan. Kuormaajan on vaikea 
noudattaa sääntöjä, jos ei niitä ym-
märrä. Lopultahan on kuitenkin kap-
teenin vastuulla, että kone on oikein 
kuormattu.

Suurimmat erot ilmakuljetustur-
vallisuustyössä ja ydinkuljetusturval-
lisuustyössä tulevat turvallisuuskult-
tuurista. Ilmailussa turvallisuus pe-
rustuu onnettomuuksien ehkäisyyn, 
kun taas ydinkuljetuksissa turvalli-
suus tarkoittaa onnettomuuden vai-
kutusten lieventämistä.

Radioaktiivisten materiaalien kul-
jetukset jaetaan viiteen eri luokkaan 
riippuen kuljetukseen käytettäväs-
tä säiliöstä. Kuljetettavan aineen ra-
dioaktiivisuuden määrä määrittelee 
millaisen säiliön kyseinen kuljetus 
vähimmillään tarvitsee. Luokat ovat: 
Excepted, Industrial, A, B, ja C.

Excepted, Industrial, ja A -luokis-
sa kuljetettavan aineen kokonaissä-
teilymäärä on hyväksyttävän alhai-
nen. Edellä mainittuja säiliötyyppejä 
kuljetettaessa olettamus on, että säi-

Vaikka IAEA:lla ei ole toimeenpanoval-
taa koskevat IAEA:n määräykset käy-
tännössä kaikkia IAEA:n YK:n alaisia 
sisarjärjestöjä, kuten ICAOta ja IMOa 
(International Maritime Organization). 
Näillä järjestöillä ei ole teknistä mah-
dollisuutta kyseenalaistaa IAEA:n oh-
jeita, joten ohjeet kopioidaan käytän-
nössä joko suoraan tai UNOB:n (UN 
Model Regulations for Transporting 
Dangerous Goods, tai tuttavallisemmin 
oranssi kirja) kautta omiin manuaalei-
hin. IAEA pyrkii ohjeita luodessaan ot-
tamaan eri alojen erityispiirteet huomi-
oon, johon järjestö tarvitsee sekä erityis-
alojen sääntötuntemusta että operatii-
vista asiantuntijuutta. IAEA:n turvalli-
suusstandardikomitea koostuu neljästä 
alakomiteasta, jotka luovat ja ylläpitä-
vät omien osa-alueidensa turvallisuus-
määräyksiä ja – suosituksia. Komiteat 
ovat: NUSSC (Nuclear Safety Standards 

Committee), RASSC (Radiation Safety 
Standards Committee), WASSC (Waste 
Safety Standards Committee), ja 
TRANSSC (Transport Safety Standards 
Committee). Näistä TRANSSC keskittyy 
nimensä mukaisesti ydinkuljetusturval-
lisuuden parantamiseen. Aseena tähän 
TRANSSC käyttää SSR-6:tta (Specific 
Safety Requirements on Safe Transport 
of Radioactive Material). SSR-6:n lisäk-
si TRANSSC ylläpitää kuutta TS-G:tä 
(Transport Safety Guide), jotka anta-
vat lisäohjeita erilaisiin ydinkuljetustur-
vallisuuteen liittyviin asioihin. Eikä sii-
näkään vielä kaikki. TRANSSC ylläpi-
tää myös Technical Basis käsikirjaa, jo-
ka kertoo yksityiskohtaisesti SSR-6:n ja 
TS-G:n määräysten pohjalla olevan his-
torian ja tieteellisen tutkimuksen taus-
tat.  Näin ollen se antaa määräyskoko-
elmien käyttäjille paremman käsityksen 
määräysten perusteista.

liö rikkoutuu onnettomuuden sattu-
essa, mutta säteilymäärän ollessa al-
hainen ympäristö tai lähialueen ih-
miset eivät saa myrkyllistä säteilyan-
nosta.
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Säteilyturvakeskuksen asiantuntijat varmistivat Japanin ydinvoimaonnettomuuden jälkeen alueelta saapuvien koneiden 
säteilypuhtauden. Aukeaman kuvat: Miikka Hult

IFALPA & IAEA

IAEA julkaisi luokan B-säiliön suun-
nittelu- ja testauskriteerit vuonna 
1961. B-luokan säiliö suunniteltiin 
kestämään mikä tahansa maa- tai 
meriliikenteessä tapahtuva onnet-
tomuus. Tällä hetkellä, hieman yli 
viisikymmentä vuotta myöhemmin, 
IAEA:n tietoon ei ole tullut yhtäkään 
B-luokan säiliön rikkoutumista on-
nettomuudessa. Ainoat raportoidut 
vuodot ovat tulleet kannen kiinni-
tys- tai täyttövirheistä. B-luokan säi-
liön suunnittelukriteerien kestävyyt-
tä mittaamaan on myös mallinnet-
tu maaliikenteen tuhoisimpia onnet-
tomuuksia. Luokan B säiliö selviäi-
si näistäkin onnettomuuksista ha-
joamatta. B-säiliö ei kuitenkaan ole 
suunniteltu kestämään lento-onnet-
tomuuksia, joten ilmakuljetuksissa 
radioaktiivisen aineen määrää tässä 
säiliötyypissä on rajoitettu.

IAEA julkaisi vuonna 1996 suun-
nittelukriteerit C-luokan säiliöl-
le tavoitteena mahdollistaa suuri-

mäisen herkästi pieneenkin määrään 
vesihöyryä tuottaen vahvasti syövyt-
tävää fluorivetyä (HF) ja mahdollises-
ti räjähdysherkkää vetykaasua. IAEA 
kielsi uraaniheksafluoridin ilmakulje-
tuksen viime vuonna.

Ydinturvallisuusmaailmassa koros-
tuu polarisoituminen ydinenergia-
maihin ja ei-ydinenergiamaihin. 
Paljon ydinenergiaa käyttävissä mais-
sa, kuten Japanissa ja Ranskassa, tur-
vallisuusosasto saattaa koostua sa-
doista tai tuhansista ihmisistä, kun 
taas maissa, joissa ydinenergiaa ei 
ole käytössä, saattaa ydinturvallisuus 
olla yhden ihmisen harteilla. Samoin 
ongelmat ovat täysin erilaisia suuren 
budjetin ja pienen budjetin omaavi-
en ja erilaisten turvallisuustilantei-
den omaavien maiden välillä. Toisissa 
maissa kuljetusturvallisuus tarkoittaa 
tien tai radan tyhjentämistä mielen-
osoittajista ennen kuljetusta, kun taas 
toisissa kuljetusturvallisuus tarkoit-

en säteilymäärien kuljettamisen il-
mateitse. Mallinnusten perusteella 
C-luokan säiliön suunnittelukritee-
rit eivät välttämättä riittäisi kestä-
mään lento-onnettomuutta. IFALPA 
tarkkailee tilannetta, mutta tällä het-
kellä IAEA:n tietojen mukaan maa-
ilmalla on käytössä yksi venäläisen 
Sosny-yhtiön valmistama C-luokan 
säiliö. Säiliö painaa 29  650kg ja si-
tä kuljettamaan on hyväksytty AN-
124-100- ja IL-76- rahtikoneet. Säiliö 
on suunniteltu käytettäväksi Skoda 
VPVR/M B-luokan säiliön kanssa. 
Maksiminettopaino kuljetuksessa on 
450 kg. Ei ole varmaa, mutta hyvin 
mahdollista, että Skodan B-luokan 
säiliö yhdessä Sosnyn C-luokan kuo-
ren kanssa täyttävät lento-onnetto-
muusmallinnuksissa esiintyneet ra-
ja-arvot kirkkaasti.

Näiden kaikkien säiliöiden lisäksi 
on uraaniheksafluoridille (UF₆) oma 
säiliönsä reagointiherkkyyden takia. 
Uraaniheksafluoridi reagoi äärim-
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IFALPA & IAEA

TRANSSC-komitean kokouksen osallistujia aurinkoisessa Wienissä. Kuva: Timo Lempiäinen

Vuonna 1979 Itävalta rakennutti Tonavan 
ympäröimälle tekosaarelle Vienna 
International Centren (VIC), jonka 
Itävalta vuokrasi YK:lle nimelliseen yh-
den shillingin vuosivuokraan. Nykyään 
toimistokompleksissa toimii IAEA:n li-
säksi seitsemän muuta YK:n organisaa-
tiota. Kompleksia laajennettiin viimek-
si vuonna 2009 ja nykyinen kokonais-
pinta-ala on noin 230 000 neliömetriä. 
Rakennuksia on laajennuksen jälkeen yh-
teensä kuusi, jotka kaikki ovat käytävillä 
yhteydessä toisiinsa. Päivittäisiä työnte-
kijöitä on noin 5000. Ympyränmuotoisen 
keskusaukion keskipisteenä olevaa suih-
kulähdettä reunustaa kaikkien YK:n 
193:n jäsenvaltion liput. Aukion vastak-
kaisella puolella sijaitsee päärakennuk-
sen sisäänkäynti, joka tuo erästä suoma-
laista lentoasemarakennusta muistut-
tavaan pyöreään kaksikerroksiseen au-
laan. Aulan laidoilla on molemmissa ker-
roksissa erilaisia toimintoja, kuten mat-
katoimisto, posti, sekä kaksi pankkia. 

taa aseistettuja vartijoita.
Kaiken kaikkiaan työskente-

ly ydinfyysikkojen kanssa on ollut 
erittäin antoisaa ja mielenkiintois-
ta. Tietenkin täysin eri turvallisuus-

lähtökohdista toimiminen tuo mu-
kanaan ajoittaisia väärinymmärryk-
siä, mutta tämä vain parantaa tur-
vallisuusosaamista molemmin puo-
lin. Itseä viisaampien ihmisten kans-

sa on aina helppo toimia varsinkin, 
kun kaikki ymmärtävät turvallisuus-
työn perusteet. Turvallisuus ei tapah-
du. Turvallisuus tehdään.  

Rakennusaikakaudelle tyypilliset orans-
sinhämyiset hissit kuljettavat virkamies-
mäisen tehokkaasti aina korkeimman ra-
kennuksen 28:een kerrokseen. Erilaisia 
kokoustiloja ja neuvotteluhuoneita löy-
tyy lähes joka nurkasta, joten ilman kart-
taa satunnainen delegaatti on hukassa. 
Aulan vastakkaiselta puolelta avautu-
vaa käytävää pitkin pääsee kompleksin 
sydämeen, eli ruokalaan. Ympäri maa-
ilmaa tuodut kokit tekevät kymmenellä 
eri pisteellä nälkäisille kokousvieraille 
diplomaattitason lounaan. Sushitiskiltä 
saa japanilaisen kokin pyöräyttämät ni-
girit ja makit ja pizzatiskiltä saa italia-
laiskokin paistaman pizzan. Toki annos-
ten yksilöllinen kokoaminen on hidasta, 
joten lounasaikaan pitää varautua jonot-
tamaan. Eurooppalainen tunnin lounas-
tauko on täysin perusteltu, mutta sekin 
hujahtaa hetkessä. Jälkiruokaa varten on 
kaksi kahvilapistettä, joissa baristat teke-
vät kahviluomuksiaan. Kaiken kruunaa 
täysikokoinen jäätelöbaari.
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DC9 Ilmailumuseoon?

Lentokone­
kauppoja  

Afrikassa

Tumppiysi Nairobista 
Suomen Ilmailumuseoon?

