4/2017

ILMALIIKENNE- \
ONNETTOMUUS % A
ENSIHOIDON .
NAKOKULMASTA

OSHKOSH 2017

A350-NAYTOSLENTO

#,,45 q@?ﬁ o

: v .:_"-:__r_'l.,.'
r.i.-.“ ’ F".‘ ‘ ! Fl*ﬂ P!
s ke R t* oL
U I ) i"us\ R

\ 1 - e

{ Be £ N el S
1 d . N, - :
L% v . _
e L
& N
F g S -



" Taysin uusi Audi Q5 quattro.
Alk. 55 264 €

Kuuletko? Taysin uuden Audi Q5:n quattro-neliveto ja taloudelliset TDI-moottorit
kutsuvat p0|kkeamaan totutuilta teilta. Haluatko vielda kauemmas tavallisesta?
Valitse llsavarustellstalta mukautuva ilmajousitus, taysin digitaalinen Audi virtual

cocJ<p|t -mittaristo tai kirkkaasti paremmat Matrix LED - -ajovalot. Vastaa vapauden
kutsuun osoitteessa audi.fi

P

e Audi Q5 Business 2.0 TDI quattro Stronic 120 kW (163 hv) alk..55 263,73 € COz-paastélla 129 g/km.
Vapaa autoetu alk. 965 €, kayttoetu alk. 815 €. Yhdistetty EU-kulutus 4,9 1/100 km.
Kuvan-auto eriko‘isvarustein Hinta sisaltaa toimituskulut 600 €.

e

Aud].Cente"P—kﬂr ort a-Aeucﬂ Center Espoo Audi Center Helsinki Audi Center Turku

g .J'Veromles tﬂ(kut}j:bnﬁe l& AI_anfaé' Olari, Haltilanniitty 6 Herttoniemi, Mekaanikonkatu 10 Rieskaldhteentie 89
. — ..autornyyr\tl'G'.l.-O-'5333760 - automyynti 010 5333 503 automyynti 010 5333 230 automyynti 010 5333 214
gl PET - ~ huolto qu‘S-BB‘s*v"OO ~ huolto 010 5333 500 huolto 010 5333 233 huolto 010 5333 206
— .__ -Ru-tomyynh palvel.eo-ma-pe 8- 18, la 10-15. Huolto ja varaosat palvelevat ma-pe 7.30-18 » www.audicenter.fi

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



PUHEENJOHTAJAN PALSTA

MUUTTUVA MAAILMA

Timo Saajoranta
FPA:n
puheenjohtaja,
A330-peramies

99 Tuulen tuoksussa syys teki tu-
loaan...” laulaa Sir Elwoodin
Hiljaiset Varit — kesa on taas vaih-

tumassa syksyksi. Rauhallisen kesidn

jalkeen asiat alkavat alallamme hiljal-
leen jélleen aktivoitua ja kokouskalen-
terit tayttya.

Maailmalta kuuluu tasaisin valiajoin
ilmailu-uutisia, osa on hyvié, osa huo-
noja. Yksi dskettdisistd suurista tapa-
uksista oli Air Berlinin konkurssi, mi-
ki on jalleen yksi esimerkki lentolii-
kenteen haavoittuvuudesta ja ennal-
ta-arvaamattomuudesta.  Ennalta-
arvaamattomuutta késittelee osaltaan
my0s lehtemme tdssd numerossa oleva
pitka juttu paivystyksesta lentotyossa
ja muista tyomalleista ennakoimatto-
mia tilanteita varten.

Samaan aihepiiriin liittyy sekin, et-
ta Airlines for Europe (A4E) on lob-
baamassa Euroopan komissiota kiel-
tdmadn lennonjohtajien lakkoilut tu-
levaisuudessa. Perusteeksi vaatimuk-
selleen A4E kayttda matkustajien oi-
keutta palvelujen ostajina ja kulutta-
jina. ECA on aktivoitunut omassa toi-
minnassaan lennonjohtajien kanssa
aiheesta, silla timéanlainen kielto le-
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vidisi toteutuessaan nopeasti myos
muualle lentoliikenteeseen. Jokainen
varmasti pystyy kuvittelemaan, kuin-
ka helposti téllaista asiaa kiytettdisiin
ennakkopaatoksena muillakin yhteis-
kunnallisesti merkittavilla aloilla.

EU:n ja Yhdysvaltojen viliset lento-
litkennesopimukset ovat olleet aktii-
visessa keskustelussa jo pitemman ai-
kaa. Paattajilla on kova into vapaut-
taa liikennettd historiallisista rajoi-
tuksista, mika tiettyyn pisteeseen as-
ti on toki suotavaa. Omituisuuksiakin
sopimuksissa valitettavasti esiintyy,
esimerkiksi wet leasen seka rahtikul-
jetusten osalta.

Maaraykset sallivat EU-
operaattorien wetleasata koneita
kayttoonsd EU:n ulkopuolelta mak-
simissaan 7 kuukaudeksi, timén so-
pimuksen saa uusia vain kerran. Nyt
Yhdysvaltojen kanssa ollaan tekemais-
sd sopimusta, jolla tdméi aikarajoitus
poistettaisiin. Tama siis tarkoittaisi
sitd, ettd yhdysvaltalaiset lentoyhtiot
voisivat wetleasata koneitaan tiysin
vapaasti Eurooppaan - mutta yllatta-
en eurooppalaiset yhtiot eivat kuiten-
kaan USA:han, sillda muut USA:n ra-
joitukset estavit tamén!

Toinen raikea esimerkki on rahti-
lentojen kohdalla, niissa Euroopan ko-
mission sopimusten tulkinta on joh-
tanut seuraavanlaiseen tilanteeseen:
esimerkiksi Barcelona—Helsinki-valia
matkaavan paketin katsotaan virtu-
aalisesti kulkevan reittia Barcelona—
Washington—Koln—Helsinki,  vaik-
ka fyysisesti paketti kulkee vain

Barcelona—Koln—Helsinki-reitin  sa-
man yon aikana. T#ll6in yhdysvalta-
laisoperaattori (FedEx tai UPS) pys-
tyy itse asiassa operoimaan Euroopan
sisilld lentoja amerikkalaisilla miehis-
toilla seitsemidnnen vapauden mukai-
sesti, vaikka itse sopimuksessa puhu-
taan vain neljannen ja viidennen va-
pauden kaytostda. Sama ei kuitenkaan
onnistu eurooppalaisilta lentoyhti-
0iltd USA:n markkinoilla, silld se on
Washingtonin sddnnosten mukaan lai-
tonta. Tdma on johtanut kasvavaan
amerikkalaisten lentéjien sijoittami-
seen EU:n markkinoille ja eurooppa-
laisten lentdjien tyopaikkojen viahene-
miseen. Esimerkiksi FedEx sijoittaa li-
sdd lentokoneita Eurooppaan ja muun
muassa WestAir Sweden -lentoyhtion
lentdjat ovat saamassa potkut.

Tassa oli muutama esimerkki sellaisis-
ta asioista, joita kasittelemme muun
muassa ECA:n kansainvailisissd ko-
kouksissa. Aluksi pieniltd vaikutta-
vat muutokset saattavat johtaa mer-
kittaviin seurauksiin alallamme, em-
meka me tailla Suomessakaan ole mi-
tenkddn suojassa nailta tuulilta. FPA
toimii aktiivisesti monikansallisilla
foorumeilla suomalaisten lentdjien
edustajina, ja toita riittaa kaikille in-
nokkaille — my6s pienemmista lento-
yhtioista. Ota siis yhteytta, mikali kiin-
nostaa tulla mukaan toimintaamme!

Aurinko toivottavasti paistaa viela syk-
syn alettuakin, joten nauttikaa kaikis-
ta mukavista ilmoista ja pysykaa sii-
velld! >¢
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Sami Simonen
A320-kapteeni

uten puheenjohtajakin kirjoitti,

B ilmassa on jo syksyn tuntua ja

iittomaailman kiireet ovat jal-

leen kasilld. Liikennelentija-lehden

toimitus teki timéankin numeron koh-

dalla jalleen ansiokasta tyotd, vaikka

kiire tuntui olevan kaikilla. Aikataulut

ovat vaativia myos vapaaehtoistyOssa

ja seuraava lehti haamottaa jo hori-
sontissa.

Tarjoilemme tidssd lehdessd ras-
kaimpana annoksena tietoa varalla-
olon ja paivystyksen méaaraysviida-
kosta. Lehdessd on my0s ensimmai-
nen osa juttusarjasta, jossa kisitel-
laan ilmaliikenneonnettomuuksia ei-
ilmailuammattilaisen nakokulmas-
ta. Turvatoimikunnalta taas olem-
me saaneet kirjoituksen vaarallisis-
ta aineista. Muistelemme myos kesén
Kaivopuiston lentonaytosta ja saamme
A350-naytoslentajalta briefauksen sii-
td, mitd naytoslennon valmisteluihin
kuului. Oshkosh-lentonaytosraportti
kuvineen keventédd tunnelmaa, ja tar-
joamme muun lisdksi tietoa ja oma-
kohtaisia kokemuksia kiinalaisista len-
toyhtioistd ja sellaisessa tyoskentelys-
ta seka kiinalaisia lentokonevalmista-
jia koskevan katsauksen.

Seuraan useita maailmalta tulevia uu-
tislahteitd ja niiden tulva valilla tayt-
tdd sahkopostini. Koen tiarkedna lukea
asioista monista erilaisista lahteista
ja luoda silla oman maailmankuvani.

Toimittajilla on yllattdvan suuri val-
ta, kun he raportoivat lukijakunnal-
leen. Toimittajan oma maailmanku-
va voi helposti kdantaa artikkelin luo-
man kuvan suuntaan tai toiseen. Osa
toimittajista jopa kayttda tiatd valtaa
tietoisesti. Liikennelentdja-lehti sen
alkuaikoina sisélsi paljon tunteen-
kuohuisia kirjoituksia ammattiyhdis-
tyspolitiikasta. Myohemmin lehti on
muodostunut puolueettomaksi rapor-
toijaksi. Tama on edelleen tavoittee-
na, vaikka tiedostan haasteen lihes-
tyvan. Tulemme tekeméan enemmain
tutkivaa journalismia ja avaamaan
lentdjille tuttujen ilmiGiden, termien
tai kdytdntdjen taustoja. Tavoitteena
on antaa kaikille lukijoille kuva, joka
muodostuu kdytannoista, sopimuksis-
ta ja madrayksista. Faktapohjalta asi-
aa on hyva tutkia ja sen jalkeen jokai-
nen saa muodostaa oman mielikuvan-
sa. Kirjoittajan oman mielipiteen vai-
kutuksen pitdminen poissa artikkelis-
ta on se haaste, jonka tulemme koh-
taamaan. Onnistummeko? Sen nayt-
taa aika.

Tama oli minulle toinen paatoimitta-
mani Liikennelentija ja rutiinit hake-
vat viela paikkaansa. Paljon nakojaan
mahtuu lehden toimittamiseen, mut-
ta oppimiskayra osoittaa positiivises-
ti ylospdin. Toivottavasti lopputulos
miellyttaa kaikkia lukijoita.

Hyvaa syksyn ja ruskan odotusta! >¢



VARALLAOLO VAI PAIVYSTYS

STAND-BY DUTY

KUMMAJAINEN JOKA PELASTAA
EPASAANNOLLISYYSTILANTEEN

“Sota ei yhta miestd kaipaa” on vanha sanonta, joka pitdd paikkansa suu-
ressa osassa erilaisia ammatteja. Tyontekijdn poissaolo tyopaikalta tuot-
taa kuitenkin monessa ammatissa ongelmia, ja vaikka lentdjdn korvaami-
sesta robotilla puhutaan paljon, poissaoloa korvaamaan tarvitaan vield
toistaiseksi toinen kelpuutettu lentdja. Tdtd tilannetta varten on olemassa
monia nimettyjd toimintamalleja. Mita kdtkeytyy ndiden nimien taakse?
Miten kohtaavat lainsddddnto ja kdytdanto? Miten muissa ammateissa kdy-
tetadn pdivystystd tai varallaoloa? Ja ovatko namad tyotd ollenkaan?

Sami Simonen

Paivystys ja varallaolo
seka hatatyo

astd aiheesta puhuttaessa tule-

I vat esiin kasitteet paivystys ja

varallaolo. Lentdjien tyohon liit-

tyy tavanomaisesti virallisen termiston

mukainen vapaamuotoinen varallaolo

eli malli, jossa liikennelent4ja on pu-

helimen saavutettavissa ja ilmoittau-

tuu tyopaikalle sovitun ajan jilkeen.

Varallaolon maara, vasteaika ja korva-
us sovitaan tyoehtosopimuksessa.

Vain valtakunnallinen ammattiliitto
voi velvoittaa varallaoloon tyoehtoso-
pimuksessa. My0s ei-valtakunnalliset
liitot voivat sopia varallaolon korva-
uksesta.

Piivystaminen on eri asia kuin varalla-
olo. Pdivystdminen edellyttda oleskelua
joko tyonantajan osoittamassa paikas-
sa, tai tyohon kutsun ja tyon aloittami-
sen vélinen aika on muutoin niin lyhyt,
ettei tyontekija kiytdnnossa voi poistua
tyopaikalta.

Uutena termind on keskusteluun mu-
kaan tullut kisite hatatyo. Hatatyota

T

voidaan teettdd, kun ennalta arvaa-
maton tapahtuma on aiheuttanut kes-
keytyksen sddnnollisessd toiminnassa
tai vakavasti uhkaa johtaa sellaiseen
keskeytykseen tai hengen, terveyden
tai omaisuuden vaarantumiseen, ei-
ki tyotd ole mahdollista siirtaa suori-
tettavaksi myGhempana ajankohtana.
Siten tunnusmerkkien eli ennalta ar-
vaamattoman tapahtuman ja seuraus-
ten eli keskeytyksen sdadnnollisessi toi-
minnassa tai sen vakavan uhan tai hen-
gen, terveyden tai omaisuuden vaaran-
tumisen tulee olla samanaikaisesti ole-
massa. Talloin saa sdadettyja tai sovit-
tuja sddnnollisia tyoaikoja pidentaa sii-
na maarin kuin mainitut syyt sita edel-
Iyttavat, kuitenkin enintdén kahden vii-
kon ajan. Hatityota ei saa kayttaa yli-
tyon sijasta.

Paivystysta kayttavat Suomen len-
tajaliiton jasenistd vain helikopterilen-
tajat (FINHEMS). Heilla lentomiehis-
to ja paivystdva ensihoitaja tai lento-
avustaja ovat toimipisteessd kaytetta-
vissi, ja reagointiaika ilmoituksesta il-
maan on paivalld 5 ja yolla 6 minuut-
tia. Kdytdnnossa tyo perustuu koko-
naan paivystamiseen ja siithen on omat
madrayksensi. Paivystysjakso on tyo-

paikalla vietetty 24 tuntia ja niita jak-
soja on paivystysvuorossa joko kaksi tai
kolme perikkain, eli t6issa ollaan 48—
72 tuntia jonka jalkeen alkaa paivystys-
vapaa, joka on vahintaan paivystysvuo-
ron pituinen. Ensihoitaja ja lentoavus-
tajat paivystavat 48 tuntia kerrallaan.

HEMS-toiminnassa on kaytos-
sd myo0s varallaolo, mutta se pitdé so-
pia tyontekijan kanssa erikseen. Siita
maksetaan palkanlisdnd 50 % tunti-
palkasta tai vastaavasti paivystetty ai-
ka annetaan ylimairdisena vapaana.
Tyontekijan on oltava asunnossaan
tai muualla tavoitettavissa Suomessa
matkapuhelimestaan niin, ettd ha-
net tarvittaessa voidaan kutsua t6ihin.
Tyomatkalle on kyettdava 1dhtemaan 1
tunnin kuluessa ja saapumaan tyopai-
kalle viimeistaan 6 tunnin kuluessa tyo-
kutsusta, elleivit tyonantaja ja tukikoh-
dan henkil6sto, tai tyonantaja ja yksit-
tdinen tyontekija yksittdistd varallaoloa
koskien, ole yhdessa sopineet tésti eri-
avasta jarjestelysta.

Ladkarien tyossd tatd paivystamisti
kiytetddn jopa epdinhimillisissd mi-
toissa. Laissa ei ole maksimia mutta
Laakariliitto suosittaa maksimissaan
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VARALLAOLO VAI PAIVYSTYS

24 tunnin paivystyksia. Aika on koko-
naan ylityGta ja tyopaikasta riippuen ai-
ka menee potilaiden tai unien parissa.
Paivystyksen péille voi tehda vield nor-
maalia vastaanottoa jolloin kokonais-
tyoaika on 28 tuntia. Ladkareilld on
ollut keskustelua ajan rajoittamisesta,
mutta paivystyksestd maksettava yli-
tyokorvaus ilmeisesti houkuttaa teke-
maan edelleen ylipitkid vuoroja. Myo6s
palomiehilld on saman tyyppinen pai-
vystysmalli, jossa ollaan jatkuvassa lah-
tovalmiudessa ja yleisesti paivystami-
nen liittyy kriittisiin ammatteihin, jois-
sa tarvitaan muutaman minuutin rea-
gointiaikoja.

Finnairin lent&jilla varallaolo on jarjes-
tetty lilkennelajista riippuen eri tavoin.
Varallaolojaksot ovat tyovuorolistaan
merkittyja tyGvuoroja. Vapaapaivatyota
kaytetddn my6s epasadnnollisyysti-
lanteissa. Lahiliikenteessi varallaoloa
suunnitellaan enintddn 6 tunnin jak-
so vuorokaudessa. Varallaolojaksojen
mairad kuukaudessa ei kirjoitushetkel-
14 ole rajoitettu. Perdkkiisind paivina
jaksoja voidaan suunnitella vain ker-
ran kuukaudessa. Ilmoittautumisaika
on yksi tunti tydhonkutsusta.
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Kaukoliikennetta lentivalle voidaan
suunnitella kuukaudessa yksi enintaan
viiden perakkaisen vuorokauden varal-
laolojakso. Péivittdinen varallaolovel-
voite on tall6in 6—8 tuntia. Yhdistettya
lahi- ja kaukoliikennetta lentéavalle voi-
daan suunnitella kuukaudessa jom-
paakumpaa edelld mainittua varalla-
oloa. Niissd liikennelajeissa on lisdksi
mahdollista ilmoittautua vapaaehtoi-
sena koko kuukauden kestaville va-
rallaolojaksolle. Tassa mallissa ilmoit-
tautumisaika on 2 tuntia tychonkut-
susta. Finnairilla paivystyskorvaus on
0,5 tuntipalkkaa ja se maksetaan pai-
vystyksen alusta siithen hetkeen saakka
kun t6ihin ilmoittaudutaan tai paivys-
tys loppuu. Vapaapaivalta t6ihin lahti-
essi jokaisesta tyotunnista maksetaan
lisand 50 % tuntipalkka.

Norran lentdjillda on samantyyppinen
péivystysjarjestelma kuin Finnairilla
ja siitd on sovittu TESissa. Norralla on
kaytossa kotona varallaolo ja vapaa-
péivityo. Kotivarallaolon pituus on va-
hintaén 8 h ja sitd saa olla enimmillaan
nelja paivad kuukaudessa ja kahdeksan
vuosineljanneksessé. Varallaolopéivia
voi olla kaksi perdakkiin, josta pitaa

Kuva: Miikka Hult

lahted tarvittaessa yopyville lennol-
le. Erona emoyhtié Finnairiin, lento-
tyovuoro voi kestdd enimmillaan kuu-
si tuntia pdivystysajan padttymisesta.
Myos korvauskaytanto eroaa hieman
Finnairista. Jos toitd ei tule, makse-
taan 0,5 tuntipalkkaa paivystysajas-
ta. Jos toitd tulee, maksetaan paivys-
tyksen alusta asti kokonaista tunti-
palkkaa. Lisdt maksetaan kuitenkin
vain varsinaisen lentotyon mukaan.
Vapaapaivaltd t6ihin ldhtevalle kor-
vaus onkin monimutkaisempi yhtalo.
Normaalin tuntipalkan lisiksi kapteeni
saa tyOajalta 2.5- ja perdmies 1.5-ker-
taisen perustuntipalkan, joka kirjoitus-
hetkelld oli 12,24 €. Lisaksi jos tyoaika-
osuus ybaikaan (02:00-—04:59) mak-
setaan talta ajalta joka tunnista 5-ker-
tainen perustuntipalkka vapaapaiva-
korvauksen lisdksi. Helppoa!

Norwegianin Helsingissa tyoskente-
levilld on samantyyppinen varallaolo
kotiasemalla, mutta tyOpaikalle tu-
lee ilmoittautua miehistokeskukses-
sa 90 min kuluessa tai 120 min kulu-
essa lahtoportilla. Varallaoloajat ovat
eri pituisia ja ne ovat tyovuorolistaan
merkitty kuten muutkin ty6t. Heilld on

/-
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myos mahdollisuus paivystaa ulkoase-
malla, jolloin sithen kuuluu hotellima-
joitus ja 60min ilmoittautumisvelvol-
lisuus. Vapaapaiviltid voidaan pyytaa
vapaaehtoisesti tyohon ja siitd mak-
setaan vapaapdivin myyntikorvaus.
Lennonselvitys voi myo6s korottaa kor-
vausta jos tilanne niin vaatii.

CityJetin lentijilla ei ole varallaoloa
tyoehtosopimuksessa vaan epasdan-
nollisyydet hoidetaan vapaaehtoisella
vapaapdivityolla sekd muiden asema-
paikkojen lentdjien toimesta.

Onko varallaolo tyéta
ollenkaan?

Tyo- ja lepoaikaméaaraykset (FTL —
Flight Time Limitations) antavat oh-
jeistuksen varallaolon maksimei-
hin (stand-by duty). Kaikkien EASA-
maaridysten alaisuudessa toimivien yh-
tididen tulee noudattaa naitd maarayk-
sid. Paivystyksen hankaluus néhtiin jo
uusien FTL-méaaraysten luontivaihees-
sa, jolloin néhtiin mahdolliseksi 22 tun-
nin tyérupeama yhdistamalla paivystys
ja maksimilentoty6. ECA:n jasenliitto-
jen aktiivisella tyolla maarayksiin saa-
tiin kirjaus maksimista varallaolon ja
sen jalkeisen lentotyon yhteismadrasta,
joka on yhteensa 16 h. Tyt tulee myos
suunnitella niin, etteivit varallaolo ja
tyovuoro yhdessa johda yli 18 tunnin
valvomiseen. Eihén lentdjan ole pak-
ko menna nukkumaan ty6vuoron jél-
keen, mutta siihen tulisi olla mahdol-
lisuus viimeistaan 18 tunnin kuluttua

tyovuoron (tai pdivystyksen) aiheut-
tamasta heratyksestd. Maardykset siis
lahtevit siitd oletuksesta, ettd lentdja
saattaa olla hereilld paivystyksen alka-
essa.

Aiemmin germaanisissa maissa kay-
tettiin yleisesti 24 tunnin varallaoloa.
Nyt se ei endd onnistu. Muutenkin yli
6 tunnin paivystykset aiheuttavat ny-
kyaan rajoituksia paivystyksen jalkei-
seen lentotyoaikamaksimiin. Jos pai-
vystys on jatkunut lentotyovuoron al-
kaessa yli 6 tuntia, maksimilentotyoai-
kaa lyhennetdin sen verran, kuin péi-
vystysaika on ylittdnyt 6 tuntia. Mikali
lentotydjakson aikana on mahdollista
levatd esim. lisdtyn ohjaamomiehis-
ton tai split-dutyn takia, 6 tunnin ra-
ja muuttuu 8:ksi. Yleensd paivystyk-
sen ja lentotyon 16 tunnin yhteiskes-
toraja on kuitenkin rajoittavampi. On
kuitenkin huomioitava, etta tdma 6 tai
8 tunnin sd4nto olettaa, ettd paivysta-
essdan klo 23—07 lentdja olisi nukku-
massa. Nimittdin talla aikavalilla kulu-
via paivystystunteja ei lasketa mukaan
naihin 6:een tai 8:aan tuntiin.

Muutenkin FTL-saannat tahtaavit niin
sanotun normaalin unirytmin yllapita-
miseen. Siksi paivystykseltid annettavan
lentotyon ilmoitus ei saisi héiritd nor-
maalia unirytmia. Kiaytdnnossa tima
tarkoittaa sitd, ettd kun paivystykselta
saa aikaisen aamulennon, ilmoitus len-
nosta tulisi antaa vasta myohaisimpana
mahdollisena aikana tai edellisena ilta-
na, jotta lentéja saisi nukutuksi mah-

dollisimman paljon. Yksittdinen len-
tija voi tietysti olla eri mielts, etenkin
jos herddmisesta toihin padsyyn kes-
tda kauan.

EASA FTL:ssa on jonkin verran tulkin-
nanvaraisuuksia. Johtoajatus on kui-
tenkin se, ettd tyovuorolistat ovat va-
kaita, eli ne muuttuvat mahdollisim-
man vahin. Tall4 tavalla annetaan len-
tajalle mahdollisuus suunnitella lepon-
sa. Etenkin kaukolentdjilla pelkka le-
pojen suunnittelu tuntuu kayvan ihan
tyostd. Kaytannossa tatd toteutetaan
niin, ettd jos julkaistua tyovuorolis-
taa muutetaan (pl. minimaaliset muu-
tokset), se voi tapahtua vain henkilon
suostumuksella. Paivystyksidkin voi-
daan siten pidentii ja lyhentda, mut-
ta niin, ettd paivystyksen jilkeen — jos
lentoa ei tule — vaaditaan kuitenkin
FTL:n mukainen vihimmaislepo. Siksi
péivystyksen paittymisen jalkeen ei oi-
kein voi ottaa lentoa vastaan, ellei pai-
vystystd yhteispaatokselld pidenneta.
Jos sitd pidennetidan paljon, tulee sil-
ti muistaa edelld mainitut maksimira-
jat paivystyksen ja lentoty6jakson yh-
teispituudelle.

Useilla yhti6illd on kiytOssdan visy-
myksenhallintajarjestelma  (Fatigue
Risk Management System — FRMS),
joka antaa mahdollisuuden poiketa
maarayksistd tietyn verran, mikali se
on jarjestelmissa analysoitu ja siihen
myonnetty lupa viranomaiselta. Usein
FRMS kayttad matemaattista visymys-
mallia pohjana analyysille ja sen tulee

KOOSTE

Varallaolo Suomen tyélainsaadannén mukaan
(Aiheesta oli artikkeli YTY-lehdessd, mutta otimme tahén koosteen asiasta.)

Varallaolo tarkoittaa jarjestelyd, jossa tyontekija joko kotonaan oleskellen tai muutoin on pu-
helimitse tavoitettavissa siten, ettd hanet voidaan tarvittaessa kutsua tyohon tietyn aikaik-
kunan puitteissa. Varallaolo ei ole tyoaikaa. Lain mukaan varallacloajan pituus ja varalla-
olon toistuvuus eivat saa haitata kohtuuttomasti tyontekijan vapaa-ajan kayttoa. Tyoaikalaissa
on maaritelty asuntovarallaolo ja vapaamuotoinen varallaolo. Lankapuhelinajan jaanteena
asuntovarallaolo on kaytannossa kadonnut. Kaikki muunlainen varallaolo on vapaamuotois-
ta. Vapaamuotoisen varallaolon korvauksen vihimmaismaaraa ei ole tyoaikalaissa maaritel-
ty. Korvauksen taso tulee suhteuttaa vapaa-ajan kiytolle aiheutuvaan rajoitukseen. Mita ly-
hyemman ajan sisélld ilmoituksesta tyo tulee aloittaa, sitd suurempi tulee korvauksen olla.
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olla suunnittelussa mukana. Monissa yhtitis-
sd kaytossa on BAM (Boeing Alertness Modell).
Tama laskee mallin mukaan vasymysindeksii, ja
tietyn rajan alittavia lentoja ei hyviksyta suun-
niteltuun tyovuorolistaan. BAM-malli ei kui-
tenkaan osaa laskea mitdan varallaolosta, kos-
ka se ei ole lentoty6ta, eikéd ole tietoa mitd len-
tdjan tehtivaksi tulee. Malli olettaa lent&jan ela-
van normaalia eldaméanrytmii, vaikka tyolistassa
olisi merkitty stand-by. Yolla nukutaan ja paival-
14 rentoudutaan. Kun tyo sitten listalle tulee, se
siirtyy FRMS-laskennan piiriin ja vastuu visy-
myspisteista on tyovuoron listalle merkitsevalla
lennonselvittajalla. Itse BAM-mallin sisdltoon ja
kykyyn mallintaa visymysti oikein emme tdssa
pureudu, mutta mielenkiintoinen yksityiskohta
on, ettd se lahtokohtaisesti nollaa lentdjan vasy-
myksen kun toiden vilissd on kaksi kokonaista
yotd, ellei mukana ole myos uuteen aikavyohyk-
keeseen sopeutumista.