- - -

East African yhtiön väreissä lentävä DC-9 on Suomen Ilmailumuseon ostoslistalla. Kuvat: Tom Nyström

Suomen Ilmailumuseon haaveissa siintää Finnairin  
entinen suihkumoottoroitu matkustajakone 1970-luvulta.  
Järisyttävä lisäys kokoelmiin olisi Afrikassa edelleen 
lentävä McDonnell Douglas DC-9-14 eli tumppiysi.
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Suomen Ilmailumuseo on käyn-
nistänyt kevään 2015 aikana 
hankkeen, joka tutkii mahdol-

lisuuksia hankkia takaisin Suomeen 
entinen Finnairin entinen tumppiy-
si (OH-LYD). Museon havittelema 
tumppiysi on yksi maailman van-
himpia reittiliikenteessä olevia suih-
kumatkustajakoneita. Kone valmistui 
1960-luvun puolivälissä Douglasin 
Long Beachin kokoonpanolinjalta 
linjanumerolla 19. 

Finnair teki kesällä 1970 päätök-
sen kahdeksan käytetyn DC-9-10-
koneen hankinnasta. Niillä korvat-
tiin laivaston Convair Metropolitan 
-koneet. Ensimmäinen DC-9 toi-
mitettiin yhtiön käyttöön tammi-
kuussa 1971. Nyt kiikarissa ole-
va OH-LYD liittyi Finnairin laivas-
toon kesäkuussa 1971 ja sillä ope-
roitiin aina vuoteen 1983 saak-
ka. Kaikkiaan Finnairin laivastossa 
oli vuosien varrella 27 McDonnell 
Douglas DC-9 -matkustajakonet-
ta. Niistä viimeiset DC-9-50-koneet 
poistuivat yhtiön laivastosta 31. hei-
näkuuta 2003. Vuosikymmenten 
operaatioiden jälkeen Pohjois-
Amerikassa ja Euroopassa OH-LYD 
päätyi Afrikkaan vuonna 2004. Nyt 
49-vuotiaana se lentää Keniassa hal-
palentoyhtiö Fly540:n lentoja East 
Africanin väreissä rekisteritunnuk-
sella 5Y-XXA. 

Rahaa ja kerosiinia palaa - 
kumpaakaan ei vielä ole
Suomen Ilmailumuseon tumppiy-
sin ostohankkeen julkistus on saa-
nut osakseen melkoista innostusta 
ilmailupiireissä. Edessä on monen-
laisia haasteita ratkottavaksi. Niiden 
parissa painiskelee useita ilmailualan 
ammattilaisia tekniikan, suoritusar-
vojen, lentokoneoston, markkinoin-
nin ja viranomaisen sekä matkatoi-
mistojen taholta. Koneen lentokel-

DC9 Ilmailumuseoon?

Linjanumerolla 19 valmistunut koneyksilö on varsin loppuun kulutettu työkalu.

poisuustodistus vanhenee kevään 
aikana, mutta operaattori on lu-
vannut hakea siihen jatkoa aina ke-
sään saakka. Omistaja Fly540 odot-
taa saavansa käyttöön korvaavan ko-
neen jo kesäkuussa 2015. Tämän jäl-
keen tumppiysi saattaa joutua myös 
purettavaksi. Eri tahoilta saatujen 
tietojen valossa hankkeen kustan-
nukset on saatu haarukoitua mel-
ko tarkasti. Hankintahinnan lisäk-
si varoja tarvitaan siirtolentoon, vi-
ranomaismaksuihin ja koneen säi-
lytykseen sekä siirtoon Suomessa. 
Hintahaarukka koko projektille aset-
tuu arvioiden mukaan 130 000 - 170 
000 Yhdysvaltain dollariin. Uutena 
koneen hinta oli reilut 40 miljoonaa 
dollaria.

Yhteydet Afrikkaan ovat kunnossa 
ja kirjeenvaihto toimitusjohtaja Don 
Smithin sekä yhtiön lentotoiminta-
johtaja Mark Readingin kanssa su-
juvat mutkattomasti. Smith omistaa 
Fly540 ja FlySAX -yhtiöt, jotka ope-
roivat kolmella DC-9-koneella. Niistä 
ainakin kaksi on lentokuntoisia, ja 
toinen on myös entinen Finnairin ko-
ne OH-LYC, joka tunnetaan nykyisin 
rekisterillä 5Y-XXB. Tarkastusten ja 
paikan päällä otettujen kuvien mu-
kaan 5Y-XXA on matkustamon ja 
ohjaamon osalta siistissä kunnossa. 
Ikä toki näkyy ohjaamon laitteistois-

sa. Suunniteltuihin kauppoihin kuu-
luu mukaan molemmat moottorit se-
kä APU-moottori eli tarjolla on täy-
dellinen kone museon kokoelmiin.

Koneen hankinnan rahoittami-
seksi on suunniteltu erinäisiä ra-
hankeräystapoja, mutta niiden to-
teuttamista ei ole vielä pantu täy-
täntöön. Toistaiseksi hankkeelle on 
etsitty sponsoreita mm. sen aika-
naan omistaneesta lentoyhtiöstä, 
usealta öljy-yhtiöltä, säätiöiltä sekä 
muilta mahdollisilta mesenaateilta. 
Kansalaiskeräyksen osalta on harkit-
tu koneen penkkien ja tiettyjen osien 
myyntiä siten, että osiin kiinnitettäi-
siin ostajan nimellä varustettu pieni 
kyltti. Esillä on ollut myös taulu- ja 
korttikauppaa sekä metalliset koneen 
vierelle tulevat lahjoittajien nimikyl-
tit. Suunnitteilla on myös koneen ul-
kopintojen myynti sponsoritarroille 
siirtolennon ajaksi. Tällä tavoin nä-
kyvyyttä tulisi eri medioissa runsaas-
ti koneen saapuessa Suomeen. Asiaa 
mutkistaa se, että koneyksilö ei tois-
taiseksi ole Suomen Ilmailumuseon 
omaisuutta ja kauppojen toteutumi-
nen on edelleen epävarmassa tilas-
sa. Jouduttaisiin siis myymään etu-
käteen tuotetta, jota ei huonoimmas-
sa tapauksessa koskaan edes saatai-
si hankittua.

Mahdollisten kauppojen jälkeen 

Miikka Hult
A330/A340-perämies
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East Africanin DC-9:n punamusta matkustamoilme.

DC9 Ilmailumuseoon?

edessä on siirto-
lento, jonka kans-
sa tarvitaan ra-
han lisäksi erinäi-
nen määrä lento-
lupia. Siirtolennon 
laskettu kustan-
nus polttoainei-
neen ja laskeutu-
mismaksuineen ar-
vioidaan noin 40 
000 Yhdysvaltain 
dollarin arvoisek-
si. Lentoreitti kul-
kisi Nairobista 
Etiopian Addis 
Abebaan, Egyptin 
Luxoriin, Bulgarian 
Varnaan ja edel-
leen määräkentälle 
Helsinki-Vantaalle. 
Reitillä kerosiinia 
kuluisi reilut 36 
000 kg ja lentoai-
kaa reilut 10 tun-
tia. Siirtolennolla 
koneen kanta-
maa rajoittaa mm. 

lumääräykset ovat muuttuneet huo-
mattavasti sitten rautaysin aikojen. 
Siirtolennon kustannuksia pyritään 
minimoimaan myös mahdollisella 

matkustajalennolla. Omistajalla on 
kertomansa mukaan hallussa myös 
kansainvälisiin tilauslentoihin so-
veltuva AOC. Mahdollisen siirtolen-

Kysymykset: Jouko Lankinen

Kymmenen ysikysymystä:

1. Kuinka monta Classic-sarjan (srs 10-50)  
    yssykkää on valmistettu?

2. Mikä oli ensimmäisen DC:n rekisteri?

3. Milloin Douglaksesta tuli McDonnell Douglas?

4. Minkä tyyppimerkinnän sai DC-9-55 RSS  
    (Refanned Super Stretch)?

5. Mitä poikkeavaa oli DC-9-10-sarjan siivessä  
    verrattuna muihin sarjoihin?

6. Mistä tulivat nelikymppi-sarjan ysit Finnairille?

7. Mitäpä tekivät viiskymppiset veet (OH-LYV ja -LYW) ennen kuin tulivat Finnairille?

8. Onko viiskymppisen OH-LYZ:n osalta mitään mainittavampaa ilmailuhistorian merkkipaalua?

9. Mitä yssykkäsarjaa on valmistettu eniten?

10. Paljonko on pituuseroa (about) tumppiysillä ja viiskymppiysillä?

RVSM-kelpuutuksen puuttuminen. 
Alemmilla lentopinnoilla polttoai-
netta kuluu huomattavasti enemmän 
ja kantama on rajoitettu. Myös me-
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DC-9-14 sai tumppiysi-nimityksen, kun Finnair alkoi korvata Super Caravelle -ko-
neita DC-9-50 -koneilla. Niiden myötä lyhyemmät ysit saivat tumppi-etuliitteen.

Kaikkiaan DC-9 -koneiden eri versioita valmistettiin vuosien 1965-1982 välillä 976 
koneen verran. Koneista reilu sata on menetetty vuosien varrella erinäisissä "hull 
loss" -onnettomuuksissa. Konetyypin viimeisimmän version Boeing 717:n valmis-
tus loppui vuonna 2006. Kaikkiaan eri variantit huomioiden (DC-9, MD-80, MD-90, 
Boeing 717) niitä rakennettiin 41 vuoden aikana yli 2400. Nykyisin eritasoisessa käy-
tössä 24 operaattorilla on edelleen 57 DC-9-konetta. Kaikki niistä eivät ole mukana 
aktiivisessa lentotoiminnassa vaan osan raportoidaan olevan varastoituna.

DC-9-14 (vs. A321 Sharklet)

Pituus: 31,82 metriä ( 44,51m) 
Rungon pituus: 28,07 metriä (34,44m) 
Siipienkärkiväli 27,25 metriä (35,8m) 
Matkustajapaikkoja 80 (209) 
MTOW: 41 000 kg (93 500 kg) 
MLW: 37 100 kg (77 800 kg) 
Pa-kapasiteetti 14 000 l (30 030 l) 
Moottori: 2x P&W JT8D-5 tai -7 (2x V2500-A5 tai CFM56-5B) 
Työntövoima: 54,5-62,3 kN (148kN)

Kuva: Finnair / Suomen Ilmailumuseo
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Vastaukset kysymyksiin

1. 976 kappaletta. Ensimmäinen 1965 ja  
    viimeinen 1982.

2. N9DC. Kastettiin Delta Princeksi vesipullolla,  
    jossa oli vettä kahdestakymmenestä tulevasta  
    reittikohteesta.

3. Armon vuonna 1967.

4. DC-9 Super 80. Kaupattiin myöh.  myös  
    nimellä MD-80.

5. Niissä ei ollut johtoreunasolakoita.

6. TOA Domesticilta Japanista.

7. Ne käväisivät pari vuotta lentämässä Buenos Airesista Australin leipiin.

8. Jep. Yenkki-Zulu oli viimeinen valmistettu DC-9-50-sarjan ilmojen vinttikoira.

9. DC-9-30:stä.Yli 60 % kaikista valmistetuista yssynkäisistä on kolmekymppisiä.

10. Sitäpä on melkein yhdeksän (9) metriä.

non  kaupallisen toteutumisen osal-
ta työryhmä on ollut yhteydessä eri 
matkanjärjestäjätahoihin ulkomaita 
myöten. Asiaa selvitellään myös koti-
maisen ilmailuviranomaisen kanssa. 
Kysyntää DC-9-matkustajalennolle 
näyttää nimittäin olevan.