JURISTIEN
HAASTATTELU

Haastattelimme aiheen tiimoilta Suomen liiken-
nelentéjaliiton edunvalvontajohtajaa (varatuoma-
ri Heli Hagman) sekd YTY:n lakimiesta (oikeustie-
teen kandidaatti Anu Aspiala), jotka vastasivat seu-
raaviin kysymyksiin:

Varallaolo on riippuvainen lentéjin tavoit-
tamisesta puhelimella. Mitid jos lentédja ei
vastaa puhelimeen?

“Kun varallaolojakson aikana toisté soitetaan, pu-
helimeen kannattaa vastata. Vastaamatta jatta-
mistd voidaan pitaa tyosta kieltdytymisena. Tyosta
kieltaytyminen puolestaan on irtisanomisperuste.
Omaa tyopaikkaa ei kannata riskeerata pelkastaan
sen vuoksi, ettd on varallaolovelvoitteesta tyonan-
tajan kanssa eri mielta.”

Tyoaikalaissa on sididetty, ettd varallaolo
edellyttii tyontekijin suostumusta. Miten
timi suostumus todennetaan?

“Suostumus voidaan pitevasti antaa hiljaisesti
ja pysyvana. Riittda, ettd tyontekija tekee ensim-
maisen tyovuoroluettelonsa varallaolojaksoineen.
Koska tyontekija voi, ja kdytannossa my0s antaa,
suostumuksensa néin helposti, velvoitteesta varal-
laoloon ei edes tarvitse maarata tyoehtosopimuk-
sessa. Sen sijaan tyoehtosopimuksella voidaan ai-
na patevasti sopia korvauksesta, joka varallaololta
maksetaan.”
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Markkinoiden
helpoin
asunnonvaihto

Valitse eladmasi tarkeinta kauppaa var-
ten ammattitaitoinen, alueen tunteva
ja tehokas valittaja.

Tarjoa nyt oma asuntosi myyntiin;

niin tehdadén hyvat kaupat.

Soita tai laita viestia:
040 680 7704

Kutsu minut sitoumuksetta
ilmaiselle arviointikaynnille.

Tiina Myllyniemi

Kiinteistonvalittaja, LKV
tiina.myllyniemi@kahdeksas.fi
040 680 7704
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VARALLAOLO VAI PAIVYSTYS

Tyoehtosopimuksella ei siis maidrata varalla-
oloa. Milli sitten?

“Vain valtakunnallinen ammattiliitto voi maarata tyoeh-
tosopimuksella varallaoloon, kuten esimerkiksi matkus-
tamohenkilokunnan kohdalla on tehty. Lentajilla vel-
vollisuus perustuu suoraan tyonantajan kanssa sopimi-
seen. TyOsopimusta voidaan muuttaa vain yhdessa so-
pien, mutta yksittaista ehtoa ei voida irtisanoa vaan on
irtisanottava koko sopimus. Jos varallaolosta on tehty
erillinen sopimus, se voidaan kuitenkin irtisanoa. Mikali
varallaolo ei maarallisesti ole katsottavissa keskeiseksi
osaksi tydosopimuksen velvoitteita, myos hiljaisesti an-
nettu suostumus varallaoloon saattaisi ainakin teorias-
sa olla osairtisanottavissa.”

Miten hiljaisesti sovitun varallaolon voisi osair-
tisanoa?
“Mikali tyontekija ilmoittaisi tydnantajalle irtisanovansa
suostumuksensa varallaoloon, todennékéisimmin tyon-
antaja kiistdisi asian. Kysymys tulisi sen jalkeen saattaa
kardjaoikeuden ratkaistavaksi. Ennen lainvoimaista tuo-
miota tyonantajalla on tulkintaetuoikeus. Tyonantajan
maarayksid varallaolosta tulee noudattaa, kunnes oikeus
mahdollisesti muuta toteaa.

Tyosopimustasoisen suostumuksen irtisanominen
edellyttaa, ettd varallaolon pituus ja toistuvuus voidaan

osoittaa kohtuuttoman rasittavaksi. Subjektiivisen kokemuk-
sen toteennayttdmisessi on oma vaikeutensa.

Jos varallaolojaksojen maara on tyosuhteen aikana mer-
kittavasti noussut, kohtuuttomuutta voi ainakin yrittaa osoit-
taa vertailulla varallaolon maaraéan tyosuhteen alkaessa, ja
vetoamalla siihen, ettei ole tarkoittanut antaa suostumus-
taan tyonantajan vapaasti tulkittavaksi.”

Osaatko arvioida paljonko tillainen tuomioistuin-
kisittely maksaa?

“Arviointia on vaikea antaa. Koska varallaolo on kaupallises-
sa ilmaliikenteessa kaytannossa valttimatonta, tulee varau-
tua siihen, ettd tyOnantaja tekee kaikkensa voittaakseen asi-
an. Suomessa oikeuskasittelyn kustannukset nousevat hel-
posti kymmeniin tuhansiin, joka on yksittdiselle henkil6lle
usein litkaa. Kustannuksissa auttaa oikeusturvavakuutus ja
mahdollinen ammattiliiton taloudellinen tuki.

YTY:n jasenilld on kaytettdvissadn oikeusturvavakuutus
tyosuhteesta aiheutuvien riitaisuuksien varalle. YTY:n oi-
keusturvavakuutuksen 17 000 euron korvauskatto on pa-
rempi kuin monilla muilla ammattiliitoilla mutta sekaan ei
riitd isossa asiassa.”

Niin ollen varallaolo on ja pysyy?

Talla hetkella tilanne on tama. Ylivoimaisesti paras ja turval-
lisin keino varallaolosta aiheutuvien rasitusten rajoittami-
seksi on pyrkia sopimaan pelisdannoista paikallisesti.

Tamain jutun ldhteina olivat FPA:n jasenliittojen jasenet, FPA:n turvatoimikunnan FTL- ja FRSM-asiantuntijat,
Liikennentdja-lehden toimituksen jasenet seka haastattelussa mainitut lakialan asiantuntijat.

YHTEENVETO VARALLAOLOSTA

Suurin osa suomalaisista lentéjistd on mukana vapaa-
muotoisessa varallaolojarjestelméassa. Suostumuksen
sithen on jokainen antanut henkil6kohtaisesti te-
kemalla varallaolovuoroja tyosopimuksen alaisena.
Varallaolon korvauksesta ja toimintamallista voidaan
sopia tyoehtosopimuksessa ja ndin on melkein kaikis-
sa tyopaikoissa tehtykin. Mallit ovat muokkautuneet
vuosien saatossa lentdjien ja yhtion valisissd neuvot-
teluissa. Kuten muutkin tyon ehdot, varallaolo on vel-
vollisuus. Valtakunnallinen ammattiliitto voisi neuvo-
tella varallaoloon madraamisesta tai siitd luopumises-
ta, mutta Suomessa lentdjien sopiminen on siirretty
yhtiokohtaisille yhdistyksille ja ldhes kaikilla se on-

kin TES-kirjassa.

I
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HATATYO

Normaalin paivystys- ja halytystyon
lisdksi on olemassa myos hatatyota.
Hatatyota voidaan teettda ennalta ar-
vaamattoman tapahtuman takia, jos se
on keskeyttanyt tai uhkaa keskeyttaa
saannollisen toiminnan tai uhkaa vaa-
rantaa hengen, terveyden tai omaisuu-
den. Tyontekija ei voi kieltaytya hata-
tyOst4, ja sithen voidaan maaratd myos
kesken lomien tai vapaiden.

Tyonantajan taytyy tehda valitto-
masti ilmoitus hatityon kaytosta tyo-
suojelupiiriin. Kirjallisessa ilmoituk-
sessa on mainittava hatatyon syy, laa-
juus ja todennikoinen kesto, seka li-
saksi ilmoituksessa on oltava liitteena
luottamusmiehen lausunto.

Kaytannossa sairaus- tai lomapois-
saolot eivat voi olla hatiatyon teettami-
sen syyni, ndma pitdd ennakoida re-
surssiensuunnittelussa.

Imailussa hatatyon kaytto saan-
nollisessa matkustajaliikenteessa tus-
kin onkaan realistista, alallamme tdma
saattaisi koskea lahinna pelastusheli-
koptereiden lent3jia.

Hatatyon kaytto on ylipdansa har-
vinaista, mutta esimerkiksi myrskyjen
jéalkeen sahkomiehid on hilytetty ha-
tat6ihin.

Selvitimme asiaa myos sairaankul-
jetuspuolelta. Uudenmaan sairaankul-
jetus Oy:n toimitusjohtaja Ville Peisa
kertoo:

"Tyontekijoilld menevdt usein sekai-
sin hdalytys- ja hdtdtyo, jossa halytys-
tyolld tarkoitetaan tyontekijan hdalyt-
tamista vapailta toihin. Halytystyo
perustuu vapaaehtoisuuteen, kun
taas hdtdatyossa ei kysyta tyonteki-
jan tahtoa.

Tietojemme mukaan esimerkiksi
sairaankuljetusalalla ei ole ikind tee-
tetty hatdtyotd, vaikka voisi hyvin ku-
vitella tyon laadun vuoksi hdtdtyon
olevan alallamme yleistd. Ehkdpa
asiaan vatkuttaa juuri vaatimus ti-
lanteen ennalta-arvaamattomuudes-
ta. Meiddn toimialaamme liittyy vah-
vasti varautuminen ennalta-arvaa-
mattomiin tapahtumiin, joten meille
el siis kdytannossa ole olemassa en-
nalta-arvaamatonta.” >¢
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L ENTOLIIKENNEONNETTOMUUDET

ILMALIIKENNEONNETTOMUUS
ENSIHOIDON
NAKOKULMASTA

Tdssd kolmiosaisessa artikkelisarjassa kdsitellddan
ilmalitkenneonnettomuuksia ei-ilmailuammattilaisen
nakokulmasta. Ensimmadisessd osassa tarkastellaan
ilmalitkenneonnettomuuden riskid yleisella tasolla.

Artikkelisarjan seuraavissa osissa paneudutaan onnettomuu-
teen joutuneissa matkustajalentokoneissa mukana olleiden
selviytymismahdollisuuksiin ja onnettomuuksissa aiheutuviin
henkilovahinkothin sekd pelastustoimen ja ensihoitopalvelun
toimintaan Helsinki-Vantaan lentoasemalla ja sen ldhialueella
mahdollisesti tapahtuvissa ilmalitkenneonnettomuuksissa.

Taustaksi

Imailun historia on ollut varikis,
Ivalitettavasti se pitda kreikkalai-
sen mytologian Ikaroksesta alka-
en sisillddn myos suuren maaran mo-
nenkirjavia onnettomuuksia, joissa on
vuosien saatossa menehtynyt lukema-
ton maidra ihmisia.
Ilmaliikenneonnettomuuden to-
denn#koisyyden arviointi perustuu
kaytettdvissa olevaan tilastotietoon
lilkennemaarista ja tapahtuneista on-
nettomuuksista. Tallaista tietoa tuot-
tavat monet eri tahot, kuten ilmailu-
alan suuret kansainviliset jarjesto-
toimijat ICAO, IATA ja EASA, ilmai-
lualaa valvovat kansalliset viranomai-
set NTSB ja CAA UK (Civil Aviation
Authority UK) seka erilaiset muut il-
mailualan toimijat ja yritykset kuten
Boeing industries, JACDEC, ACRO
(Aircraft Crashes Record Office),
The Aviation Herald, Aviation Safety
Network (Flight Safety Foundation)
sekid Ascend. Useat niistd toimijois-
ta tuottavat sdannollisesti ilmaliiken-
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neonnettomuuksiin liittyvia julkaisuja
jayllapitavat aiheeseen liittyvia tieto-
kantoja. Suuri osa niista julkaisuista
ja tietokannoista on julkista aineistoa
ja nidin ollen vapaasti kenen hyvinsa
kaytettavissa.

Tilastoista saatavan tiedon perus-
teella voidaan onnettomuuden tapah-
tumatiheytta ja todennakoisyytta las-
kea erilaisilla mittareilla, kuten onnet-
tomuuksia miljoonaa lentoa tai mil-
joonaa lennettya kilometria tai mailia
taikka lennettyd lentotuntia kohden.
Tilastojen keskindinen vertailtavuus
on kuitenkin vaikeaa, silld yhtendista
standardia siitd, miten ilmaliikenteen
tilastot esitetddn, ei nayta vallitsevan.

Esimerkiksi ICAO kayttaa tilastol-
lisena vertailupohjana onnettomuuk-
sien maarad miljoonaa lentoa kohden,
osassa CAA UK:n raportteja vastaavat
tiedot puolestaan esitetddn onnetto-
muuksien lukumé&irand lennettyjen
tuntien miiraan verrattuna.

Tassa  artikkelissa  kiytetddn
pohjana ICAO:n tuottamia kan-

i ' Simo Ekman

{ e European Master of
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¢ Master of Healthcare in
Emergency and Disaster
Management

¢ Ensihoitaja — sairaanhoitaja AMK
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sainvilisida tilastoja ilmaliikenne-
onnettomuuksista sekd Suomen
Onnettomuustutkintakeskuksen
(OTKES) tilastoja.