Vanhoille siiville 
parempaa suojaa
Euroopan ainoa museoitu DC-9-
kone löytyy tälle hetkellä Espanjan 
Madridista, jossa se on ulkosäily-
tyksessä. Ilmailumuseon työryhmän 
selvitysten mukaan DC-9-koneiden 
eri versioita on museoitu maailmal-

la kaikkiaan seitsemän. Hankinnan 
kohteena oleva tumppiysi ei kuiten-
kaan tällä hetkellä mahdu Suomen 
Ilmailumuseon nykyisiin tiloihin. 
DC-9-14 vastaa mitoiltaan museon tä-
män hetken suurinta konetta Convair 
440 Metropolitania. Hankinta kyt-
keytyykin olennaisesti Suomen 
Ilmailumuseon Lentoon 2015 -hank-
keeseen, jonka avulla toimitiloja 
on määrä modernisoida ja laajen-
taa. "Toteutuessaan hanke toisi ko-
mean lisän Suomen Ilmailumuseon 
jo nyt arvokkaaseen matkustaja-
koneiden kokoelmaan", kommen-
toi Suomen Ilmailumuseon johtaja 
Markku Kyyrönen käynnissä olevaa 

hanketta. Suomen Ilmailumuseon 
kokoelmissa on ennestään kol-
me liikennelentokonetta, joista mi-
kään ei kuitenkaan ole suihkukone. 
Convairin lisäksi museon kokoelmiin 
kuuluu DC-3 ja Lockheed Lodestar. 
Pohjoismaisella tasolla museoissa 
on tarjolla kaksi suihkumoottoroi-
tua Sud-Aviation Caravelle III -ko-
netta. Ostohankkeen toteutuessa OH-
LYD nähtäisiin jonkun vuoden pääs-
tä Suomen Ilmailumuseon uusissa ti-
loissa maalattuna Finnairin 1970-lu-
vun väreihin. Toistaiseksi tumppiysi 
jäisi mahdollisen siirtolennon jälkeen 
muutaman vuoden ulkosäilytykseen 
Helsinki-Vantaan asematasolle.  
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Kapearunkomarkkinat

Vaikka laajarunkokoneiden  
rahakkaat markkinat saavat yleensä 
enemmän palstatilaa, kapearunko-
koneiden markkinat muodostavat 
suurimman osan liikennekoneiden 
myynnistä ja niissä onkin suurin 
kasvupotentiaali. Neljän suurimman 
liikennekonevalmistajan tuhansia 
tilauksia lyhyessä ajassa keränneet 
uutuusmallit saavat markkina
tilanteen suorastaan herkulliseksi. 
Airbus A320neo, Boeing 737 MAX ja 
Embraerin E2 tuovat markkinoille 
”jotain uutta, jotain vanhaa, jotain 
lainattua, jotain sinistä”-periaat-
teella suunniteltuja sopivan tuttuja 
variantteja, kun taas Bombardier 
alkaa saada ongelmien kanssa 
painineen, täysin uuden CSeries-
koneperheen tuotantovalmiuteen.

Kvartetti

Bombardierin C-sarjan koneet odottavat vielä käyttöönottoa, 
jonka jälkeen selvinnee onko siitä haastamaan kilpailijansa 
Embraer kapearunkomarkkinoilla. Kuva: Bombardier



Suurimmat houkuttimet kapea-
runkokoneiden massiivisiin tila-
uksiin ovat olleet mitätön korko-

taso ja pitkään korkealla pysynyt polt-
toaineiden hinta, joka tätä kirjoittaes-
sa tosin on pudonnut selvästi. Ennen 
kaikkea Aasian ja Tyynenmeren alu-
eella 100–160-paikkaisten mallien 

odotetaan myyvän voimakkaasti. 
Boeing povaa seuraavan 20 vuo-

den markkinaennusteessaan, että lä-
hes puolet liikenneilmailun kasvusta 
tapahtuu Aasian ja Tyynenmeren alu-
een sisäisessä ja ulkoisessa liikentees-
sä. Yhtiön ennusteen mukaan kyseisen 
alueen konekanta kolminkertaistuu 

Heikki Tolvanen
Airbus-kapteeni

Kapearunkomarkkinat
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Kapearunkomarkkinat

Boeing 737 MAX on voittanut lentoyhtiöiden luottamuksen niin, että sitä on tilattu jo lähes 
3000 koneen verran. Kuva: Boeing

nykyisestä reilusta viidestätuhannes-
ta liikennekoneesta lähes 15000:een 
vuoteen 2032 mennessä ja kasvusta 
69 prosenttia menee kapearunkoko-
neiden piikkiin.

Bombardier uskoo, että 
100–149-paikkaisia koneita tullaan 
tarvitsemaan yli 7000 kappaletta, kun 
taas Embraer povailee spesifimmin la-
tinalaisen Amerikan markkinoille yli 
seitsemänsadan 70–130-paikkaisen 
koneen tarvetta seuraavan kahden-
kymmenen vuoden sisällä. 

Kisa on kovaa
Tuoreet tilausmäärät vahvistavat len-
tokonevalmistajien ennusteita, sillä 
Boeing on kerännyt noin 60 asiakkaal-
ta rapiat 2700 tilausta + 1180 optiota 
CFM LEAP-1B -moottorilla varustetul-
le 737 MAX -malleilleen. Vastaavasti 
Airbus ilmoittaa saaneensa vajaalta 
60 asiakkaalta noin 3700 tilausta + 

Embraer oli pari vuotta sitten puun ja kuoren vä-
lissä. Sen E-Jet ohjelma oli tulossa kymmenen vuo-
den ikään ja kilpailijat ilmoittivat kokonaan uusista 
(CSeries, MRJ, C919), tai vähintään monelta osin uu-
situista, taloudellisemmista malleista (A320neo, 737 
MAX). Vaikka E-Jet tyyppiä pidettiin laajalti menes-
tyksenä (yli 1000 konetta käytössä 65 lentoyhtiöllä 
45 maassa), oli selvää, että muun muassa mootto-
reiden taloudellisuus oli parantunut huomattavas-
ti kymmenen vuoden takaisista ajoista. Lähteäkö 
siis kilpailuun mukaan kokonaan uuden konetyy-
pin kanssa, vai tyytyäkö vanhan mallin uudelleen-
moottorointiin? Päätös on jotain siltä väliltä – E-Jet 
saa taloudelliset moottorit, uuden siiven, paranne-
tun avioniikan sekä uudelleen suunnitellun matkus-
tamon.

Nykyiset E-Jetit lentävät GE:n CF34-moottorit siipi-
ensä alla, joten GE:lle olikin aika isku, kun Embraer 
ilmoitti valinneensa E2-malliin Pratt & Whitneyn 
GTF-moottorit. Sattumoisin E2:n kilpailijat CSeries 
ja MRJ ovat valinneet saman moottorimallin. P&W 
GTF-moottorin suuremman fanin vuoksi tuli myös 
tarpeelliseksi uudistaa siipi, niinpä kehitystyöhön 
uppoaa  1,7 miljardia USD. E-175-E2 kuljettaa 80–90 
matkustajaa 16 prosenttia pienemmillä kuluilla kuin 
nykyiset E-175:t. E-190-E2 puolestaan kuskaa 97–

Valokeilassa E2

114 matkaajaa samaten 16 prosenttia vähemmällä ke-
rosiinilla kuin vanhempi veljensä E-190. Mutta veljest-
rion suurin, 118–144 matkustajaa kuljettava E-195-E2 
pihistääkin jo 23 % aiempaan E-195:een verrattuna. 
Valmistajan mukaan 175-E2 kilpailee MRJ:n ja jopa 
nykyisten potkuriturbiinikoneiden kanssa, kun taas 
190/195 kisaa nykyisiä A319-, 737NG–700- ja CS100-
malleja vastaan, joskin Embraer tekee selväksi, etteivät 
he aio lähteä taistoon isompia malleja vastaan.

Ensimmäinen veljestrion lentoyhtiöille valmistuva mal-
li tulee olemaan E-190-E2 vuonna 2018. Seuraavana 
estradille astelee isoveli E-195-E2 vuotta myöhemmin 
ja viimeisenä pikkuveli E-175-E2 vuosikymmenen vaih-
teessa. Embraer ei aio kumminkaan lopettaa E1-mallien 
valmistusta E2-mallin saapumiseen, vaan jatkaa tuo-
tantolinjaa ainakin vuoteen 2019 asti.
Kauppa on lähtenyt mainiosti käyntiin, sillä 14 kuu-
kautta markkinoille tulon jälkeen E2 on myynyt noin 
300 konetta, joka on selvä indikaatio siitä, että tuttu ja 
turvallinen malli on monelle lentoyhtiölle helpompi rat-
kaisu kuin kilpailijoiden täysin uudet mallit. Embraer 
iloitsee myös täysin uusista asiakkaista, kuten intia-
laisen Air Costan 50 + 50 tilauksesta, joka oli samalla 
ensi tilaus kaupallisesti haastavassa Intiassa. Myös kii-
nalaisen Tianjinin 20 koneen tilaus avasi Embraerille 
markkinat Kiinaan.



Kapearunkomarkkinat

1600 optiota LEAP-1A- ja PW1100G-
moottoreilla varustetuille A320neo-
malleilleen. 

Kaukaa takana kirittävät kilpailijat 
CSeries ja E2. Bombardierin mukaan 
sillä olisi yhteensä 570 tilausta ja op-
tiota CSeries-koneperheestä, kun taas 
Embraer nokittaa kilpailijansa 600 ti-
lauksella + optiolla E2-sarjalaisista. 
Kenellekään ei varmaan tule yllätyk-
senä, että analyytikot eivät usko voi-
masuhteiden muuttuvan kapearun-
kokonemarkkinoilla. Toisaalta alal-
la tunnustetaan yleisesti, että ennen 
kaikkea CSeries oli konetyyppi, joka 
sai sekä Airbusin että Boeingin käyn-
nistämään neo- ja MAX-varianttien 
suunnittelun, sillä niin edistykselli-
nen kanadalaishaastaja on (esim. ko-
neen siivet ovat valmistettu täysin hii-
likuidusta)

Analyytikot uskovat, että CSeries-
koneperheestä tulee vielä merkittä-
vä peluri kapearunkokisan pienem-
pään segmenttiin (esim. MAX 737-
7 ja A319neo). Tosin muodostuuko 
CSeriesin täysin uusi konsepti hyö-

dyksi vai haitaksi, jää nähtäväksi, 
sillä moni A320- tai 737-kalustolla 
operoiva lentoyhtiö saattaa vieras-
taa Bombardierin tulokasta mm. uu-
sien koulutus- sekä varaosahankin-
tojen vuoksi. Tämä ei tosin ole vält-
tämättä Bombardierin suurin ongel-
ma, sillä vaikuttaisi sille, että yhtiö on 
tehnyt klassisen virheen uskoen pel-
kän uuden lentokonemallin riittävän 
houkuttimeksi. Tällä hetkellä kana-
dalaishaastajan on todella vaikea kil-
pailla hinnalla Airbusin ja Boeingin 
kanssa, jotka puskevat kumpainen-
kin vuosittain 500 konetta ulos tuo-
tantolinjoiltaan – siis saman ver-
ran kuin koko CSeriesin tilauskan-
ta. Bombardier onkin ilmoittanut ta-
voitteekseen 100–150-paikkaisten ko-
neiden markkinat jättämällä suosiol-
la isomman segmentin kapearunko-
markkinat isoille pojille.

Samanaikaisesti vaikuttaisi siltä, 
että Embraer on tehnyt taktisesti vii-
saamman valinnan keskittymällä suo-
siolla astetta pienempään kapearun-
kokalustoon ja näin ollen välttämällä 

suoran kilpailuasetelman Airbusin ja 
Boeingin kanssa.  

Muut kapearunkosegmentin kilpai-
lijat: kiinalaisten COMAC C919 ja ja-
panilaisten MRJ (Mitsubishi Regional 
Jet), eivät todennäköisesti nouse ai-
doiksi haastajiksi nk. kvartetille, jos-
kin kiinalaiset markkinat varmaan ve-
tävät jonkin verran kotiinpäin oman 
koneensa suosimiseksi. 