Ilmaliikkenneonnettomuuden
todennakdisyys

ICAO:n tilastojen perusteella vuosi
2016 oli ilmaliikenteen historian tur-
vallisin vuosi. Vuonna 2016 maailmas-
sa lennettiin yhteensi lahes 35 miljoo-
naa kaupallista lentoa, joista 75 paa-
tyl onnettomuuteen. Niistd vain 7 oli
kuolemaan johtaneita onnettomuuk-
sia, joissa menehtyi yhteensé 182 hen-
ked. Tama tarkoittaa kdytdinndssa noin
2,1 onnettomuutta miljoonaa lentoa
kohden. Vuonna 2010 vastaava luku
oli 4,2. Tuolloin lennettyjen lentojen
madra oli noin 29 miljoonaa, joista
121 paatyi onnettomuuteen, yhteensa
707 henkil6d menehtyi. Tilastojen va-
lossa onnettomuuksien tapahtumati-
heys on viimeisten seitsemén vuoden
aikana selvisti alentunut.
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limaliikenneonnettomuuksien tapahtumatiheys maailmalla
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Ilmaliikenteen historiassa on siis on-
nettomuuksien méarassd meneil-
ld4n merkittava aleneva suunta-
us. Vihintddn yhden ihmisen kuole-
maan johtaneita onnettomuuksia ta-
pahtui vield 1980-luvulla noin 2,1 on-
nettomuutta miljoonaa lentoa koh-
den, vuonna 2016 vastaava suhdelu-
ku oli noin 0,2 onnettomuutta (ICAO).
Arvioitaessa  ilmaliikenneonnetto-
muuksien aiheuttamia kuolemanta-
pauksia lennettyihin matkustusmai-
leihin ndhden menehtyi 1950-luvulla
noin 4,5 matkustajaa 100 miljoonaa
matkustajamailia kohden, 2000-lu-
vun alussa vastaava luku oli ainoas-
taan 0,01.

Tilastollisesti ilmaliikenne kuuluu
selvasti turvallisimpiin liikkumismuo-
toihin. Ainoastaan junaliikenne on il-
maliikennetta turvallisempaa, linja-
autoliikenne on lahes yhta turvallista
kuin lentoliikenne.

Kuolemaan johtavan ilmaliiken-
neonnettomuuden todennakoisyyden
nykymallinen laskentatapa on yleises-
ti esitetyissa tilastomalleissa hieman
harhaanjohtava, silld niissa ei anneta
merkitysta sille, menehtyyké onnet-
tomuudessa yksi ihminen 300:sta vai
kaikki 300. Tdma johtuu siita, etta il-
maliikenneonnettomuuden tapahtu-
matiheyttd arvioitaessa riittda onnet-
tomuuden mairittelemiseksi kuole-
maan johtavaksi, ettd menehtyneiti
on ainakin yksi. Sen sijaan niissi ei
mitenk&édn arvioida yksittdisen ihmi-
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sen todennékoisyyttda menehtya ilma-
liikenneonnettomuudessa.

Naista lahtokohdista MIT:n tut-
kija Arnold Barnett kumppaneineen
otti vuonna 1998 uudenlaisen nako-
kulman NEXTOR-tutkimuksessaan
ilmaliikenneonnettomuuden toden-
nakoisyyslaskennalle. Vastaava tutki-
mus tehtiin my6s vuonna 2010, jon-
ka perusteella todettiin ilmaliikenteen
turvallisuuden parantuneen merkitta-
visti aiempaan tutkimusajankohtaan
verrattuna. Lentoyhtioita tarkastelta-
essa ei tutkimuksen mukaan voida pu-
hua turvallisista ja turvattomista len-
toyhtitistd, vaan ennemminkin turval-
lisista ja hieman vihemmin turvalli-
sista lentoyhtiGista.

Tutkijat jakoivat maailman maat
kolmeen kategoriaan: kehittyneet
maat, kehittyvat maat ja kehitys-
maat. Kategorisoinnin kautta he las-
kivat todennikéisyyden sille, mika
on todennékaisyys yksittiiselle ihmi-
selle menehtya ilmalitkenneonnetto-
muudessa, jos hin paivittdin valitsi-
si mainitunlaiseen kategoriaan kuu-
luvan maan lentoyhtion satunnaisen
lennon. Niilla kriteereilla kehittyneen
maan lentoyhtion koneessa menehty-
misen todenn#kdisyys on 1:14 miljoo-
naan, joka tarkoittaa ajassa noin 38
400 vuotta. Vastaavasti kehittyvissa
maissa riski on 1:2 miljoonaan, joka
ajassa mitattuna tarkoittaa noin 5 500
vuotta. Kehitysmaissakin todennakoi-
syys on 1:800 000, joka vastaa noin 2

2016

200 vuotta. Keskiméaarin tima tarkoit-
taa sitd, ettd valitsetpa minka tahansa
lentoyhtion milta tahansa maailman
lentokentiltd, voit tilastojen perusteel-
la lentda paivittdin vahintadnkin yli
8 000 vuotta, ennen kuin todennékoi-
syys menehtyi lento-onnettomuudes-
sa toteutuu. Niin laskettaessa ilmalii-
kenne missa pidin maailmaa tahansa
tuntuu turvalliselta liikkumisvaihto-
ehdolta verrattuna muihin liikenne-
muotoihin.

Ilmaliikenneonnettomuudet
Suomessa

Onnettomuustutkintakeskuksen tilas-
tojen perusteella Suomessa tapahtu-
neissa ilmaliikenneonnettomuuksis-
sa menehtyi 2005—2011 vilisena ai-
kana yhteensd 29 henked, naistad 14
Tallinnan edustalla elokuussa 2005 ta-
pahtuneessa Copterline Oy:n Sikorsky
S-76C -helikopterionnettomuudessa.
Onnettomuuksissa loukkaantui va-
kavasti yhteensd 7 henkil64 ja lievis-
ti 16 henkil6a. Ajanjaksolla ei tapah-
tunut yhtddn suuronnettomuudek-
si luokiteltavaa ilmaliikenneonnetto-
muutta. (Suuronnettomuudeksi luoki-
tellaan onnettomuus, joka on erityisen
vakava kuolleiden tai loukkaantunei-
den maaralla taikka ymparistoon tai
omaisuuteen kohdistuneilla vahingoil-
la mitattuna.) Valtaosa loukkaantumi-
siin ja menehtymisiin johtaneista on-
nettomuuksista sattui yleisilmailussa

kaytettaville pienkoneille.
i"?.g 13
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Aikaisempien vuosikymmenten ai-
kana eniten huomiota julkisuudes-
sa saivat kaksi DC-3:n tuhoutumista
1960-luvun alkupuolella: Vuoden 1961
turmassa Koivulahdessa menehtyi 25
henked ja 1963 Maarianhaminassa 19
henked. Koneet kuuluivat Suomen si-
viili-ilmailun merkittivimmaille ja
pitkdaikaisimmalle toimijalle Aero
Oy:lle, joka mychemmin muutti ni-
mensa Finnairiksi.

Tilastojen valossa arvioiden suo-
malainen lentoliikenne on ollut 4a-
rimmaisen turvallista, silld suuria on-
nettomuuksia on tapahtunut ainoas-
taan muutamia. Viimeisin tuhoisa yli
kymmenen ihmisen hengen vaatinut
liikkenneluokan lentokoneen onnet-
tomuus sattui lokakuussa 1978, kun
ilmavoimien DC-3 syoksyi Rissalan
lentoaseman laheisyydessd olevaan
Juurusveteen. Onnettomuudessa me-
nehtyi 15 henkil64.

Edelld mainittujen onnettomuuk-
sien jilkeen Suomessa on tapahtunut
reittikdytossa oleville koneille tAman
kirjoituksen kannalta huomionarvoi-
sia ilmaliikenneonnettomuuksia aina-

kin seuraavasti: Kar-Airin DHC-6 Twin
Otter -koneen pakkolasku 1973 moot-
torihdirion seurauksena Pudasjarvelld,
jossa 18:sta koneessa olleesta 2
loukkaantui lievasti, Wasawingsin
Embraer 110 Bandeirante -koneen
maahansyOksy 1988 Ilmajoella jossa
12:sta koneessa olleesta 6 menehtyi, 2
loukkaantui vakavasti ja 4 lievisti seka
Air Liberté Tunisie:n MD-83-koneen
suistuminen marraskuussa 1994 kii-
totieltd Kajaanissa, jossa 171:std ko-
neessa olleesta 3 loukkaantui lievas-
ti. Uusin OTKESin tutkittavana oleva
tapaus on Norwegian Air Shuttle -yh-
tion Boeing 737-800 -koneen ajautu-
minen ulos kiitotien paasta Helsinki-
Vantaalla heindkuussa 2017, louk-
kaantumisia ei tullut.

Suomessa tapahtuvan ilmaliiken-
neonnettomuuden riskid nostavat
hieman Suomen ilmatilan l4pi ylilen-
tdvat lentokoneet. Osa niistd ylilen-
tdvistd koneista edustaa suurimpia
kiytossa olevia konetyyppeja, kuten
Boeing 747- tai Airbus A380 -koko-
luokan koneita. Niissa koneissa mat-
kustajamaira voi olla yli 500 henkea,

miehistonkin maara jopa 50 henkea.
Niiden ylilentdvien, Suomen ilmati-
laa halkovia kansainvilisia lentoreit-
teja kayttavien koneiden lento-operaa-
tiot eivit ndy lentoasemien tilastoissa.
Kuitenkin teknisen tai muun hairioti-
lanteen sattuessa ne tarvittaessa kayt-
tavat muun muassa Helsinki-Vantaan
lentoasemaa héta- ja varalaskukentta-
naan.

Ilmaliikenneonnettomuuden
seuraukset

Liikenneluokan lentokoneelle tapah-
tuva ilmaliikenneonnettomuus on
yleison silmissd aina jollakin tavoin
suuronnettomuus, vaikkakaan on-
nettomuuden seurauksena ei meneh-
tyisi tai loukkaantuisi yhtdan henkea.
Median vilittdmén tiedon perusteel-
la sana ilmaliikenneonnettomuus on-
nettomuustyyppina kuulostaa helposti
tuhoisalta, sellaiselta onnettomuudel-
ta jossa aina menehtyy useita ihmisia.
Onneksi tdimé on kuitenkin usein vir-
heellinen olettamus. T&lloin onnetto-
muus aiheuttaa henkil6vahinkojen si-

Accidents per Phase of Flight

(n=2100)

Approach Enroute
278 481
13% 23%

Onnettomuudet lennon vaiheittain:

Landing Standing
632 156
30% T%

Take-off Taxi
292 261
14% 12%

(ICAORN tilastoimat, kirjoittajan analysoimat, yli 5701-kiloisille matkustajalentokoneille tapahtuneet onnettomuudet 1990-2014)
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jasta enemman valittomia ja valillisia
taloudellisia ja imagollisia menetyksia.

Tilastojen perusteella voidaan ar-
vioida suurimman todennakoisyyden
vallitsevan sellaisen onnettomuuden
syntymiselle, jossa aiheutuu vaurioi-
ta lentokoneelle, mutta kukaan ko-
neessa olleista ei saa merkittavia vam-
moja eikd kukaan menehdy onnetto-
muuden seurauksena. Noin kaksi kol-
mannesta kaikista ilmaliikenneonnet-
tomuuksista tapahtuu lentoasemal-
la tai sen vilittomassa 1dheisyydessi;
kyseessa ovat tilloin lennon eri vai-
heista rullaus, lentoonldhto, laskeu-
tuminen tai paikoitus. Tuhoisa, use-
an ihmisen menehtymiseen tai louk-
kaantumiseen johtava onnettomuus
tapahtuu puolestaan useimmiten len-
toaseman alueen ulkopuolella, jolloin
kyseessa ovat lennon vaiheista alku-
nousu, matkalento tai lihestyminen.
Tilastot osoittavat, ettd kaikkein tuhoi-

simpia ovat olleet 1dhestymisen aikana
tapahtuneet onnettomuudet.
Kuolemaan johtavan onnettomuu-
den riskid pystytdan arvioimaan hyvin
yksinkertaisella menetelmalla, FIA-
pisteytykselld. Pisteytyksen perus-
teella voidaan arvioida, ettd kuole-
maan johtavan onnettomuuden riski
on suurimmillaan, jos ennen onnetto-
muutta tai onnettomuuden seuraukse-
na syttyy tulipalo, onnettomuuspaikka
sijaitsee lentoaseman alueen ulkopuo-
lella ja vallitseva sdatila tdyttaa mitta-
rilento-olosuhteiden kriteerit.

Liikenneluokan lentokoneen ilma-
liikkenneonnettomuuden riski on #a-
rimmaisen pieni, todellisen vakavan
onnettomuuden riski on viela tatakin
pienempi. Huomioitavaa on kuiten-
kin, ettd vaikkakin riski on pieni, se
on aina olemassa. Arvioitaessa onnet-
tomuusriskia tilastojen perusteella on

lisdksi muistettava, ettd Suomessa ei
ole tapahtunut tuhoisaa onnettomuut-
ta liikenneluokan siviilikoneelle vuo-
den 1963 jéilkeen. Lento-operaatioiden
mAdra on vuosien saatossa kasvanut
merkittavasti, ja kasvaa edelleen voi-
makkaasti tulevaisuudessa.

Vuonna 2016 Helsinki-Vantaan
lentoaseman kautta matkusti reilut
17 miljoonaa matkustajaa, kentan pai-
vittdisten lento-operaatioiden maa-
rd oli noin 450 kappaletta. Finavian
teettdman liikenne-ennusteen mu-
kaan vuoteen 2025 mennessid ken-
tdn matkustajamiira nousee noin 25
miljoonaan ja paivittdisten lento-ope-
raatioiden maara kasvaa yli 9oo:aan.
Liikennevolyymin kasvu tuo muka-
naan varjopuolen: liikennemairien
kasvaessa myos tilastollinen toden-
nikoisyys tuhoisaan onnettomuuteen
kasvaa jatkuvasti. >¢
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Kirjoittaja tyoskentelee ensihoidon kenttdjohtajana Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksella
(Vantaan ja Keravan alueet), vastuualueenaan ensihoitopalvelun suuronnettomuussuunnitelmat.
Ilmaliikenneonnettomuuksien osalta kirjoittaja on tyostanyt kaksi opinnéytetyota:

« Vuonna 2013 valmistuneessa Master of Healtcare in Emergency and Disaster Management
-opintojen opinnaytetyossa analysoitiin 466 Boeingin tilastoimaa yli 27 000 kg:n pai-
noisille l1ansimaalaisvalmisteisille suihkumoottorikoneille tapahtunutta onnettomuut-

ta ajalta 2000—2011.