Missä mennään
Airbusin A320neo projekti nousi 
konkreettisesti siivilleen viime syys-
kuun lopulla. Siitä käynnistyi pitkä 
koelento- ja sertifiointiprosessi. Noin 
3000 tuntia kestäviin koelentoihin 
osallistuu kahdeksan koneyksilöä ja 
kuukausittain koelentotiimaa kertyy 
noin 50 tuntia per kone. Neljä koe-
lentokoneista on varustettu PW110G-
JM-moottoreilla ja neljä vastaavasti 
LEAP-1A-moottoreilla. Airbusin mu-
kaan neo-perhe kuluttaa 15 prosenttia 
vähemmän istuinta kohden nykymal-
leihin verrattuna ja säästö paranee 20 
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CLA Shooting Brake.
Uusi käsitys farmarista.

Alkaen 36 345 €.

Tervetuloa koeajolle.
CLA Shooting Brake, autoveroton hinta alk. 28 450 € + arvioitu autovero 7 294,93 € + toim.kulut 600 € = 36 344,93 €. Vapaa autoetu alk. 735 €/kk, 
käyttöetu alk. 555 €/kk. CO2-päästöt 128 g/km,  EU-keskikulutus 5,5 l/100 km. Huolenpitosopimus 3 vuodeksi kiinteällä kk-maksulla alk. 29 €/kk. 

Uusi B Electric Drive
TÄYSSÄHKÖAUTO

0 l/100 km 0 g/km

Elettiin 1920-lukua ja autoon tarvittiin lisää 

tilaa – tyylikkäästi. Syntyi Shooting Brake. 

Shooting tarkoitti 

ammuntaa ja brake 

autoilun aamu-

hämärän 

sanastossa 

koria. 
Lue lisää

www.mercedes-benz.fi /shootingbrake
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Toimintasäde jopa 230 km. 
0–100 km/h 7,9 s.

B Electric Drive, autoveroton hinta alk. 42 550 € + arvioitu autovero 2 103,10 € + toim.kulut 600 € = 45 253,10 €. Vapaa autoetu 
alk. 855 €/kk, käyttöetu alk. 675 €/kk. CO2-päästöt 0 g/km, EU-keskikulutus 0 l/100 km. Kuvien autot lisävarustein.

Puhtaammin ja 
taloudellisemmin.
Mercedes-Benz-mallisto 
alkaen 0 g/km.

Uusi C 350 e
PLUG-IN HYBRID

2,1 l/100 km 48g/km

C 350 e A Premium Business Plug-In Hybrid, autoveroton hinta alk. 52 000 € + arvioitu autovero 4 953,61 € + toim.kulut 600 € = 57 553,61 €. Vapaa autoetu alk. 1 025 €/kk, käyttöetu 
alk. 845 €/kk. CO2-päästöt 48 g/km, EU-keskikulutus 2,1 l/100 km. Huolenpitosopimus 3 vuodeksi kiinteällä kk-maksulla alk. 34 €/kk. 

Bensiini- (211 hv) ja sähkömoottorin (82 hv) yhdistelmä. 
Toimintasäde sähköllä 31 km. 0–100 km/h 5,9 s.

MB_CLA_SB_SLL_vko18.indd   1 31.3.2015   10.15
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Kapearunkomarkkinat

Airbusin A320neo on kahminut todella kovan määrän tilauksia. Airbus lupaa uusilla moottoreilla varustettujen koneiden kuluttavan 
polttoainetta 15 prosenttia aiempaa vähemmän. Kuva: Airbus

prosenttiiin vuoteen 2020 mennessä. 
Boeing on ilmoittanut, että MAX-

projekti kulkee aikataulussa - en-
simmäisen koneen kasaus alkoi vii-
me vuoden lokakuussa ja se valmis-
tuu kuluvan vuoden aikana. Koelento-
ohjelma alkaa ensi vuoden puolella ja 
ensimmäiset toimitukset ensitilaaja 
Southwest Airlinesille odotetaan ta-
pahtuvan vuoden 2017 kolmannella 
neljänneksellä. CFM:n nimenomaan 
737 MAX:iin suunnitteleman LEAP-
1B-mallin maakokeet saatiin valmiik-
si jo lähes vuosi sitten. Boeingin mu-
kaan uuden moottorin myötä MAXin 
kulutus tulee olemaan 14 prosent-
tia pienempi kuin nykyisillä 737NG-
malleilla. 

Bombardierilla taasen on ollut hie-
man vastatuulta. Ensimmäisen koe-
lentokoneen moottori syttyi tuleen 
maakokeilun yhteydessä noin vuosi 

sitten ja se pysäytti myös kaiken koe-
lentotoiminnan neljäksi kuukaudeksi. 
Niinpä viime syksystä lähtien viiden 
koelentokoneen laivue on pyrkinyt 
kirimään myöhästynyttä aikataulua 
kiinni. Ensimmäinen tuotantokone 
lienee jo tämän artikkelin ilmestyttyä 
valmistunut Montrealissa ja toinenkin 
on varmaan jo pitkällä. Tuotannon en-
simmäisten vuosien osalta myydään 
ei-oota ja varsinkin amerikkalaiset 
lentoyhtiöt ovat osoittaneet mielen-
kiintoa isompaa CS300-versiota koh-
taan. Konemalli pystyy kuljettamaan 
jopa 150 matkustajaa USA:n ranni-
kolta rannikolle markkinoiden kus-
tannustehokkaimmin (konevalmista-
jan mukaan), joten sillä voi olla poten-
tiaalia Pohjois-Amerikan kotimarkki-
noilla. 

Embraerin E2-ohjelma kulkee 
raiteilla – 190 E2-mallin ensilento 

on suunniteltu vuoden 2016 toisel-
le puoliskolle ja vastaavasti 170 E2- 
sekä 175 E2-mallien johonkin aikaan 
vuonna 2017. Valmistaja painottaa, et-
tä E2 tulee olemaan paljon enemmän 
kuin pelkkä face-lift. Toisen sukupol-
ven E-jetit tulevat olemaan yhtä talou-
dellisia kuin täysin uusi konetyyppi. 
Matkustamoa on tuunattu markkinoi-
den ehdoilla muun muassa laajenta-
malla hattuhyllyjen tilavuutta 40 pro-
sentilla sekä lisäämällä Wi-Fin ja hen-
kilökohtaiset IFE-ruudut lisävaruste-
listaan. E2-mallien ohjaamot tulevat 
olemaan hyvin samankaltaisia kuin ai-
emmissa E1-malleissa, jotta Airbusilta 
tuttu kommonaliteetti mahdollistaisi 
säästöt koulutuspuolella ja miehistön-
käytössä. Embraerin mukaan koulutus 
E1 malleista E2:een kestää vain kolme 
päivää eikä vaadi koulutusta simulaat-
torissa.  



LänsiAuto Vantaa, 
010 525 2110, Pakkalantie 15, Vantaa
010/020-numeroiden puhelu hinnat: 8,35 snt/puh + 6,00 snt/min kiinteän 
verkon liittymästä/+17,17 snt/min matkapuhelimesta (sis. ALV 24 %).

LänsiAuto Espoo, 
010 525 2150, Luomankuja 4, Niittykumpu
010/020-numeroiden puhelu hinnat: 8,35 snt/puh + 6,00 snt/min kiinteän 
verkon liittymästä/+17,17 snt/min matkapuhelimesta (sis. ALV 24 %).

Laakkonen Herttoniemi, 
010 214 8120, Mekaanikonkatu 12, Helsinki
010/020-numeroiden puhelu hinnat: 8,35 snt/puh + 6,00 snt/min kiinteän 
verkon liittymästä/+17,17 snt/min matkapuhelimesta (sis. ALV 24 %).

Varaa koeajosi meiltä

peugeot.fi

UUSI PEUGEOT 308 SW GT
PIKKUISEN MUUTAKIN KUIN HUIPPUTILAVA PERHEFARMARI

180 hv diesel automaatti, 
205 hv bensiini manuaali

Driver Sport Pack

308 SW GT -mallisto:
GT BlueHDi 180 automaatti: hinta 30.790 €, arv. autovero 6.203,82 €, kokonaishinta 36.993,82 €. Vapaa autoetu 755 €/kk. CO2-päästöt 107 g/km, keskikulutus 4,1 l/100 km.
GT THP 205 bensiini: hinta 27.060 €, arv. autovero 7.435,79 €, kokonaishinta 34.495,79 €. Vapaa autoetu 715 €/kk. CO2-päästöt 134 g/km, keskikulutus 5,8 l/100 km.

Unohda tylsyys. Uusi 308 SW GT ei vain näytä urheilulliselta. Se on. Huippumoderni 180 hv dieselmoottori antaa ajamiseen 
potkua, luonnetta ja nautintoa. Ja kokonaisuuden kruunaavat urheilullinen alusta, madallettu jousitus, automaattivaihteisto 
sekä riemukas Drivers Sport Pack -toiminto.
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2/201526

SLL Turvatoimikunta

Otin tammikuussa vastaan 
SLL:n turvatoimikunnan 
(TTK) puheenjohtajan tehtä-

vät kapteeni Hannu Korhoselta. Istun 
tyytyväisenä toimikunnassa neljät-
tä vuotta. Olen tullut  vakuuttuneek-
si turvatoimikunnan työn laadusta ja 
siitä asenteesta, jolla työtä tehdään. 
Vastaan nyt puheenjohtajana rivilen-
täjistä muodostuvasta ja SLL:n lentä-
jiä edustavasta turvatoimikunnasta. 
Koen tehtävän mielekkäänä ja haas-
tavana. 

Aloitin Finnairissa marraskuus-
sa 2002 ja toimin tällä hetkellä 
32/330-perämiehenä sekä CRM- ja 
turvakouluttajana. FPA:n turvatoi-
mikunnassa olen IFALPA:n HuPer 
(Human Performance) -komiteassa 
CRM-asiantuntijana.

Vaikka TTK on Suomen Liikenne
lentäjäliitto ry:n hallituksen ja val-
tuuston alaisuudessa toimiva vapaa-
ehtoinen lentoturvallisuuselin, se on 
lentoturvallisuusasioissa riippumaton 
ja puolueeton, eikä se ota kantaa ilmai-
luteollisuus- ja ammattiyhdistyskysy-
myksiin.

TTK:n tavoitteena on luottamuk-
sellinen yhteistoiminta Finnair Oyj:n 
kanssa.

SLL-TTK toimii FPA:n TTK:n kans-
sa tiiviissä yhteistyössä. Edellinen pu-

heenjohtaja oli vastuussa molemmis-
ta toimikunnista, mutta olemme nyt 
jakaneet toimikuntien puheenjohta-
juudet siten, että Petri Pitkänen toi-
mii FPA-TTK:n puheenjohtajana (ks.
LL 1/2015) ja minä SLL:n.

 
Turvallisuutta pidetään meidän alal-
la itsestäänselvyytenä ja lähtökohta-
na monelle asialle. Turvallisuus ja sen 
ympärillä tehtävä työ saavat helposti 
näennäistä hyväksyntää ja selkäänta-
putuksia. Konkreettinen turvallisuus 
ei kuitenkaan ole asia, jonka taso py-
syy korkealla pelkällä arvostuksella ja 
hyväksynnällä. Toimikunnalla on jä-
sentensä koulutuksen, kokemuksen ja 
kansainvälisen yhteistyön kautta saa-
tavien näkökulmien kautta erittäin hy-
vät eväät tarjota yhtiölle lentoturvalli-
suuden laatuun lisäarvoa ja luottoa pi-
lottien keskuudessa. Valitettavasti täl-
lä hetkellä työn hedelmiä jää puuhun, 
koska meiltä puuttuvat yhtiön kanssa 
yhteistyöprosessit, joilla kaikki hedel-
mät saataisiin tarjolle. Työ yhteistyön 
parantamiseksi on aloitettu ja nyt kar-
toitetaan yhteistyökuvioiden rakenta-
mista. Kyse on käytännössä CRM: stä, 
siitä mitä resursseja yhtiö voi käyttää 
ylläpitääkseen ja kehittääkseen len-
toturvallisuutta. Uskon, että TTK oli-
si monellakin tavalla edullinen ja hyö-
dyllinen resurssi yhtiön lentoturvalli-
suustyössä.

Meanwhile, mitä 
voimme tehdä?

Varmistua siitä, että astuessamme oh-
jaamoon ymmärrämme osamme siinä 
ketjussa, jolla varmistetaan turvallinen 
operaatio ja toimimme ketjua vahvis-
tavana lenkkinä. Turvatoimikunnan 
yksi päätehtävä on edistää SLL:n len-
täjien operoimien lentojen korkeinta 
mahdollista lentoturvallisuuden tasoa 
käytössä olevin keinoin. Meidän rivi-
lentäjien paras työkalumme edistää 
lentoturvallisuustyötä on raportoida 
havaituista poikkeamista, jotka ovat 
vaarantaneet tai olisivat voineet vaa-
rantaa lentoturvallisuutta. Käytetään 
sitä työkalua, lentoturvallisuutemme 
on sen vaivan arvoinen.

Turvatoimikunta hakee 
uusia jäseniä
CRM:stä puheen ollen, tarvitsemme 
lisää resursseja. Haemme turvatoi-
mikuntaan uusia jäseniä. Jos lento-
turvallisuuden kehittäminen ja turva-
toimikunnan jäsenyys kiinnostaa, lä-
hetä vapaamuotoinen hakemus alla 
olevaan puheenjohtajan osoitteeseen. 
Kuten Petri Pitkänen totesi, voit olla 
jo asiantuntija jollain alalla, tai sitten 
toimikunnan kautta sinusta tulee sel-
lainen.  

Lauri Soini 
esittäytyy

Lauri Soini
puheenjohtaja
SLL turvatoimikunta
 
email: lauri.soini@sllpilots.fi
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IFALPA-konferenssi

Edunvalvontaa ja edustamista

Vuosia lentoturvallisuustyöhön laajasti osal-
listunut Kari Voutilainen palkittiin Madridissa 

merkittävällä Scroll of Merit -tunnustuksel-
la. Voutilainen on aiemmin toiminut myös 

Liikennelentäjä-lehden päätoimittajana.  
Kuvat: Sami Simonen

Madridissa
Jokavuotinen IFALPA-konferenssi pidettiin keväisessä  

Madridissa. Järjestäjänä Espanjan lentäjäyhdistys 
Sindicato Español de Pilotos de Líneas Aéreas-SEPLA.

Tänä vuonna on myös SEPLAn 50s juhlavuosi,  
joten konferessin ajankohta oli tietoisesti valittu. 

Kokonaisuudessaan  
konferenssi oli tiukkaan  
puristettua tietoa tuutin  

täydeltä höystettynä tulevai
suuden näkymillä. Oikea paikka 
tutustua ja tehdä tuttavuutta 

muiden maiden lentäjä-
yhteisöjen kanssa. 
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Paikalla oli 58 jäsenyhdistys-
tä edustettuna. Ohjelmassa oli 
tiukkaa asiaa neljäksi päiväksi. 

Käsittelimme toimintakertomuksia 
IFALPAn toiminnasta. Näitä ovat niin 
IFALPAn sisäiset kuin komiteoiden 
sekä maanosien vastuuhenkilöiden 
kertomukset. Kuulimme Santander-
pankin toimitusjohtajan, Mrs. Ana 

IFALPA-konferenssi

Patricia Botin esittelyn maailman ta-
lousnäkymistä, sekä maailman ilma-
kuljetusliiton IATAn turvallisuusjoh-
tajan, Stefano Prolan esitelmän on-
nettomuustilastoista. Liikennemäärät 
kasvavat ja turvallisuutta pitää edel-
leen parantaa, oli hänen viestinsä kuu-
lijoille.

Airbus, Boeing ja Embraer kertoi-
vat tulevaisuuden näkymistä. Airbus-
tehtaan pääkouluttaja Harry Nelson 
avasi koulutusta Airbusin näkökul-
masta. Jatkossa halutaan painottaa 

entistä enemmän peruslentämistä 
sekä toimimista todellisissa vikatilan-
teissa. Perinteinen moottorihäiriötar-
kastus ei ole tehokasta vaan tilalle ha-
lutaan enemmän opettavaa ja koulut-
tavaa toimintaa. Lentokoneista hypät-
tiin lennonjohtoon ja Single European 
Sky (SESAR) tilanteeseen. SESAR on 
pääsemässä koekäyttövaiheeseen ja 
jännityksellä odotamme, mitä se tuo 
tullessaan.

Turvallisuusseminaari toi rea-
lismin esimerkkejä, miten onnetto-

Sami Simonen

IFALPAn konferenssia edelsi perinteinen päivän pituinen Global Pilots Symposium, joka järjestettiin jo viiden-
nen kerran. Global Pilots Symposium on edennyt vuosi vuodelta määrätietoisesti eteenpäin. Lentäjäliittojen 
edustajille on annettu tietoa ja näkemystä miten parantaa edunvalvontaa ja edustamista niin kansallisessa 
kuin kansainvälisessä ympäristössä. Tämän vuoden symposium keskittyi antamaan työkaluja, jolla ediste-
tään ilmailun teemojen saattamista politiikkojen ja viranomaisten tietoisuuteen. Miten voidaan vaikuttaa 
asioiden etenemiseen ja millaisia poliittisia sekä lainsäädännöllisiä haasteita alallamme on. Aihepiiri osui 
täysin FPA:n strategian etenemisen kanssa, jossa tavoitteena on luoda hyviä ja pysyviä suhteita suomalai-
seen poliittisiin päättäjiin ja saattaa lentäjien haasteita heidän tietoonsa. Päivän aikana koettiin vuorovai-
kutteisia paneeleita sekä esityksiä asiaan liittyen. Pääpuhujana sekä yhtenä paneelikeskustelijana toimi lä-
hettiläs Charlene Barshefsky, entinen Yhdysvaltojen kauppapoliittinen edustaja. Hän antoi mielenkiintoisia 
esimerkkejä kauppapoliittisista neuvotteluista ympäri maailmaa. Hänen näkemyksensä oli vahvaa ja työko-
kemus Yhdysvaltojen presidentin kansliassa antoisaa kuunneltavaa. 

Paneelikeskustelijana toimivat myös Andrea Fischer Newman, Delta Air Linesin valtiollisten suhteiden va-
rajohtaja. Lähettiläs Duane Woerth, entinen Yhdysvaltojen edustaja ICAO-neuvostossa. Heidän lisäkseen oli 
useita puhujia niin yhdistyksistä, yhtiöistä kuin viranomaisten puolelta. Keskustelu painottui Eurooppaan 
ja Yhdysvaltoihin, ja antoi kuvan, miten asioihin voidaan todella vaikuttaa.

Ydinviestinä oli yhteistyön kehittäminen ja kumppanien kanssa toimiminen. Yhtiöt, toiset ammattikunnat 
ja valtion virkamiehet ovat tärkeitä kumppaneita kun pyritään saamaan muutosta aikaan. Saimme kuul-
la tapauskohtaisia esimerk-
kejä, jossa yhteistyöllä on 
voitettu lähes mahdotto-
malta vaikuttaneet esteet. 
Keskustelu liikkui pal-
jon ”open skies”(”vapaan 
ilmaliikenteen”, vapaa 
suomennus) sopimuk-
sen sekä ”level playing 
field”(”yhtäläiset kilpailu-
edellytykset”, vapaa suo-
mennus) asioiden ympäril-
lä. Kotiin viemisiksi saim-
me strategisen suunnit-
telun sekä vaikuttamisen 
ohjeistusta, joita pyrimme 
jatkossa myös FPA:ssa jal-
kauttamaan yhteistyössä 
jäsenyhdistysten kanssa.

Global Pilot Symposium

IFALPA:n 70. juhlakonferenssi juhlisti samalla myös Espanjan 
lentäjäyhdistyksen SEPLA:n 50. Juhlavuotta.
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Elections for the period 2015 to 2017
Election Results

President & Executive Vice President (Executive Committee)
Position Name and Association Nominator Seconder
President Martin Chalk - UK UK USA
Deputy President
(1 year term)

Chris Lynch - USA USA Netherlands

EVP Admin & Finance Rod Lypchuk, Canada Germany Canada

Executive Vice Presidents (Region)
Position Name and Association Nominator Seconder
EVP Asia/Pacific Amornvaj Mansumitchai - Thailand Bangladesh Singapore
EVP CAR/SAM Osvaldo Lopez Neto - Brazil Peru

Uruguay
Uruguay
Argentina

EVP NAM (1 year term) Mike Pinho - USA USA Canada

REGIONAL VICE-PRESIDENTS
Position Name and Association Nominator Seconder
AFI/West Eli Jo Badji - Senegal Senegal Algeria
AFI/South Carl Bollweg - South Africa South Africa Tunisia
ASIA/East Jaffar Hassan - Singapore Singapore Malaysia
CAR/East Borris Delancy - Bahamas Bahamas Jamaica
MID/East Rola Hoteit - Lebanon Lebanon Algeria
NAT Michael Hynes - USA USA Canada
NOP Brian Legge – Hong Kong Hong Kong Bangladesh
SAM/South Guillermo Masnata - Argentina Uruguay Brazil

COMMITTEE CHAIRMEN
Position Name and Association Nominator Seconder
Aircraft Design & Operations Nikolaus Braun - Germany Germany Canada
Aerodrome & Ground 
Environment

Heriberto Salazar - Mexico Germany Spain

Helicopters Tony Ridley - UK UK IPHPA
Human Performance Tanja Harter - Germany Germany South Africa
Security Agustin Guzman - Spain Spain Mexico
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Vanha Kaarelantie 31, Vantaa. 
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 97 164/223 4,3 l/100 km 37.100 € 6.828,55 € 600 € 44.528,55 € 845 665

Täysin uudistunut urheilullinen Lexus 300h Hybrid on muuttanut autoilun kaikki totutut luvut 
vaikuttavuudella, joka kilpailee ainoastaan sen tarjoaman ennenkokemattoman ajonautinnon 
kanssa. Tilaa ainutlaatuinen Lexus Home Delivery -koeajo minne tahansa pääkaupunki-
seudulla, niin ymmärrät mistä on kyse ja miksi Lexus on voittanut jo kuudesti ylivoimaisin 
pistein arvostetun Tuulilasin Merkkien Merkki  -asiakastyytyväisyystutkimuksen.
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CO2 97 g/km?
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muustutkinta toimii. Median paine 
ja tietojen vuotaminen ovat vaikeita 
hallita ja vuotaneet tiedot aiheuttavat 
paljon harmia ja vaivaa. Esityksessä 
tuli esiin se fakta, että lentäminen on 
korkean riskin työtä. Lentäjän työ on 
jatkuvaa riskien hallintaa tämä yhtä-
lö täytyy hyväksyä.

Palkintogaalaillallisella palkittiin 
IFALPA Scroll of Merit tunnustuk-

sella lentokapteenit Kari Voutilainen, 
Greg Wolfsheimer, Greg Fallow, Terry 
Lutz ja Ray Gelinas. Tunnustus anne-
taan pitkällisestä työstä IFALPAn ja 
lentäjäyhteisön hyväksi.