Vuonna 2016 valmistuneessa Master of Science in Disaster Medicine -opintojen opinnay-

tety0ssd analysoitiin ICAOn tilastoimat yli 5701 kg:n lentoonlahtopainoisille matkustaja-
koneille tapahtuneet onnettomuudet vuosilta 1990—2014. Tyossa kéytetty aineisto kattoi
yhteensid 2100 onnettomuutta, joista analysoitiin keskimdardinen vammautumisen aste
seki koneessa olijoiden selviytymis- ja loukkaantumisprosentti. Lisaksi onnettomuuk-
sista, joissa oli 10 tai enemmain loukkaantuneita (yhteensd 241 kappaletta) arvioitiin
onnettomuuden aiheuttamaa kuormitusta terveydenhuoltojarjestelmalle onnettomuu-
den ladketieteellista vakavuusastetta kuvaavan mittarin (Medical Severity Factor) avulla.
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Miikka Hult
A320-kapteeni

FIANASIR

uomen Ilmailumuseo palautti
S suuren ilmailutapahtuman vuo-

sikymmenten jalkeen menestyk-
sekkaasti Helsingin edustalle perjan-
taina 9. kesakuuta 2017. Katajanokka,
Suomenlinna ja Kaivopuisto ovat toi-
mineet ilmailun merkittdvien ta-
pahtumien niyttiméind Suomen it-
sendisyyden alkuvuosista saakka.
Kaivopuistossa on jarjestetty lento-
naytoksid jo 1920-luvulla mutta kul-
ta-aikaa oli erityisesti 50-luku. Viime
vuosinakin alueella on nahty yksittai-
sid esiintymisia.

Alkuperaisistd suunnitelmista kas-
voi lopulta todellinen kahdelta len-
toasemalta (Malmilta ja Helsinki-
Vantaalta) operoitu megatapahtu-
ma. Mukaan saatiin véhitellen entis-
td enemman yhteistybkumppaneita.
Suomen itsendisyyden juhlavuoden ja

A350 XWB:n esityslentoryhma: Kapteenit Vanska, Valtonen ja Pellinen.
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IImavoimien entiset Fouga CM170 Magister
-koulukoneet esiintyivat Silver Jets -ryhma-
na.

Gripen ja Eurofighter -havittdjat Helsinki-
Vantaan lentoasemalla.

Boeing F/A-18 E ja F Super Hornetit
Helsingin edustalla.

Suomen F/A-18 Hornet -monitoimihdvittaja
laukaisee omasuojaheitteet.

*
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meneilldan olevan Ilmavoimien HX-
havittdjahankkeen my6ta mukaan tu-
livat my0s viisi hévittdjavalmistajaa
seka yllattden myos kasvu-uralla ole-
va Finnair.

Kaivopuiston ylla nihtiin ennak-
ko-odotusten mukainen merkitta-
va maara kotimaisen siviili-ilmailun
historiaa, kun taivaalla nihtiin Aero
O/Y:n tunnuksissa ja vareissa esiin-
tynyt Douglas DC-3 sekid Finnairin
uusin laajarunkokone Airbus A350-
900. Niistd ensimmaéinen on vakiovie-
ras kotimaisissa ilmailutapahtumissa
mutta kyseessa oli ensimmainen ker-
ta, kun Finnair osallistui ilmailutapah-
tuman lentonédytésosuuteen laajarun-
kokoneella.

Suomen IImailumuseon johtaja Markku Kyyronen iloitsee
tapahtuman onnistumisesta.

RAF:n Red Arrows palasi Kaivariin vuosikymmenten jalkeen.
Sotilastaitolentoryhma lensi my®ds sinivalkoisin savuin Suomi
100v-juhlien kunniaksi (otsikkokuvassa).
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Finnairin A350-900-koneen esitys-
lennon ohella paiesiintyjan tittelista
kilpaili tiukasti Iso-Britannian synty-
mapaivilahja Suomelle eli Red Arrows
-taitolentoryhma, joka yllatti yleison
ohilennossa kaytetyilla sinivalkoisil-
la savuilla.

ja sooloesityksellaan ja illan esitykset
Finlandia-hymnin soidessa paattanyt
Midnight Hawks. Mahdollista tulevai-
suutta edustivat Ruotsin Ilmavoimien
Saab JAS 39 Gripen -koneet (Suomelle
tarjottava E-versio on vasta koelento-
vaiheessa) ja Eurofighter Typhoon

tyossd Suomeen tuomat Boeing
F/A-18 Super Hornet -havittijat.
Maanaiyttelyalueella mukana olivat
myo6s Dassault sekd Lockheed Martin,
jotka tarjoavat Suomen Ilmavoimille
Rafale- ja F-35-koneita.

Maavoimien NH Industries NH9o

Esiintyjien joukossa oli myos sekd Boeingin ja US Navyn yhteis- -monitoimihelikopteriesiintyi naytta-
merkittivd madrd liikennelenta-
jid. Mukana olivat ainakin Finnairin
A350-900-koneen ohjaamossa istu-
neet Marko Valtonen, Tommi Vanska
ja Arto Pellinen. DouglasDC-3-konetta
ohjastivat Juha Korhonen ja Markku
Lehti. Arctic Eagles -taitolentoryh-
massd esiintyivat Tapio Pitkdnen
ja Miikka Rautakoura, Silver Jetsin
Fouga Magisterin ohjaimissa toimi
Ari Saarinen.

Suomen Ilmavoimien koneita nih-
tiin taivaalla historiasta nykypaivaan
ja mahdollisesti my0s tulevaisuuteen.
Perinteitd vaalivat VL Viima -kou-
lukone, Fouga CM 170 Magisterit ja
Saab 35C Draken. Nykypaivaa edus-
tivat nayttavasti McDonnell Douglas
F/A-18 Hornet -monitoimihavitta-

Rajavartiolaitoksen H215 Super Puma laskeutuu lentondytoksen johtokeskuksena
toimineelle VL Turvalle.

Toyota Airport —ilmailualan virallinen yhteistyokumppani

TOYOTA

Toyota C-HR Hybrid

TOYOTA BETTER

JOUSTO

-rahoitus

461¢

1 3.
Toyota C-HR Hybrid Business, jonka design, varustelu ja viimeistd piirtoa myéten hiotut yksityiskohdat KASIRAHA TVUITYSHINTA
synnyttavat ainutlaatuisen ajokokemuksen. \Vakiona mm. Portaaton automaattivaihteisto

- Kevytmetallivanteet - Liikennemerkkien tunnistusjarjestelma « Mukautuva vakionopeussaadin

+ Navigointijarjestelmd- Peruutuskamera + Avaimeton lukitus- ja kdynnistysjarjestelma.

TOYOTA C-HR 1.8 Hybrid Business 31629 € (sis. toimituskulut 600 €). EU-yhdistetty kulutus 3,8/100 km, CO,-pdastét 86 g/km.

TOYOTA JOUSTO kk-erd 461 €. Rahoitusaika 48 kk. Kilometrit 60 tkm. Kdsiraha O €. Suurempi viimeinen osamaksuerd/taattu hyvityshinta 13 253 €.
Korko 2,95 %. Késittelymaksu 9 € kk. Perustamiskustannus 180 €. Todellinen vuosikorko 3,69 %. Rahoitettava mdara 31 809 €. KSL:n mukainen luottohinta 34 918,38 €.
Edellyttdad hyvdksytynluottopddtoksen ja kaskovakuutuksen. Luoton myontdjd Toyota Finance Finland Oy, Korpivaarantie 1, Vantaa.

Takuu 3 vuotta/100.000 km, korin puhkiruostumattomuustakuu 12 vuotta, hybridijarjestelman takuu 5 vuotta/100.000 km. Toyota Hybridiakkuturva 10 vuotta/350.000 km.

MetroAuto

Ohtolankatu 6, Vantaa
Ma-pe 9-18,1a 10-16
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p. 010 615 8510
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vasti ja esitteli omasuojaheitteiden toi-
mintaa jattiyleisolle. Rajavartiolaitos
esitteli uutta Airbus Helicopters
H215 Super Puma -kopteriaan se-
kd Dornier Do228 -valvontakonet-
taan. LentondytOksen erikoisuutena
oli johtopaikka, joka toimi yleis6alu-
een edustalla olevassa ulkovartiolai-
va Turvassa. Samassa tilassa toimivat
lentonédytoksen johto, meripelastus-
johto sekd muut viranomaiset.
Suomen Ilmailumuseon ja sen
yhteistyokumppaneiden jirjestima
Suomi 100 -lentondytds oli osa juhla-
vuoden mittaista Suomi lentda! -han-
ketta sekd Suomen itseniisyyden sata-
vuotisjuhlavuoden ohjelmaa. Yleisolle
ilmaisen lentonédytOksen tavoittee-
na oli nousta Suomi 100 -juhlavuo-
den suurimmaksi yksittdiseksi tapah-
tumaksi. Kaivopuistoon ja Helsingin
le merikatsomoille keraantyi per-
jantai-illaksi yli 130 000 ihmista.
Perimmainen tavoite oli kuitenkin na-
kyvyyden saavuttaminen ilmailumu-
seotoiminnalle seka kdynnissi olevalle
SIM2020-uudisrakennushankkeelle.
“Ilmailumuseon yhtena tehta-
va on herattdd kiinnostusta ilmai-
luun. Kerromme ilmailusta kaikille
kiinnostuneille ja erityisesti nuoril-
le. Toivotaan, ettd nuoret puhuvat ke-
sin 2017 naytoksestd seuraavina vuo-
sikymmeninid aivan kuten nykyisin
muistellaan 1950-luvun naytoksia”,
totesi Suomen Ilmailumuseon johta-
ja Markku Kyyronen lentonaytoksen
ennakkotilaisuudessa.

Ilmailumuseo  teetti  kesdkuisen
Helsingin lentoniytoksen jalkeen tut-
kimuksen, jossa kyseltiin ihmisten ko-
kemuksia Kaivopuiston tapahtumasta,
mielikuvia Ilmailumuseosta seké aja-
tuksia museon uudisrakennushank-
keesta. Tutkimuksen mukaan tapah-
tuman arvioidaan tavoittaneen jopa
350 000—450 000 ihmistéd. Katsojia
oli kaikkialla eteldisessd Helsingissa.
Naytoksesta tietoisia oli jopa 95 %
padkaupunkiseudun vaestosta. Tapah-
tuma koettiin positiiviseksi ja se vai-
kutti hyvin myonteisesti mielikuvaan
ilmailusta ja Ilmailumuseosta. My0s
tapahtuman kotimaiset ilmailualalla
toimivat sponsorit Finnair, Finavia ja
Suomen Ilmailuliitto nahtiin erittdin
positiivisessa valossa.

;E.zz 4/2017
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Lentonaytoksen nakyvyys ylitti tavoit-
teet kirkkaasti. Ilmailumuseon suunni-
telmissa on olla jatkossakin aktiivinen
janakyva toimija my6s [lmailumuseon
ulkopuolella. Kaivopuiston lentonay-
toksen jialkeen tehdyn tutkimuksen
mukaan jopa 73 prosenttia paikalla
olleista olisi hyvin kiinnostuneita tu-
lemaan uudelleen lentonaytékseen.
Kaikista vastaajista 40 prosenttia oli
hyvin kiinnostuneita lentondytoksesta
jos sellainen jarjestettiisiin uudelleen.

Lentonaytostd muistellaan varmas-
ti vield tulevina vuosikymmenind —
toivottavasti Kaivopuistossa nahdaian
suuria ilmailutapahtumia jatkossa-
kin. >¢

SIM2020-HANKE

Suomen Ilmailumuseosdation hallitus paatti vuon-
na 2012 kiynnistdd SIM2020-uudisrakennushankkeen
uusien ajanmukaisten tilojen saamiseksi Suomen
Ilmailumuseolle. Hankesuunnitelman mukaan uusi ilmai-
lumuseo rakennettaisiin Aviapolikseen Helsinki-Vantaan
lentoaseman kupeeseen nykyisen ilmailumuseorakennuk-
sen ldheisyyteen.

Ilmailumuseo muutti nykyiselle paikalleen Karhuma-
entielle vuonna 1981. Sittemmin tiloja on laajennettu use-
aan otteeseen. Nykyiset paandyttelyhallit ovat lammitta-
mattomat, mika tekee olosuhteista epasuotuisat niin mu-
seoesineille kuin nayttelyvieraillekin. Alun perinkin edul-

lisesti ja osin talkootyona rakennettujen tilojen
ikdantyminen haittaa jo museon toi-
mintaa.

SIMI2020-hankkeelle pyritaan saamaan kokoon rahoitus-
ta niin julkiselta kuin yksityiselta puolelta. Yhteistyo- ja
rahoittajahaku on parhaillaan kdynnissa. Lentonédytoksen
jalkeisen vaikuttavuustutkimuksen tulokset olivat
Ilmailumuseon mukaan yksinomaan positiiviset, siksi
ne tukevat omalta osaltaan kdynnissa olevien rahoitus-
jayhteistyGtarpeiden toteutumista. Museohanke on myds
mukana opetus- ja kulttuuriministerion investointiohjel-
massa.

Tutkimuksen mukaan uudella museolla olisi hyvat
mahdollisuudet kasvattaa kdvijimaaraa selvasti nykyi-
sestd, Vantaan kaupunki mielletdsn oikeaksi paikaksi uu-
dellekin museorakennukselle. Ennen kaikkea uusi museo
varmistaisi yhteisten ilmailumuistojen sailyttdmisen ja va-
littymisen myo0s tuleville sukupolville.

Suomalaisen ilmailuhistorian sailyttdminen ja
Ilmailumuseon tulevaisuus Vantaalla ovat heratténeet
viime aikoina keskustelua eri medioissa. Myos Helsingin
Sanomat nosti asian yllattaen esiin paakirjoituksessaan
29. kesdkuuta.



KAIVARIN LENTONAYTOS

FPA OLI NAYTTAVASTI
MUKANA KAIVOPUISTON
LENTONAYTOKSESSA

Antti Leino

den satavuotisjuhlien kunniaksi
jarjestdima viisituntinen tarjosi
yleisolle hienoa katsottavaa Helsingin
Kaivopuistossa. Aurinko paistoi kirk-

Ilmailumuseon Suomen itsendisyy-

Antti Leing, Timo Saajoranta jaIlkka Luode.
Kuva: Miikka Hult

kaalta taivaalta, ja tapahtumasta muo-
dostui Kaivopuiston historian suurin
yleisGtapahtuma. Ilmailumuseon aset-
tama tavoite tapahtumalle oli 100 000
katsojaa — paikalle Kaivopuiston alu-
eelle saapui kuitenkin 130 000 katso-
jaa!

FPA oli mukana lentonaytoksessa

T

yhdessi YTY:n kanssa. Jaoimme kah-
via ja pullaa omalla teltalla, jota koris-
tivat my6s FPA:n oma uusi roll-up-il-
me. Teltallamme péivysti virkapuvuis-
sa paljon lentjid eri yhtioista. FPA:n
ja YTY:n teltta antoi ihmisille hyvéin
mahdollisuuden tulla keskustelemaan
lentamisesta ja lentdjan ammatista.

Keskeisessd asemassa lento-
naytoksessi olivat Suomen HX-
havittdjahanke ja omia lentoko-
neitaan esittelevit suuret havit-
tdjavalmistajat. Naytoksessa
taituroivien koneiden joukos-
sa oli muun muassa kolme héa-
vittdjatyyppid, joista Suomi
on valitsemassa korvaajia ny-
kyiselle Hornet-kalustolle.
Havittdjavalmistajat olivat
paikalla omilla isoilla stindeil-
laéan, eikd PR-materiaalista ja
oman kaluston ylivertaisuudel-
la kehumisesta ollut puutetta.
Huomattavaa onkin, ettd pe-
rinteisempi kulisseissa tapah-
tuva vaikuttaminen on nykyis-
ten havittdjahankintojen koh-
dalla laajennettu myos laajem-
man yleison PR-toiminnaksi.

LentonaytGksessa nahtiin yli
kolmekymmenta eri lentolaite-
tyyppid. Tapahtuma lisési taa-
tusti ilmailualan niakyvyytta ja
sithen kohdistuvaa kiinnostus-
ta. Kaivopuiston tapahtuma oli
samalla oiva osoitus siitd, etta
Lent3jaliiton tulee nikya entis-
td enemman alan tapahtumis-
sa ollakseen mukana keskuste-
lussa ilmailun tulevaisuudesta
Suomessa ja maailmalla.

Kaivopuiston lentonaytos oli
osa Ilmailumuseon Suomi len-
tda! -kampanjaa, ja toimi sen
paatapahtumana. Kampanja
puolestaan on osa Suomi 100
-juhlavuoden virallista ohjel-
maa. >¢
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MONIPUOLINEN
UUSI BMW 5-SA

SEDAN, TOURING JA PLUG-IN HYBRI

o5 . : -;-,.r—_-—-_.___h_‘\

Luokkansa halutuimman ja arvostetuimman auton tittelin jakaa kolme voittajaa:

BMW 5-sarjan Sedan, Touring ja iPerformance-hybrid. Jokainen niista tarjoaa
jaljittelemattéman ajamisen ilon ja uusimmat tekniset innovaatiot upeasti muotoiltuna
kokonaisuutena. Tervetuloa koeajolle ja tekemaan miellyttédvan vaikea valinta nyt meille.

BMW 5-sarjan Sedan alkaen 50.171,33 €. Autoveroton hinta 42.050,00 €, arvioitu autovero 7.521,33 €, toimituskulut 600 €.
Vapaa autoetu alk. 895 €/kk, kéyttoetu 745 €/kk. EU-yhd. kulutus 4,2 1/100 km, CO,-p&ast6t 109 g/km. (BMW 520d Business)
BMW 5-sarjan Touring alkaen 54.317,92 €. Autoveroton hinta 44.380,00 €, arvioitu autovero 9.337,92 €, toimituskulut 600 €.
Vapaa autoetu alk. 955 €/kk, kéayttdetu 805 €/kk. EU-yhd. kulutus 4,5 /100 km, CO,-pé&ast6t 119 g/km. (BMW 520d Business)
BMW 5-sarjan hybridi alkaen 60.055,11 €. Autoveroton hinta 55.750,00 €, arvioitu autovero 3.705,11 €, toimituskulut 600 €.
Vapaa autoetu alk. 1.035 €/kk, kéyttoetu 885 €/kk. EU-yhdistetty kulutus 1,9 1/100 km, CO,-péastét 44 g/lkm.

(BMW 530e A iPerformance Launch Edition)

NYT ERA UUSIA BMW-AUTOJA EDULLISESTI.
KATSO AUTOT WWW.LAAKKONEN.FI/BMW

I/ LAAKKONEN

Laakkonen ESPOO Laakkonen HELSINKI Laakkonen JOENSUU Laakkonen JYVASKYLA
Luomannotko 7 Mekaanikonkatu 2 Voimatie 1 Palokankaantie 20
02200 Espoo 00880 Helsinki 80100 Joensuu 40320 Jyvaskyla

Puh. 010 214 8210 Puh. 010 214 8060 Puh. 010 309 2337 Puh. 010 214 8484

Puheluhinnat 010 —yritysnumeroon: 8,35 snt/puhelu + 16,69 snt/minuutti (sis. alv. 24 %)

Ajamisen iloa

laakkonen.fi

Laakkonen KUOPIO
Kallantie 10 - 12
70400 Kuopio

Puh. 010 309 6190



Masterpiece of Intelligence.
Uusi E-sarjan Coupé - Sulavalinjainen mestariteos.

Mercedes-Benz E-sarjan Coupé yhdistaa virtaviivaisen voimakkaat linjat urheilullisiin yksityiskohtiin. Auton timanttikuvioinen
jaahdyttimen saleikko ja lisdvarusteena saatavat Multibean Led -ajovalot kiinnittavat kulkijoiden huomion. Sporttiset kevytme-
tallivanteet sek@ madallettu Agility Control -alusta puolestaan varmistavat, etta mallin antama lupaus erinomaisuudesta ei
peta tiukoissakaan kaanteissa. Moderni E-sarjan Coupé ei jata mitaan arvailujen varaan. www.mercedes-benz.fi.

i) .
[i Mercedes-Benz Suomi  §QJ @mbsuomi  [fype]) Mercedes-Benz Suomi

Mercedes-Benz
The best or nothing.

NAUTI VEHO MERCEDES-BENZ AIRPORT VEHO OLARI VEHO HERTTONIEMI
MATKASTA Ohtolankatu 10, Vantaa Piispankallio 2, Espoo Mekaanikonkatu 14, Helsinki
010 569 3300 010569 2555 010 569 3400



E 220 d A kokonaishinta alk. 56 543,33 € (sis. alv:n, arvioidun autoveron ja toimituskulut 600 €).
Vapaa autoetu 985 €/kk, kéyttéetu 835 €/kk. CO_-paastét 109 g/km, EU-keskikulutus 4,2 /100 km.
Huolenpitosopimus 3 vuodeksi kiinteélla kk-maksulla alk. 34 €/kk. Kuvan auto lisévarustein. Ajotietokoneen kieli: englanti.

Aukioloajat Huolto m
Ma-pe 9-18, Ma-pe 7-18 Oma 24/7 veho.fi/omaveho
la 10-16 010 569 8080, veho.fi/varaus Puhelun hinta 010-alkuisiin numeroihin: 8,35 snt/puhelu + 16,69 snt/min.

(sis. alv. 24%). Hinta sama kiinteésta verkosta/matkapuhelimesta.



NAYTOSLENTO

KAIVOPUISTO

2017
A350:N OHJAAMOSSA

Sain kevadlla 2107 Airbus-ryhmdpadallikolta (RP) Marko
Valtoselta whatsapp-viestin, jossa hdn kysyi halukkuut-
tani osallistua kesdkuussa Kaivopuistossa jdarjestettdvddn
lentondaytokseen. Postini olisi tahystdja-avustaja A350:n
ohjaamon 3:nnella jakkaralla. Perdamiehen paikalla is-
tuisi koulutuspddllikko Tommi Vinskd. Viestiin oli tie-
tysti vain yksi otkea vastaus: YESSS, kolmella dssalla!

TA:n paikalta ndkee hyvin suorituksen kokonaisuuden. Kuvat: Arto Pellinen

E.ZS 4/2017



NAYTOSLENTO

Arto Pellinen
A350 tahystdja/avustaja,
Kaivopuisto Air Show 2017

lustavasti oli tehty varaus kah-
Ateen 4 tunnin simu-sessioon,

yksi toukokuun lopussa ja yksi
kesdkuun alussa.

Simu 1:n alussa RP Valtonen ker-
toi keskusteluistaan Airbusin koelen-
tdjien kanssa. Heiddn mukaansa full
flaps ohilennossa ja kaartelussa ei
olisi mitenkdin normaalilentamises-
td poikkeavaa. Koska kallistukset oli
tarkoitus suorittaa 30 asteen sisalla,
mitddn nopeuslisia koneen laskemiin
nopeuksiin ei tarvittaisi. Pdddyimme
full flaps/gear up -asuun hidaslento-
vaiheessa. Gear up siksi, ettéd kone oli-
si mielestimme paremman nakdinen
alaosa puhtaana kuin teline alhaalla.
Myo6s mahdollisessa ditching-tilan-
teessa telineen ylosnostaminen ei oli-
si tarpeen.

Aloitusnopeudeksi suunnitel-
tiln 250 kt ja korkeudeksi 700 ft.
Ensimmaisen ohilennon jalkeen kaar-
to merelle ja vauhdin hidastaminen
full flaps Vappiin. Alkuperdinen ku-

vio oli lentda ympyra- tyyppiset pyo-
rahdykset aloittamalla ne Harakka-
saaren paalti ja poistua sitten paikal-
ta. Lentoa varten oli tehty riskianalyy-
si, jossa suurimpina uhkina olivat tie-
tysti lintu- tai dronetormays. Yhden
moottorin menettaminen kevyella ko-
neella ei aiheuttaisi merkittavaa tohi-
naa ohjaamossa, mutta dual eng fail
olisi tietysti omaa luokkaansa. TAma
piti tietysti kokeilla.

Siirryimme simuun. Ensin pah-
kdilimme eri pisteiden merkintita-
paa ND:n naytolle. Fixid sinne, viivaa
tdnne ja ND oli tdynnd monenvaris-
td viivaa. Ei hyva. KISS, eli naytoslin-
ja, aloitus- ja paatOspiste sekd pohjois-
raja olivat reittiviivana. Ja sitten simu
taivaalle. 5 min 15 sek holdingpisteel-
le, siitd 1 min 15 sek aloituspisteelle
ja naytoskiekurat n. 8 min. Heti tu-
li selvéksi, ettd PF on taystyollistetty
lentdmisen kanssa ja vaikka me kaik-
ki olemme entisid DCo-pilotteja, joille
45 asteen 360:t ovat tuttuja, suun-
nistus siirrettiin Tommin (PM) ohjei-
den alle. Han ruuvasi trackit ja kellotti
uloslento-osuudet. Tahystaja-avustaja
(T/A) etsi mahdollisia uhkia taivaal-
ta, seurasi moottorinvalvontamitta-

reita ja kurvien jilkeen palauttaisi
PF:n kartalle. Suomenlinna toi T/A:lle
paanvaivaa, koska lentondytoksen
johdolta saadut kirjalliset ohjeet oli-
vat: no AB below 1000 ft over island
of Suomenlinna. Tietysti kuvittelimme
valtavan lentolaitteemme aiheuttavan
syddmentykytyksid Suomenlinnassa
oleville turisteille. Tasta johtuivat yh-
tion julkaiseman Suomenlinna-videon
toistot, koska nostimme korkeutta
1000 ft:iin kohteen pailla ja laskeu-
duimme takaisin 700 ft:iin sen ylityk-
sen jialkeen. Mychemmassa simuses-
siossa selvisi, ettd tuo AB tarkoitti af-
terburner... se siita.

Kayttimdmme lentokorkeus aihe-
utti sen, ettd landing gear red master
warning esiintyi useasti. Tastd sovim-
me, ettd T/A tarkastaisi varoituksen
olevan nimenomaan ylla oleva ja kuit-
taisi sen pois sanomalla sen PF/PM:lle.
Sitten moottorihairiéihin. Kone pokal-
leen ja alempi moottori kupeeksi. No,
kuten ylempéné todettu, matka jat-
kui ja PF:n mukaan vain pienté jalan-
painoa tarvittiin. Myohemmin kokeil-
tiin myds ilman jalkaa ja matka jatkui
taas melko normaalisti. Dual eng fail
seuraavaksi. Kuten kuvitella saattaa,

Finnairin naytdlentoryhma.
Vasemmalta: Arto Pellinen (TA),
Marko Valtonen (PF) ja Tommi
Vanska (PM).

b/ g%
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700 ft korkeudelta aikaa ei ole kuin
n. 10 sek luokkaa. Pienet suunnan-
muutokset saarien vaistimiseksi oli-
vat mahdollisia. Melko raju kokemus
simussakin, saati oikeassa eldmé&ssa.
Heti tuli taas selviksi, etta selkea tyon-
jako on a ja o! PF tietenkin lentii ja
MP soveltuvin osin valmistaa koneen
ditchingiin (asu, ditch p/b, mayday...)
jaT/Akertoo PF:lle mahdollisen pak-
kolaskupaikan. Simu oli melko hekti-
nen ja pienen jalkibriefauksen jalkeen
erkanimme tahoillemme.

Seuraavana yona ainakin T/A:n
386 raksutti ja aamulla viesteja sinkoi-
li puolin ja toisin. Jos muuttaisimme
kuvion niin, jos tdma tehtdisiin néin,
tdssd sanot niin... Melko nopeasti RP
Valtonen ilmoitti varaavansa ainakin
yvhden simuvuoron lisdi. Seuraavaan
tulisi ndytoksen johtaja paikalle ja vii-
meiseen Ilmailuviranomaisen edusta-
ja.