Kolmantena päivänä eri komiteoi-
den vuoden aikana tuottamat esityk-
set ja kannanotot käytiin läpi omis-
sa ryhmissään ja valmisteltiin hyväk-
syntää varten. Vaihtovuorossa olevat 

maanosien varapuheenjohtajat valit-
tiin ennen siirtymistä SEPLAn järjes-
tämään yhteiseen iltapäivätilaisuu-
teen. Äänestykset ja hyväksynnät suo-
ritettiin viimeisenä konferenssipäivä-
nä. Komiteoiden esitykset hyväksyt-
tiin sellaisenaan ja uudet toimihen-
kilöt äänestettiin tehtäviinsä. Vuoden 
2016 konferenssipaikaksi päätettiin 
New Orleans, Yhdysvallat.  
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Convairin nokka tervehtii ravintolaan saapujia. Kuvat: Antti Hyvärinen

”Benzino finito,

Rooman yöpyvä ja nälkä päällä? Alakerran lätty  
tympäisee ja haluaisi jotain fiinimpää ympäristöä gourmeelle?  

Tässä lentäjän vinkki unohtumattomalle aterialle. 

Kohdevinkki: Rooma

eli Gourmeeta Convairissa

propello stoppo!”
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Tiesin, että läheiseltä kylältä löy-
tyy vanhaa kalustoa Hanssin-
Jukkamaisessa uusiokäytös-

sä. Kippari ja purseri suostuivat läh-
temään mukaan lentokoneillalliselle. 
Lentokoneessa syöminenhän on kuin 
laittaisi rahaa pankkiin. Taksi alle ja 
läheiseen Fiumicinon kylään. Fiatin 
puikkelehtiessa nelipyöräluisussa 
pitkin paikallisia katuja alkoi piak-
koin edessä häämöttää lentokoneen 
pyrstö. Sieltä talojen keskeltä löytyi 
ravintola Ristoaereo, joka on raken-
nettu vanhan Convair Metropolitanin 
sisälle ja ympärille. Talon kyljestä tö-
röttää nokka ulkona, samoin takarun-
ko sekä siivenkärjet. Keskelle on ra-
kennettu talo ympärille ja istuinpaik-
koja on sekä koneen ulko- että sisä-
puolella. Äärityylikkäät pitkänokkai-
sen Metropolitanin muodot hivelivät 
verkkokalvoja Välimeren yön syleil-
lessä aisteja.

Ulkoisen kuvaussession jälkeen oli 
aika siirtyä ovelle ja tuupata rohkein 
sisälle ensimmäisenä. Pöytään oh-
jaus sujui nopeasti ja listaa käteen. 
Tämäkään tarjoilu ei juurikaan eron-
nut normaalista lentokoneruokailus-
ta siinä suhteessa, että valittavana oli 
vain eri asteisia ja laajuisia syömäpa-
ketteja. Itse sisällöstä ei ollut juuri-
kaan tietoa, korkeintaan tyyliin "me-
renelävää". Eihän sitä koneessakaan 
tiedä mitä eteen lykätään, jos nykyisin 
yhtään mitään. Ympäröivä atmosfää-
ri kompensoi kyllä. Salaatti, pääruo-
ka ja jälkkäri olivat aivan asiallista ja 
kohtuuhintaista.

Ohjaamoon oli päästävä. Ja sehän 
kävi hyvinkin helposti kiipeämällä 
etuportaista sisään ja käymällä pe-
remmälle. Avoimet ovet siis. Melko 
täydellinen ohjaamo henki vanhaa 
50-luvun tyyliä monine kelloineen 
seinällä. Ei siis aikaakaan, kun päri-
nä täytti ohjaamon ja oltiin tekemässä 
yksimoottori-NDB-lähestymistä se-
lällään väärillä MEHTeillä, jotka oli 
kyllä briiffattu. Sitä seurasi uudenlai-

Kohdevinkki: Rooma

Antti Hyvärinen
���A32S-perämies

nen SBAS AR PANS OPS -augmen-
toitu lähestyminen, jossa käytettiin 
LNAV/VNAV-minimiä autolandiin 
saakka. 

Kaikki hauska loppuu kuitenkin ai-
koinaan ja tuli aika siirtyä majoituk-
seen. Henkilökunnalta tiedusteltu 
taksin soittaminen poiki itse ravitse-
musliikkeen omistajan antaman hen-
kilökohtaisen kyydin hotellille. 

Kyseinen Convair 440 
Metropolitan aloitti taipaleensa au-
rinkoisessa (tai onhan siellä voinut 
silloin sataakin) Kaliforniassa vuon-
na 1957. Perämiehen takana olevaan 
valmistuslaattaan stanssattiin val-
mistusnumero 442. Käytännössä ko-
ne oli Italian ilmavoimilla koko uran-

sa ajan toimien mm VIP-kuljetuksissa 
presidenttien parissa. Paikallinen 
Kekkonen halusi jossain vaiheessa 
enemmän vauhtia kuljetuksiin ja kone 
päätyi Fiumicinoon käytöstä poistet-
tuna 1978. Siellä kymmenisen vuotta 
varastoiduttuaan se hinattiin kylille ja 
otettiin muuhun käyttöön. 

Metropolitan perustui suosittui-
hin Convairin 240- ja 340-malleihin. 
Sekä 340:siä että 440:siä oli käytös-
sä Finnairilla, tosin kaikki 340:t muu-
tettiin 440-standardiin. Kyytipuolesta 
vastasivat ehkä kaikkien aikojen toi-
mintavarmimmat Pratt & Whitney 
R-2800 -tähtimoottorit, jotka olivat 
käytössä myös legendaarisessa DC-
6-koneessa sekä useissa muissa soti-
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Kohdevinkki: Rooma

Lisää asiakaspaikkoja löytyy ”platalta”. 
Vuosia sitten viimeisen kerran pysähtynyttä 
propelliakaan ei tarvitse varoa.

Ravintolasalissa voi aistia ilmailun nostal-
giaa ja nauttia maukkaan aterian listalta, 
jonka sisältö saattaa yllättää.

Ohjaamoon on avoimet ovet ja varsin autent-
tisessa kunnossa oleva toimisto henkii vanhaa 
50-luvun tyyliä.

las- ja siviilikinnereissä. Aikansa hit-
tiominaisuuksia olivat mm paineka-
biini, nokkapyörä ja mukana kulkevat 
etuportaat. Finnair ei tosin halunnut 
koneisiinsa ollenkaan autopilottia...

http://www.ristoaereo.com kertoo 
oleellisen italiaksi ja kyseinen bisnes 
löytyy osoitteesta: Via Trincea delle 
Frasche, 90 - Fiumicino. Sijainti va-
jaa neljä kilometriä etelään linnun-
tietä lentokentältä. Aukioloajoissa oli 
lievää epämääräisyyttä, hotellin respa 
soittaa kyllä ja kysyy onko auki. Buon 
viaggio!  

Ilmailumuseo aloittaa elämyslennot Boeing 757 –simulaattorilla
Boeing 757 –simulaattori on aito Boeingin ohjaamo, ja kaikki sen laitteet ovat tarkalleen samat
kuin lentokoneen ohjaamossakin. Tätä simulaattoria käytetään edelleenkin ammattilentäjien
koulutukseen ja tarkastuslentojen lentämiseen. 

Ilmailumuseon elämyspaketti sisältää aina noin 45 minuutin briefauksen. Lento-osuus on tunnin
simulaattorilento kolmen asiakkaan kanssa jolloin jokainen saa 20 minuuttia lentoaikaa. Tässä
ajassa ehditään lentää normaali lentoonlähtö, nousuvaihe, laskukierros, lähestyminen ja laskeu-
tuminen. Kun yksi asiakas lentää, muut voivat seurata tilannetta ohjaamon takapenkeiltä.

Elämyspaketti maksaa 199 euroa hengeltä silloin kun lennolla on kolme asiakasta.

Tule ja koelennä B757 -simulaattori

Avoinna:
ma-ti ja to-su klo 10-17,  ke klo 10-20

Simulaattorivaraukset: 
simulaattorit@ilmailumuseo.fi  044 754 2930

Tietotie 3, 01530 VANTAA
09-8700 870  www.ilmailumuseo.fi

B757 simu A4_Taitto 1  13.3.2015  13.24  Sivu 1
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Melko usein tuijottaessani si-
nistä taivasta ohjaamon ik-
kunasta on mieli lähtenyt 

vaeltamaan ja olen löytänyt itseni 
pohtimasta lentäjän ammatin syvem-
pää merkitystä. Keitä me olemme? 
Miksi olemme olemassa? Olemmeko 
osa jotain suurempaa kokonaisuutta? 
Vaikka olen pyöritellyt näitä ajatuk-
sia päässäni merimailitolkulla, ei vas-
taus tunnu olevan kovinkaan selkeä.

Lentokouluaikoina tuntui, että 
kaiken A ja O on hallita oikeaoppinen 
NDB-lähestyminen 1900-luvun puo-
livälin laitteilla. Mitä tunnokkaampi 
lentokäsiala ja mitä tarkemmin vii-
sarit olivat päällekkäin, sen parem-
pi. Opettaja silitti päätä ja arvosa-
nat nousivat. Sitten koitti työelämä 

Lentävä

ja realiteetit alkoivat iskeä kasvoille. 
Paljastui, että vaikka tarkka ja turval-
linen lentäminen onkin se ykköspri-
oriteetti, on se vain jäävuoren pohja. 
Matkustajien kuljettaminen on jotain 
aivan muuta.

Ensimmäisen ahaa-elämykseni 
koin joitakin vuosia sitten matkus-
taessani saksalaisella lomalentoyh-
tiöllä Atlantin yli. Lento oli rutkas-
ti myöhässä, eikä syy oikein selvin-
nyt. Odottelua oli jatkunut jo hy-
vän tovin, kun portille astui koneen 
kapteeni täydessä sotisovassaan. 
Saksalaismies otti ryhdikkään asen-
non, kaappasi kuulutusluurin käteen-
sä ja selitti koneen rahtiruuman luu-
kun olleen rikki. Boardaamaan pääs-
täisiin kuulemma kymmenen minuu-

tin kuluttua. Vihreänä perämiehenä 
olin häikäistynyt kollegan ammatti-
taidosta.

Toinen vastaavanlainen tilanne 
tapahtui Yhdysvalloissa viime vuon-
na. Kotimaanlennon miehistö ja mat-
kustajat odottelivat koneen saapu-
mista edelliseltä lennolta ja taas ol-
tiin vähän myöhässä. Vastoin sitä, 
mihin olen itse tottunut, miehistö ei 
lymyillytkään omissa oloissaan jos-
sain sivummalla, vaan parkkeera-
si itsensä lähtöselvitystiskin taakse. 
Kapteeni ja lentoemäntä ryhtyivät 
neuvomaan matkustajia ja osallistui-
vat lähtöselvitysvirkailijoiden tehtä-
viin. En ollut uskoa silmiäni. Vaikka 
osallistuminen olikin luultavasti aika 
pintapuolista, näytti se ulkopuolisen 

asiakaspalvelija?
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Matkustajat luottavat asiansa osaavaan miehistöön, joten heidän tilannetiedotuksiaan kuunnellaan herkällä korvalla. Kuva: Miikka Hult

silmin silti siltä, että miehistö toimi 
osana yhtiötä.

Ennen kuin kukaan ehtii tätä ää-
neen sanoa, tiedän kyllä, että tätä 
tapahtuu myös meillä. Etevät yksi-
löt pistävät itsensä likoon. Eräs kol-
lega kertoi marssineensa kapteeniu-
ransa alkuaikoina ensimmäistä ker-
taa matkustajien eteen vapisevin kä-
sin ja ääni väristen ja voitteko uskoa: 
hän selvisi ja nyt hän esiintyy kuin 
Edelmann. Laulupuolesta en tiedä. 
Vaikka tätä tapahtuukin, koen et-
tä kulttuurimme ei juurikaan tähän 
kannusta. Lentokoulussa opetellaan 
lentämään ja yhtiöiden lentäjille 
tarjoamat ”asiakaspalvelukoulutuk-
set” ovat usein pelkkä vitsi. Vastuu 
jää jokaiselle itselleen. Nuoremmat 

Satunnainen matkailija

seuraavat vanhempien esimerkkiä.
Olen huomannut, että paras tapa 

samastua matkustajaan on matkus-
taa itse. Kun on hankkinut itsensä oi-
kein kunnon liriin, aistit kummasti 
valpastuvat ja alkaa huomata, mitä 
tietoa olisi kiva saada missäkin vai-
heessa. Miehistön vaikutus korostuu, 
kun on heistä riippuvainen. Kyllä yh-
tiötkin voisivat oman osuutensa täs-
tä tehdä tarjoamalla käytännön oh-
jeita ja toiveita siitä, mitä miehis-
töiltä odotetaan erilaisissa tilanteis-
sa. Ehkä tätä voitaisiin hyödyntää jo-
pa yhtenä erottumiskeinona.