Simu 2: Ohilennon jilkeinen lento-
kuvio muutettiin teardrop-tyyppisek-
si. Muutos toi enemmaéan nikyvyyt-
td katsojille. Lentondytoksen johtaja
Perttu Karivalo otettiin kyytiin ja len-
simme kuvion seka lopuksi ditchingin
hinen seuratessaan harjoitteluamme.
Perttu vaikutti tyytyvéiselta ja lento-
kuvio péaitettiin jattda esitetyn mu-
kaiseksi. Harjoittelimme kuvion viela
idan suunnalta aloitettuna (T/O RWY
04R), varmistuaksemme PM:n kyvys-
td suunnistaa kuvio myos peilikuvana
(Ensimmaisessa simussa T/A:n epii-
lyyn oikeasta kaarron suunnasta yh-
tyl myos PF... ei auttanut RP:n valta
ja T/A:n virkaikid, vaadrissa oltiin.).

Jatkossa suunnistuksen osalta ei esiin-
tynyt ongelmia.

Simu 3: Ilmailuviranomaisen
edustaja Kristian Nyberg oli paikalla.
Paallimmaiseksi nousi aluksi OM-A:n
esityslentoa koskeva vajavainen teks-
ti. RP:n ilmoitti, ettd ko. kohtaa viila-
taan ja padsimme aloittamaan harjoit-
telun. Sinédnsi lentokuviosta ei ollut
huomauttamista. Nyberg toivoi kui-
tenkin viela ndakevinsa moottorihairi-
otapaukset. Ensin lintu moottoriin ja
kone kohti merta poispéin katsojista.
Toisena harjoituksena dual eng fail kun
olimme kurvassa kohti Kaivopuistoa.
Ditching pééttyi Kaivopuiston edustal-
le, siiped pitkin olisi melkein paassyt
Cafe Ursulaan, missid Ilmailumuseon
ja mm. Finnairin kutsuvieraat olivat
seuraamassa naytostd. Olisihan ollut
nayttava entrée...

RP:n ollessa seuraavina paivina yh-
teydessé Ilmailuviranomaiseen lento-
korkeus péatettiin muuttaa 800 ft:iin
ja aloitusnopeus 220 kt:iin. Ohjelma
oli valmis esitysta varten!

Torstaina, pdivdd ennen len-
tondytostd, lensimme kuvauslen-
non Turun saariston yldpuolel-
la. Kuvauskoneena oli uudenkarhea
SK60-harjoitushavittdja Ruotsin il-
mavoimien vireissd. Lentdjind Olle
och Pelle. Koneen siiven alle ripustet-
tiin kuvauspallo (ehkd 60—70 cm hal-
kaisijaltaan).

Valitettavasti Helsingissa satoi niin
voimakkaasti, ettd kuvauspallon lins-
sit menivit huuruun ja paras kuvaus-
materiaali jai saamatta. Lensimme va-
paasti Turun TMA:1la 1800 ft korkeu-

Suunniteltu naytdskuvio ja sen tarkeimmat viivat suunnistusnaytossa. * \

dessa ja kuvauskone kierteli ja seura-
si meitd. Valitettavasti emme saaneet
Pekka Vauramon mokin koordinaat-
teja, joten emme voineet kidyda loma-
laista moikkaamassa. Turun kaupun-
gin ylitse jatkoimme kohti rataa EFTU
08, lahestyminen ja ylosveto.
Torstaina oli illalla Malmin len-
tokentilla lentondytokseen osallistu-
jien get-together-tapahtuma. Pilots’
Big Band esiintyi ja sika oli vartaas-
sa. Oli varsin mukavaa kuulla poy-
tdkeskustelussa Red Arrows -pilot-
tien elamistd. 75—80 naytostd vuo-
dessa ympadri palloa. 3 vuoden pes-

Lennon "nuotit" ovat tarkea osa suoritusta.
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ti. Keskustelukumppanimme Andy
oli tullut ryhméaén Typhoon-lentdjan
paikalta.

Naytospaiva. Aamulla sda naytti to-
della huonolta ja olin vakuuttunut sii-
td, ettd lentoa ei tule. Veljeni kuiten-
kin viestitti kaupungilta hieman en-
nen puoltapiivad, ettd taalla taivas
repedd! Esiintymisaikamme oli 18.20.
Siirryimme koneelle hyvissd ajoin
odottamaan. Ilmassa oli kieltdmat-
ta pienta sapinda kun valmistelut oli-

4/2017

vat valmiit. PF kertasi ohjelman viela
meille hienoin késiliikkein. Pushback
17.55. Lentoonlahtoajaksi olimme kal-
kuloineet 18.12. Rullatessamme koh-
ti 22L:n pddtd, meitd ennen esiinty-
va ATR oli juuri 1dhdossa. Néaytoksen
aikataulu oli siis hieman my6hés-
sid. Lentoonldhto taisi olla 18.18.
Lennonjohto lennétti meitd hetken
aikaa tutkavektoroinnissa, koska ATR
esiintyi viela. Lopulta paasimme koh-
ti ndytosaluetta ja vaihdoimme lento-

naytoksen taajuudelle. Vastaus tuli-
kin melkein heti: FIN350, cleared to
display. Voin varmasti meidan kaikki-
en puolesta todeta, ettéd pulssi oli mel-
ko korkea! Kadnnyttyamme kohti esi-
tyslinjaa niky oli melkoinen, esityslin-
ja oli selvisti nakyvissi veneiden ym-
paroéimana ja lahempéana alkoi erottua
valtava ihmismassa. Olisimme ihail-
leet nakymia enemmaénkin mutta...

Lento meni ohjaamosta kisin ku-
ten olimme harjoitelleet, ja jaimme
sithen Kkisitykseen,
ettd maasta katsot-
tuna ohjelma oli on-
nistunut.

Kiitos Marko ja
Tommi, ettd sain
osallistua kanssanne
urani ehkd upeim-
paan juttuun! >¢

Kuvauslennon suunnitte-
lua. Kuvauskoneen len-
tdja, Ruotsin ilmavoimien
Forvaltare (Erikoisupseeri)
Olle Noren antaa vinkkeja.

1. simulaattoriharjoitus
lennetty ja olo on kuin
tarkastuslennon jalkeen.
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OSHKOSH

AIRVENTURE
017

Mitapa olisi naytos ilman kol-
mosta. AA on vanha oikean-
puoleisella matkustajaovella

Lentokenttd. Viikko aikaa. Yli 10 000 E;;ﬁffﬁt:amsé'gygfpg:ﬁ'etgng [~
lentokonetta ja 590 000 thmistd.  tonsa vilietapissa.

Yli 11 600 leiriytymisti. Lopputulos <Vt Antt Fiyvarinen

on kaikelle ilmailukansalle

tuttu Oshkoshin lentondytos.

g Antti Hyvdrinen
. A320/330-peramies

ilmailutapahtumaan paasemi-
sesta toteutui heindkuussa 2017.
Matkaan varasin kaksi paivaa ja reis-
suun ldhdin kaverin kanssa Chicagon
keskustasta aamulla heti autovuokraa-
mon avattua ovensa. Rimpulan nokka
kéaannettiin kohti pohjoista ja suunnaksi
otettiin Oshkoshin lentokentta. Ajoaika
kentan nurkille oli noin kolme tuntia.
Ensimmadiseksi paatimme varmis-
taa kuulemamme huhun todenperii-
syyden Basler Turbo Conversions -pa-
jalla. Kyseinen firma rakentaa potkuri-
turbiini-kolmosia, ja kuulemamme mu-
kaan suhtautuu Dakota-intoilijoihin ys-
tavallisesti. Musta Pekka jai kuitenkin
kateen jo aulassa, koska tdna vuonna
jérjestettiin vain ohjattuja kiertokéayn-
tejd tiettyind paivina. Hallin takana no-
kottavat DC-3-kasat jaivit siis talla reis-
sulla nakematta.

£.32 4/2017

Pitk'eiaikainen haaveeni kyseiseen Grumman Goose -lentovene valmistautuu I&ht36n vesikonealueella.
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Koska olimme jo kentédn itdpuolel-
la, paatimme ajella suoraan rantaan
ja tutustua ensin vesikonesatamaan.
Rannalla on oma kompleksi vesiko-
neille ja alueella suoritettiin sight-
seeing-veneajeluita ankkuripaikko-
jen ympdri. Ajoitus ei olisi voinut ol-
la juuri parempi, koska heti paikalle
tullessamme Grumman Goose -len-
tovene tuupattiin rannasta liikkeel-
le. Ei aikaakaan kun savut pollahtivét
moottoreista ja lentovene lipui ma-
jesteetillisesti ohitsemme kohti aavaa
ulappaa. Tuokion kuluttua suoritet-
tu ylilento ei jadnyt meiltd huomaa-
matta. Tuttujakin tapasimme alueel-
la tormétessamme suomalaiseen Atol-
lentoveneporukan  esittelytelttaan.
Anssi Rekula porukoineen oli mark-
kinoimassa napparaa lentokonettaan;
lupailivat tuovansa itse koneenkin pai-
kalle ensi vuodeksi!

Vesitasojen jilkeen oli aika siir-
tya itse pyhimpaan, ilmailun ytimeen.
Amerikkalaisella tehokkuudella toimi-
asti. Aluksi olimme tutkineet hotellitar-
jontaa lahettyviltd, mutta kuten arvata
saattaa taytta oli. Lisdksi meita ei kau-
heasti kiinnostanut ajella pitkan paivan
jalkeen majoitukseen mihinkain sadan
mailin padhén. Niin ollen perinteinen
kupoliteltta sai hoitaa Hiltonin virkaa.
Camping-alueelle padsemiseksi aina-
kin yhden retkeilijan ryhmasta tuli ol-
la EAA:n jasen (Experimental Aircraft
Association, vuosimaksu 40 USD).
Telttapaikan sai my0s varatuksi netista
etukateen, silloin vain piti maksaa tulo-
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paivastd sunnuntaille asti koko summa
konttana (27 USD yoltd). Mahdollinen
erotus hyvitettiin pois 1dhtiessi, kuiten-
kin niin ettd minimiveloitus oli kolme
yota.

Pitkdn amerikkalaistyylisen disc-
laimerin allekirjoitettuamme kartal-
ta osoitettiin summittainen telttapaik-
ka ja ohjeistettiin sulloutumaan mihin
viliin vain mahtui kyseiselld alueella.
Teltta pystyyn ja Nikoni olalle. Valtava
camping-alue levittiytyy pitkéalle ympa-
ri lentokenttaalueen. Possujuna kulkee
alueen halki kohti kiitotietd, mutta tosi-
mies kévelee kun aikaa ei ole hukatta-
vaksi. Loputtomasti myyntipoytid ja eri
firmojen esittelytelttoja, koneita ja har-
veleitd. Mittasuhteita on hankala edes

B-29 "Doc" hyvin lahelld V1-nopeutta.

yrittad kuvailla.

B-1-pommikone kerosiinia vuotavi-
ne siipineen tuli pian nakyviin paaesit-
telyalueella. Ajoitus toimi jélleen, koska
iltapaivin warbird-naytososuus oli al-
kamaisillaan. Kaksi kappaletta Boeing
B-29-pommaria veivasi juuri Wright
3350 -moottoreita tulille. Kyseessi oli
historiallinen tapahtuma, koska toinen
kone "Doc" oli juuri saatu valmiiksi vuo-
sien pituisesta entisinnisté. Toinen ko-
ne oli jo vuosia niytoksissa aktiivisesti
lentanyt Confederate Air Forcen "Fifi".
Kahta Superfortressia ei ole nahty yh-
dessd taivaalla kymmeniin vuosiin.
Konetyyppi tunnetaan yleisesti toisen
maailmansodan aikaisista ydinpom-
mien pudottamisista.

King Cobra, Suomenkin rintamalla tutun
Airacobran kehitetty malli. Takamoottori

kuin kuplassa konsanaan.

g?:?:
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Jahka nama4 toisen maailmansodan
ehki kauneimmat ja teknisesti edisty-
neimmat harvelit saatiin taivaalle, alkoi
todella tapahtua. 12 kappaletta North
American B-25 Mitchellia suorittivat
lentoonlahdon perdkanaa. Taivaalle
paastydan ne muodostivat kaksi kuu-
den koneen letkaa ja ajoivat kahdessa
eri korkeudessa erisuuntaisia ympy-
roita edessd olevan kiitotien molem-
min puolin. Trafiikki oli siis jatkuvaa.
Vililla maahan asetetut pyrotekniset
systeemit rajahtelivat antaen vaikutel-
maa pommituksesta. Kaiken tdmaén ai-
kana B-29:t ajoivat peridkkiin lenkkia
korkeammalla ja niiden ja Mitchellien
valissa kulki n 20—30 konetta kasitta-
va T-6- Texan/Harvard/Mentor/mita
lie pulja. Ei ollut tylsia hetkia.

Ensimmadiselle paivalle paitet-
tiin kdyda tutkimassa warbird-osas- Tyylia joka neliésentti. B-17.
to. Kymmenet ja taas kymmenet ko-
neet parkissa osittain nurmialueella il-
man mitaan aitoja. Havittdjaa, pomma-
ria, koulukonetta, suihkaria. Aivan vie-
reen paasi pallistelemaan. Vililla hen-
kilokunta tuli hieman paimentamaan,
jos koneita oli tulossa tai lahdossa.
Monessa laitteessa oli porukkaa paikal-
laja helposti paisi koneisiin sisalle kat-
somaan. Vaikutuksen tekee aina isom-
pi mantikalusto, kuten B-17, useat DC-
3:t sekd kevyempi pommiosasto B-25,
A-26 jne. Tllan hamartyessa oli aika va-
lua kohti majoitusta. Iltapalaa sai ostaa
alueella sijaitsevista kaupoista ja myos
peseytyminen kavi painsa.

Seuraavana aamuna selka jaykkana
ylos kuuden jélkeen. Ei tainne nukku-
maan oltu tultu. Apostolin kyydilla jal-
leen kiitotien varteen ja ensimméisek-  Bojomiehen mérka paivauni, Boeing YL-15 Stout.
si vonkaamaan lippuja EAA:n operoi- Ainoastaan 12 kpl valmistettiin ja tdmad on ainoa lentava.
maan Ford Trimotor -koneeseen, vuo-
delta 1929! Aamusella lippunsa os-
taneet saivat runsaan alennuksen ja
65 USD koyhempinai sai tiketti kddes-
sd odotella siirtymistéd lennolle nume-
ro kahdeksan. Hieman aikaa tutustua
lahialueeseen siis. Kuiva-adiabaattisen
konvergenssilinjan ldhestyessd lento-
toiminta jouduttiin kuitenkin lopetta-
maan hetkeksi ja hakeuduimme sateel-
ta suojaan laheisen Mitchellin pommi-
kuiluun.