Palaan takaisin alkuun: miksi me 
olemme olemassa? Vaikka mitään 
selkeää totuutta ei lienekään ole-
massa, kulminoituu matkustajalii-

kenteessä kaikki ihmisten kuljettami-
seen. Tehtävämme on kuljettaa hei-
dät paikasta toiseen, noh luonnolli-
sestikin turvallisesti ja mieluiten ai-
kataulussa, mutta myös mahdolli-
simman stressittömästi. Ihminen on 
tunteva olento ja kuten kaikki tie-
dämme, jokainen meistä kokee stres-
siä eri tavalla. Meille on annettu kaik-
ki kortit käteen vaikuttaa matkusta-
jien fiilikseen ja yllä kertomani esi-
merkit ovat loistavia osoituksia siitä 
kuinka se tehdään taidokkaasti.

Olemmeko siis lentäviä asiakas-
palvelijoita vai asiakaspalvelevia len-
täjiä? Ehkä olennaisempi kysymys on 
kumpaa haluamme itse olla.  
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Etätorni

Etälennonjohto

Maailman ensimmäinen etätorni- 
palvelua tarjoava lennonjohto aloitti  
toimintansa Ruotsissa. Lähes kymmenen 
vuotta kehitetty Remote Tower -ratkaisu  
otettiin käyttöön yhteistyössä Ruotsin  
lennovarmistuspalveluita tarjoavan  
LFV:n ja puolustus- sekä turvateollisuus-
valmistaja Saabin kanssa. Suurimmat  
ylisanat uudesta ratkaisusta ovat 
kustannustehokkuus ja lento-
turvallisuuden parantuminen.

mullistaa lennon­
johtomailmaa  
pitäen lähes kaiken 
kuitenkin ennallaan
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Etätornin ensimmäinen asiakas lähestyy Örnsköldsvikiä. Käytössä point-to-zoom -kamera. 
Kuvat: Miikka Hult

Etälennonjohto

Maailman ensimmäinen etä-
tornikenttä on Pohjanlahden 
rannalla noin Vaasan tasal-

la sijaiseva Örnsköldsvikin alueelli-
nen lentokenttä. Sen lennonjohto-
palvelua annetaan nykyisin noin 150 
km etelämpää Sundsvallin etätorni-
keskuksesta (Remote Tower Center). 
Örnsköldsvikin oman lennonjohdon 
toiminta siirrettiin etätornipalvelun 
(Remote Tower Services) piiriin 21. 
huhtikuuta. Vain hetki virallisen teh-
tävien siirron jälkeen lentokentälle 
laskeutui Saab-konsernin Saab 2000 
-potkuriturbiinikoneella operoitu ti-
lauslento. Lupa toiminnan siirtämi-
seksi Örnsköldsvikistä Sundsvalliin 
saatiin vain noin viikkoa aiemmin.

Etätornijärjestelmän kehitystyö 
on vasta alkuvaiheessa mutta nyt 
Saabilla on mahdollisuus esitellä val-
mista, viranomaishyväksyttyä ja käy-
tössä olevaa tuotetta. Se on selvä kil-
pailuvaltti. Maailman ensimmäinen 
etätorni tuo näkyvyyttä tietysti myös 
Västernorrlandin läänissä sijaitseval-
le Örsköldsvikille, jonka keskustataa-
jamassa on vain noin 30 000 asukasta. 
LFV ja Saab vertasivat etätornipalve-
lua Sundsvallissa järjestetyssä avajais-
tilaisuudessa yli satapäisen kutsuvie-
rasjoukon edessä oman aikansa mui-
hin mullistaviin ruotsalaiskeksintöi-
hin. Niitä ovat mm. jakoavain, veto-
ketju, tulitikut, kuulalaakeri, kolmipis-
teturvavyö ja Spotify. "Etätornipalvelu 
herättää kiinnostusta ympäri maail-
maa. Se on saanut näkyvyyttä paikal-
lislehdistä aina Wall Street Journaliin. 
LFV aikoo jatkaa konseptin kehit-
tämistä edelleen. Se suunniteltiin 
aluksi pienten lentoasemien tarpei-
siin, mutta nyt ratkaisua kehitetään 
yhä suurempien kenttien tarpeisiin", 
sanoi LFV:n toimitusjohtaja Olle 
Sundin etätornikeskuksen avajaisis-
sa Sundsvallissa. "Takana on kymme-
nen vuoden kehitystyö, jota oli helpot-
tamassa Euroopan SESAR JU (Single 
European Sky ATM Research Joint 
Undertaking) -kehityshanke. Projetilla 
on ollut alusta saakka LFV:n hallituk-
sen vankka tuki", jatkoi Sundin. "Saab 
on edelläkävijä. Ilmailualan tekniik-
ka kehittyy ja kapasiteettia kasvatta-
valle sekä turvallisuutta parantavalle 

teknologialle on kysyntää. Meillä on 
vankka usko tähän mullistavaan tek-
nologiaan, joka sopii entistä suurem-
mille lentokentille. Etätornin käyt-
töönotto Örnsköldsvikissä on erin-
omainen saavutus, joka saa jatkoa 
Sundsvallissa ja Linköpingissä", iloitsi 
Saabin toimitusjohtaja Håkan Buskhe. 
"Etätornipalvelu vie lennovarmistuk-
sen uuteen aikaan ja mahdollistaa 
myös pienten lentoasemien säilymi-
sen", jatkoi Buskhe. 

Takana on pitkä hyväksyntäpro-
sessi liikenteen turvallisuusviras-
to Transportstyrelsenin kanssa. Se 
myönsi etätornijärjestelmälle hyväk-
syntänsä jo lokakuussa 2014, jonka 
jälkeen on tehty viimeisiä säätöjä toi-
minnan aloittamiseksi. Kaikkiaan tur-
vallisuuteen liittyviä dokumentteja 
kerrottiin olevan noin 1,5 metrin kor-
kuinen pino. Se oli kuitenkin vain vi-
ranomaisen vaatima osuus ja kokonai-
suudessaan pino oli vielä tuotakin kor-
keampi. "Oppimista tapahtui myös vi-
ranomaispuolella ja uuden hankkeen 
kimppuun käytiin uusin menetelmin. 
Kyseessä on turvallisuusperusteinen 
muutos lennovarmistuspalveluihin. 
Haasteena oli erityisesti hankkeen 
laajuus ja kaikki sitä koskeva sääntely. 
Projekti vietiin läpi LFV:n ja säänteli-
jän yhteistyöllä. Samalla tuotettiin oh-
jeistusmateriaalia Euroopan lentotur-
vallisuusviraston EASA:n käyttöön", 
kuvasi hanketta Ruotsin liikenten tur-
vallisuusvirasto Transportstyrelsenin 

siviili-ilmailuosaston johtaja Ingrid 
Cherfils. Ylisanoja kuultiin myös 
Västernorlannin maaherra Gunnar 
Holmgrenilta sekä Ruotsin infrastruk-
tuurista vastaavalta ministeri Anna 
Johanssonilta. Ruotsalaisministeri 
kommentoi etätornipalvelun olevan 
vallankumouksellinen tuote, joka 
muuttaa ilmailualaa. Työmatkallaan 
Intiassa Johansson kertoi keskustel-
leensa paikallisen ilmailuministerin 
kanssa etätorniratkaisusta. Se näh-
tiin tulevaisuuden vaihtoehtona maas-
sa, joka tarvitsee monia uusia lento-
asemia. Intian haasteena on sopivan 
työvoiman löytäminen kaikilta alueil-
ta. Etätornikeskuksen hyödyntäminen 
toisi siis uusia mahdollisuuksia työvoi-
man saamiseksi.

Sundsvallin etätornikeskuksen työ-
pistettä miehittää kaksi lennonjohta-
jaa, työpöydällä on tutkanäyttö sekä 
hallintapaneelit tutkaesitysjärjestel-
mälle sekä etätornille. Näkymä liiken-
ne- ja lähialueelle luodaan 14 näytöl-
le, jotka ovat noin 180 asteen kaarel-
la lennonjohtopisteen edessä. Kaikkia 
näyttöjä ohjaa toistaiseksi oma tieto-
koneensa ja varalla on vielä 15. näyt-
tö. Kuva lennonjohtopisteelle siir-
retään lentokentälle asennetusta 25 
metrin korkuisesta kameramastos-
ta, joka kuvaa filtteröityjen kameroi-
densa avulla 360 astetta ympäriinsä. 
Niiden lisäksi kamerapakettiin kuuluu 
Point-to-Zoom -kamera, mikrofonit 
kentän äänimailman tuomiseksi etä-

Miikka Hult
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Etätornin sensorijärjestelmä havaitsee lähialueella lentävät linnut.

Saabin toimitusjohtaja Håkan Buskhe esitteli yhtiön tuotetta ylpeänä.

Etälennonjohto

lennonjohtokeskukseen sekä valomer-
kin antolaite ja meteorologisia senso-
reita. Itse lennonjohtotyö säilyy kui-
tenkin ennallaan. Käytössä on samat 
viranomaishyväksytyt menetelmät ja 
uutta on vain sovellus, jonka kautta 
lennonvarmistuspalvelua annetaan. 
Saab 2000 -kone saapuu kiitotien 30 
loppuosalle ja lennonjohtaja tarkentaa 
siihen uuden point-to-zoom -kameran 
avulla. Erikoisradiokutsulla RTS1 ope-
roiva lento saa laskuselvityksen ja uu-
si aika on alkanut. Ensimmäisen päi-
vän mittaan etätornipalvelua sai myös 
moni muu operaattori.

Kehitystyö jatkuu edelleen
Etätornin tekniikka mahdollistaa 
monenlaisen uuden tilannetietoi-
suutta parantavan ratkaisun tuo-
misen lähilennonjohtajan käyt-
töön. Tulevaisuudessa lennonjoh-
tajan käyttöön on luvassa mm. IR-
kamera, tutkaseuranta sekä liikkeen- 
ja maalintunnistus. Edellä maini-
tut toiminnot ovat jo saatavilla, mut-
ta niitä ei ole hyväksytetty käyttöön 
Ruotsin liikenteen turvallisuusviras-
tolla. Lennonjohtotoiminta perustuu 
kansainvälisen siviili-ilmailujärjes-
tö ICAOn julkaisemaan PANS-ATM 
Doc 4444:ään ja se ei toistaiseksi ota 
kantaa edellämainittuihin uudenlai-
siin teknisiin apuvälineisiin. Ns. bling-
bling-ratkaisuiden kanssa onkin tär-
keää miettiä, mikä ominaisuus olisi 

kiva olla olemassa 
ja mikä on oikeasti 
tarpeen. Etätornin 
kamerat tuovat li-
sää turvallisuutta 
myös vuorokau-
den ympäri olevan 
valvonnan avul-
la. Vaikka etätor-
nipalvelua ei an-
neta, niin kamerat 
kuvaavat ympäris-
töä jatkuvasti. Ne 
havaitsivat koe-
käytön aikana mm. 
pienen miehittä-
mättömän ilma-

samanaikaisesti myös useammasta 
etätornimastosta. Hiljaisen liikenteen 
vallitessa kuvaa voitaisiin katsoa kah-
delta tai jopa kolmelta lentoasemalta 
samanaikaisesti.

Etätornikonseptin ensimmäiset 
askeleet otettiin vuonna 2008 ja nyt 
käyttöön on otettu etätornipalvelu 
RTS1.0. Seuraava suurempi kehitys-
askel tapahtuu valmistajan mukaan 
vuonna 2017, kun mahdollistetaan 
yhden lennonjohtajan työskentely mo-
nella lentoasemalla etätornien avulla. 
Vuonna 2018 harpataan kehitysver-
sioon RTS2.0, jolloin parannetaan 
kustannustehokkuutta entistä jous-
tavammalla järjestelmällä sekä tuo-
daan mukaan uusia teknisiä ratkaisu-
ja. Näyttökokoja voidaan pienentää ja 
joskus on luvassa jopa todellinen työ-
pöytäversio. Vuonna 2018 etätorni-
keskuksia arvioidaan olevan käytössä 
jo yli viidessä maassa. Vuonna 2020 
etätornipalvelua annetaan ennusteen 
mukaan Sundsvallista jo kymmenelle 
lentokentälle. Etätorni tulee olemaan 
pääasiallinen vaihtoehto lennonjoh-
totoiminnan ylläpitämiseksi epävar-
muustilanteissa. Tuolloin ratkaisun 
odotetaan olevan valmis myös sotilas-
käyttöön. Vuonna 2025 standardisoi-
dun etätornipalvelun markkinat ovat 
maailmanlaajuiset ja rajat poistuvat 
mahdollistaen palvelun tarjoamisen 
yli valtakunnan rajojen. Uusien lähi-
lennonjohtotornien rakentaminen on 
lopetettu ja etätorni on lennovarmis-
tupalveluntarjoajien valinta. Ennen si-
tä on kuitenkin saatava aikaan juuri se 
laajempi standardi jossa ovat mukana 
SESAR, EASA ja EUROCAE.

aluksen liikehdinnän ja laitteisto ky-
keni seuraamaan kohdetta. Nykyinen 
uusimman kehitysversion järjestel-
mä havaitsee liikkeen lentoasemalla ja 
tunnistaa lintuparvet sekä jopa yksit-
täiset linnut. Lennonjohtaja voikin tu-
levaisuudessa entistä helpommin va-
roittaa koneen ohjaajia mahdollisesta 
lintutörmäyksen vaarasta. IR-kamera 
parantaa näkyvyyden yöllä, mutta toi-
minta nyt käytössä olevien kameroi-
den avulla on jo sujuvaa ja lähilennon-
johtopalvelua on annettu pimeydessä  
vuosikymmenten ajan. Myös työsken-
tely maatutkan avulla on sumun val-
litessa tuttua lähilennonjohtajille, ei-
kä se suoraan aiheuta tarvetta saada 
maalintunnistusta etätornin näytöille. 
Seuraavissa kehitysvaiheissa lennon-
johtopisteeseen voidaan tuoda kuvaa 



2/2015 41

Sundsvallin etätornikeskus antaa lähilennonjohtopalvelua 150 km päähän Örnsköldsvikiin.

Saabin etätornijärjestelmän työpiste.

Etälennonjohto

Kohti entistä suurempia 
lentokenttiä
Nyt etätornipalvelua annetaan 
Örsnköldsvikissä, jossa LFV:n mukaan 
operaatioita on vuosittain 4000-5000. 
Seuraavaksi etätorni on määrä ottaa 
käyttöön Sunsvallin Timrån lentoken-
tällä vielä kuluvan vuoden aikana.  Itse 
etätornimasto ja kamerapaketti on jo 
asennettu paikalleen. Sundsvallissa 
liikennettä on vuosittain jo noin 15 
000 operaation verran. Vuoden 2017 
aikana etätornipalvelun piiriin siirtyy 
myös Saabin kotikenttä Linköping. 
Etätorniratkaisu sopii myös lennon-
johtopalvelun jatkuvuuden turvaami-
seksi erilaisissa suunnitelluissa pal-
velukatkoksissa tai odottamattomis-
sa tilanteissa. Esimerkkeinä voisi olla 
lähilennonjohtotornin huolto- tai uu-
distamistyöt sekä mahdolliset kriisiti-
lanteet, joissa toiminta joudutaan kes-
keyttämään varsinaisessa lähilennon-
johtotornissa. Tällaista ratkaisua on 
koekäytetty Ruotsin toiseksi suurim-

malla lentoken-
tällä Göteborgin 
Landvetterissä. 
Järjestelmää 
voisi hyödyntää 
tietysti myös 
koulutuksessa. 
Etätornimalli 
olisi toimiva 
myös sotilas-
käytössä, jolloin 
kamerapaketti 
voitaisiin kiin-
nittää liikku-
vaan alustaan. 
Lennonjohto
palvelua voi-

tu Norjan lennonvarmistuspalvelu-
ja tarjoavalle Avinorille. Se evalu-
oi niitä Pohjois-Norjan lentokentil-
lä Bodössä ja Röstissä sekä Værøy-
helikopterikentällä. Käyttöönottoa 
odotellaan lähitulevaisuudessa. Norja 
saattaa ottaa järjestelmän käyttöön öl-
jynporauslautoilla. Avinorilla on ollut 

taisiin antaa maantietukikohdan toi-
minnan ylläpitämiseksi vaikka kallio-
luolasta. Etätornin sotilassovellukset 
ovatkin olleet suuren mielenkiinnon 
kohteena.

Saabilla on käynnissä etätornipro-
jekteja myös Ruotsin ulkopuolel-
la. Etätornilaitteistoja on toimitet-
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Etälennonjohto

Kamera- ja sensorijärjestelmä tuovat parannetun kuvan ja äänen lennonjohtaja näytöille.

Etätorniratkaisulle on käyttöä myös sotilaspuolella

käynnissä hanke usean kymmenen etä-
tornin hankinnasta. Saabin etätorni-
järjestelmät tunnetaan myös Pohjolan 
ulkopuolella. Vuonna 2010 aloitettiin 
projekti Australiassa, joka johti lo-
pulliseen tilaussopimukseen vuonna 
2012. Asennukset Alice Springsin len-
tokentällä ovat valmistuneet ja toimin-
ta on ollut jo pidempään koekäytös-
sä. Itse RTC sijaitsee 1500 kilometrin 
päässä Adelaidessa. Toinen ulkomaan-

projekti sijait-
see Yhdysvaltain 
Virginiassa. Siellä 
Saab, Virginia 
SATSLab ja 
Leesburgin lento-
kenttä ovat aloitta-
neet yhteistyön etä-
tornin tarjoamis-
ta mahdollisuuk-
sista. Varsinaisia 
laitteistoasennuk-
sia siellä ei kuiten-
kaan ole vielä teh-
ty. Edellisten li-
säksi Amsterdamin 

nonvarmistusosasto kartoittaakin eri 
tarjoajien vaihtoehtoja, mutta mitään 
virallista hankintaprojektia ei toistai-
seksi ole käynnissä. Etätornikonseptia 
kehittävät Saabin lisäksi myös itäval-
talainen Frequentis AG ja kanadalai-
nen NAVCANatm. Eri valmistajien 
tuotteissa on useita teknisiä eroavai-
suuksia. Yhden etätornin avulla  on 
tuskin saateissa kustannussäästöjä, 
sillä kokonaisuudessaan ensimmäisen 
hankinta ja hyväksyntä on kallis rat-
kaisu. Tilanteen voisi arvioida nollaan-
tuvan kahden etätornin mallilla, jol-
loin kolmas toisi jo kustannussäästö-
jä. Tulevaisuudessa yksi lennonjohta-
ja voisi siis antaa lähilennonjohtopal-
velua etätornikeskuksesta käsin use-
alla suomalaiskentälle. Esimerkiksi 
Helsinki-Vantaalta lähes samaan ai-
kaan lähtevät lennot Kruunupyyhyn, 
Kajaaniin, Kittilään ja Ivaloon saisi-
vat vuorotellen laskuluvat eri kentil-
le etätornikeskuksesta. Lennonjohtaja 
vain valitsisi hallintapaneeliltaan vuo-
rotellen eri kenttien videokuvan ruu-
duilleen.  

Schipholin lentokentän kiitotien 
18R/36L:n valvontaan on käytössä 
etätornia kevyempi Remote Runway 
System.

Etätornipalvelun kehitystä seura-
taan mielenkiinnolla myös Suomessa, 
jossa on erittäin laaja lentoasemaver-
kosto. Kun infra alkaa väistämättä 
ikääntyä, niin mahdollisen lähilennon-
johtotornin uusimisen sijaan etätorni 
voisi olla oikea ratkaisu. Finavian len-



Storyville pääsi ensimmäisen kerran DownBeatin Jazz Venue Guideen maailman sadan 
parhaan jazzklubin listalle jo vuonna 2003. Vanhaan hiilikellariin rakennetussa liveklubissa 
on tarjoiltu jazzpainotteista ohjelmaa ja cajun-creole-keittiön antimia jo yli kaksi vuosi-
kymmentä, vuodesta 1993 lähtien.

Katutason GT-baarissa ja alakerran jazzklubilla on livemusiikkia viitenä päivänä viikossa 
ja à la carte -keittiö palvelee iltakuudesta alkaen. Eduskuntatalon kupeessa sijaitsevalla 
upealla puistoterassilla nautitaan kesäisin liveohjelmasta.

Storyvillen ohjelmatarjonta on huikea, elävää musiikkia on parhaimmillaan kuusi tuntia 
illassa. Mieluista musiikkia löytyy perinteisen jazzin lisäksi rock’n’ rollin, bluesin, 
New Orleans -jazzin, jump’n’ jiven ja swingin ystäville. Erikoistapahtumat tuovat ihmiset 
yhteen mm. Bluesfestin, Mardi Gras -karnevaalin, salakapakka-bileiden, Rock’n’Roll 
Weekendin, lattari-iltojen ja kesäisin erilaisten teemallisten puistojuhlien merkeissä.

RANKED AS ONE OF 
THE BEST JAZZ CLUBS 

IN THE WORLD.
Amerikkalainen arvostettu jazzlehti DownBeat Magazine listaa vuosittain 160 parasta 
jazzklubia ympäri maailman. Tuoreessa DownBeat’s 2015 International Jazz Venue 
Guidessa on mukana helsinkiläinen pitkän linjan jazzravintola Storyville. DownBeat 
suositteli Storyvilleä myös vuonna 2014.

RANKED AS ONE OF 
THE BEST JAZZ CLUBS 

IN THE WORLD.

Family owned since 1993.

Pöytävaraukset:
club@storyville.fi 
(050) 363 2664

Ohjelma ja ruokalista:
www.storyville.fi 

Keittö avoinna: 
ke-la klo 18-02

Business Class -kortin 
tiedustelut: 
tarja.palomaki@hhr.fi

Museokatu 8
00100 Helsinki

Avoinna: ti-to klo 18-03 
pe-la 18-04
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Tarjoamme mallivuoden 2016 Volvot Finnairin henkilökunnalle erikoiseduin. Huippuluokan varustepaketit ja alhaiset 
päästöt tekevät Volvosta erinomaisen työsuhdeauton, etsitpä sitten kompaktia kaupunkiautoa tai reilumpaa farmaria.

Volvo XC90 alk. autoveroton hinta 61 300 €, autovero 20 476,47 €, toimituskulut 600 €, kokonaishinta 82 376,47 €. Autoetu 
alkaen: vapaa 1 375 €/kk, käyttöetu 1 195 €/kk. EU-yhd. 5,8–7,7 l/100 km, CO2 59-186 g/km. Huoltosopimus alkaen 65 €/kk 
(36 kk / 20 000 km/v). Kuvan auto erikoisvarustein.
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