Puolisen tuntia mychemmin pilvet
véistyivat ja aaltopeltinen ihme aloit-
ti jilleen ohjelmansa. Turvademo pi-
dettiin katoksen alla "lahtGportilla”
ja pokan vaihto suoritettiin lennosta.

.%4 4/2017

B-25 Panchito raimii.
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P&W R-985 tarjoilee
eldmyksia myos kuu-
loelimille.

Ford Trimotor tarjoili
kyytia halukkaille.

Sadesuoja Ameriikan tyyliin.

Talla hetkella ainoa lentokelpoinen Fairchild C-123 Provider.
Kéyhan miehen Hercules.
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SyOksyvyo kireille ja Tin Goose lahti valumaan kohti kii-
totietd. Kolmen Pratt & Whitney R985 -moottorin huuta-
essa suurilla kierroksilla irtaannuimme Telluksesta ja va-
jaan vartin lento alkoi. Ilmasta naki valtavan alueen hy-
vin, ja mukava oli istuskella nahkapenkilla antiikkisesta
atmosfaarista nauttien. Aivan liian pian palaneen kumin
kéry kuitenkin taas leijaili kiitotien pin-
nassa, ja oli aika vaantaytya ulos harve-
listd. Hieno kokemus! Saimme viela tie-
taa, ettd EAA operoi alueella myos B-17-
pommarilla. Sinne liput olivat EAA:n j&-
seniltd reilut 400 USD. Ilmiselvi seu-
raavan reissun tavoite.

Viela riitti aluetta tutkittavak-
si. Padtimme lahted liikkeelle toiseen
suuntaan, kohti klassikkovehkeiti.
Usean koneen siiven alla oli telttoja, ky-
seessdhan oli Fly-Inn. Piper Cub -alu-
eella koneita oli useita kymmenia sa-
massa rivissi. Harvinaisuuksia pilkot-
ti sielld taalla ja jotkut olivat saapuneet
tyylikkaasti omalla kolmosella. Kavin
jututtamassa rouvashenkil6a koneen-
sa vieressi. Kertoi ettd olivat ostaneet
kolmosensa hetki sitten ja paattineet
lahted retkelle. Koneeseen oli ty6nnetty
kaikki mahdollinen teltoista, coolereista
ja grillisté 1ahtien! Ei ollut tilaongelmia.
Vieressi taas oli aarityylikds Grumman
Albatross -lentovene, siinikin telttaa sii-
ven alla. Silménkantamattomiin Wacoa,
Tayloria, Beechcraftia, Norseman,
Cessna 195 jne. Mainita pitd4 myos mi-
ta erilaisimmat rakennussarjat ja expe-
rimentalit. Sen verran eksoottisia pele-
ja oli mukana, ettd muutaman kohdal-
la kéavi mielessi lahinna tuomiopaiva ja
liekehtiva kraatteri.

Katsottavaa alueella oli aivan tolku-
ton maara. Kaksi pdivaa ja yhteensa la-
hemmais 40km kavelyi ei riittanyt kai-
ken niakemiseen. Paikallinen EAA:n il-
mailumuseokin jai nakematta, sulkivat
sen klo 17 vaikka vieressé oli kymmenia
tuhansia ihmisid! Toinen asia mika jai
kaivelemaan, oli loppuviikkoon sijoittu-
nut Apollo-astronauttien kokoontumis-
ajo. Kavereilla olisi varmasti ollut mie-
lenkiintoista juttua.

Ruokahuolto alueella pelasi lois-
tavasti, samoin vessoja oli riittavésti.
Kaikki toimi muutenkin todella juohe-
asti. Tapahtumaa voi varauksetta suo-
sitella "Once in a lifetime"-tyyppisena
pyhiinvaellusmatkana. Vaarana tosin
on ettd seuraavana vuonna tekee mieli
taas lahted! Optimi olisi oma asuntoau-
to ja minimissadn kolme paivaa perilla.

Suosittelen! >¢
g 35
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ILMAKULJETUS

— MIEHISTOLLE JA MATKUSTAJILLE
SALLITUT VAARALLISET AINEET

Muutaman viime vuoden aitkana matkustajien ja miehiston kuljettamat vaaralliset aineet
ovat vathtuneet toisiin. Vield muutama vuosi sitten suurin osa matkustajien ja miehiston
kuljettamista vaarallisista aineista oli ldhinnd tulitikkuja, savukkeensytyttimid, alkoho-
lia ja henkilokohtaisia hygieniatarvikkeita kuten hiuskiinteitda ja spraydeodorantteja.

Timo Lempidinen

ykyddn tupakointi on vihen-
tynyt, vikevaa alkoholia vain
harva viitsii enda kantaa joka
lennolta taytta sallittua maaraa, pon-
nekaasulliset deodorantit ovat hiipu-
massa historiaan ja itseltd ja monel-
ta kollegalta ovat hiuskiinteet jadneet
hiusten harvetessa pois kaytosta.
ICAO ja IATA sallivat edelleen mat-
kustajakohtaisesti yhden pienen tuli-
tikkuaskin (ei cowboytulitikkuja) tai
taskussa pidetdvan sytyttimen (”sini-
liekkisytyttimia” IATA ei salli), enin-
tddn 70-prosenttista alkoholia saa kul-
jettaa 5 litraa, sekd ponnekaasua 0,5
kg, tai 0,5 litraa per pakkaus. Kaikesta
huolimatta vaarallisten aineiden koko-
naismaira lentokoneessa on lisdénty-
nyt litium-ioniakkuja sisaltavien PED-
(Portable Electronic Device) ja muiden
akkukayttoisten laitteiden yleistyttya.
Laskennallisesti jokaisella lennolla on
kaksi PED:id mukana jokaista matkus-
tajaa ja miehiston jasentd kohden.

Miksi_ vaarallisia aineita
vahditaan?

Joka kerta, kun lentajat tekevit len-
toonldhtopaatoksen ja asettavat len-
toonldhtotehot he hyvaksyvat jon-
kinlaisen riskitason. Hallittavissa
olevat riskit hallitaan ja hallitsemat-
tomille, tai piileville ja muuttuville
riskeille luodaan mitigaatiokeinoja.

E.E%

Vaarallisten aineiden saannéilld py-
ritdan hallitsemaan hallittavissa ole-
via riskeja ja mitigoimaan tuntemat-
tomat riskit. Todennakoisyys sille, etta
juuri sinun viisi ja puoli litraa 71 %:n
alkoholia aiheuttaa hallitsemattoman
katastrofin on hyvin pieni, mutta ris-
ki on olemassa ja nostaa laskennalli-
sen riskitason yli hyviksytyn normin.
Noudattamalla omalta osaltasi vaaral-
listen aineiden kuljetussaantoja pidat
riskitason lennollasi silta osin maltilli-
sena ja mitigoit mahdollisesti muiden
nostamaa riskia.

Mita vaarallisia aineita saan
ottaa mukaan lennolle?

Matkustajia ja miehistod koskevat
vaarallisten aineiden sddnnot ovat
perustaltaan hyvin yksinkertaiset;
Jos siti ei ole sallittu, se on kielletty.

VAARALLISTEN AINEIDEN

Padsdantoisesti, jos tuotteessa on va-
roitusmerkki, sen tuominen lentoko-
neeseen on kielletty, ellei sité ole erik-
seen sallittu.

Matkustajia ja miehistod koskevia
vaarallisten aineiden sdéntoja ei kui-
tenkaan tule sekoittaa vaarallisten ai-
neiden kuljetuksesta lentorahtina an-
nettuihin maarayksiin. Osaa aineis-
ta, jotka on sallittu rahtina ei ole sal-
littu matkustajille, tai miehistdlle ja
osaa matkustajille ja miehistélle sal-
lituista aineista ei ole sallittua kuljet-
taa rahtina. Riskianalyysi ja riskitar-
kastelu ovat erilaisia riippuen siit3,
kuljetetaanko vaarallinen aine rahti-
na, matkalaukussa vai matkustamos-
sa. Niin ollen my0s sdannot ovat eri-
laisia. My0s tiukasti kontrolloitu len-
torahdin vaarallisten aineiden huo-
lintaprosessi tuo lisdsuojauksen len-
torahtikuljetuksiin.

IATA:n miehistolle ja matkustajille sallittujen vaarallis-
ten aineiden lista on saatavilla osoitteessa:

https://www.iata.org/whatwedo/cargo/dgr/Documents/
passenger-provisions-table-23A-en.pdf

Ja ICAO:n laatima vastaava lista osoitteessa:

https://www.icao.int/safety/dangerousgoods/working%20
group%200f%20the%20whole/wp.50.appb.pdf

Huomioi, ettd ICAO ja IATA madirittelevit maksimiraja-arvot!
Varmista oman lentoyhtiosi vaarallisten aineiden rajat matkusta-
jille ja miehistolle ennen seuraavaa lentoa!
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DANGERoOUS GOODS

Muutama

vaaran paikka
menneisyydessa,
nyt ja tulevai-
suudessa

Tarkeimpida muis-
tettavia asioita on
edelleen, ettd len-
torahtikuljetuk-
sia ja miehiston ja
matkustajien mu-
kana kulkevien ta-
varoiden kuljetuk-
sia koskevat eri
sddnnot. On ensi-
arvoisen tdrkeaa,
ettd myOs vasynee-
nd yon pimeina tun-
teina, aikataulun ja
lentotydaikojen pai-
naessa paélle muis-
tetaan katsoa saan-
not oikeasta koh-
dasta. Osa matkustajille ja miehistolle
sallituista vaarallisista aineista, kuten
akkukéayttoiset litkkunta-apuvalineet ja
matkustajan 1ddkinnéllinen lisdhappi,
merkitaan Notociin, jolloin riskini on,
ettd matkatavarankuljetussaannot se-
koitetaan rahdinkuljetussdéntoihin.
Litiumparistojen lisdantynyt ilma-
kuljetus on tuonut litiumparistojen il-
makuljetusta koskevat sdédnnot 1ahelle
jokaisen lentdjan arkea. ICAO ja IATA
sallivat ilman eri ilmoitusta energia-
maariltddn maksimissaan 100 Wh:n
littum-ioniakkukayttoisen, tai mak-
simissaan 2 g:n painoisen litium-me-
talliparistokayttoisen laitteen kuljet-
tamisen. Yli 100 Wh:n, mutta maksi-
missaan 160 Wh:n litium-ioniakku-
kayttoisen laitteen kuljettaminen on
ICAO:n ja IATA:n sadntGjen mukaan
sallittu, kunhan operaattorilta on pyy-
detty ja saatu lupa kuljettamiseen en-
nen lentoa. Tarkasta ennen kuljetta-
mista omasta lentoyhtiostasi, kuka lu-
van voi myontaa. Yli 2 g:n litium-me-
talliparistolla toimivia laitteita ei saa
kuljettaa matka- tai kdsimatkatava-
rana paitsi ldaketieteellisiin tarkoi-
tuksiin. Implantit, kuten syddmen-
tahdistimet, ovat kuitenkin sallittuja.
Huomioi, ettd vara-akuille ja paristoil-
le on omat sd@ntonsi ja ne tulee kul-
jettaa kidsimatkatavaroissa. My0s po-
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werbankit eli varavirtaldhteet luokitel-
laan vara-akuiksi.

Vuonna 2006 hyviksytty YK:n
yleissopimus ja sitd seurannut lain-
sdadanto takaavat vammaisille henki-
16ille esteettoman liikkuvuuden myos
lentoliikenteessd. Lansimaissa vies-
ton ikdantyminen ja akkukayttdis-
ten liikunta-apuvilineiden halpene-
minen on suorastaan rajiyttanyt ak-
kukayttoisten liikunta-apuvilineiden
kuljetukset kovaan kasvuun. Jotkin
operaattorit ovat tilastoineet jopa 50
% vuosittaista kasvua akkukayttoisten
lilkkunta-apuvalineiden lentokuljetuk-
sissa 2000-luvulla, eikd kasvu nayta
olevan taittumassa. Tami nopeas-
ti kasvava teollisuudenala on tuonut
my0s ison madran erilaisia toimijoita
liikunta-apuvalinevalmistajiksi.

Lentoyhtigille ja kuormaushenki-
16stolle aiheuttaa padnvaivaa kuinka
eri valmistajien laitteet saadaan vaa-
timusten mukaisesti tiysin sammute-
tuiksi tai eristettyiksi akusta. Toki hen-
kilokunta voi vetaa kaikki johdot irti,
mutta perillda matkakohteessa ei var-
maan hurrata, kun johdot pitéisi yh-
distaa takaisin. USA aiheuttaa oman
erityisvaikeutensa lainsdddannon es-
tdessd lentoyhtiotd vaatimasta tietoa
mukaan tulevasta akkukayttGisestd
lilkunta-apuvilineesta ennen lentoa.

Kuva: Miikka Hult

Lentoyhtio saa pahimmassa tapauk-
sessa tiedon matkustajan liikunta-
apuvilineesti vasta laht6aulassa, jol-
loin sammutusohjeiden etsimiselle ei
ole ylimaaraista aikaa.

Vuosien varrella on lentomatkai-
lussa nihty sallittujen vaarallisten ai-
neiden lisdksi lukuisa joukko erilai-
sia nihilismin (tarkoittaa tdssi yhte-
ydessa “sadstévimman”), tietAmatto-
myyden tai ajattelemattomuuden ja
niiden yhdistelman aiheuttamia aja-
tuksia ja yrityksia kiellettyjen vaaral-
listen aineiden kuljettamiseksi lento-
koneessa. Akkiseltiin voisi kuulostaa
hyviltd sadstoidealta tuoda uuden-
vuoden ilotulitteet suoraan Kiinasta,
tai erikoisvahvaa uuninpuhdistusai-
netta USA:sta. Namai ovat kuitenkin
kaikki selvasti vaarallisia aineita, joi-
ta ei ole sallittua kuljettaa lentomat-
kalla mukana.

Kaikki vaaralliset aineet eivét toki
ole niin ilmeisid. Monelta lentoalan
ammattilaiseltakin saattaa ennen len-
toa unohtua tarkastaa onko juuri os-
tetun hyonteismyrkyn kuljettaminen
koneessa kiellettya, tai saiko herite-
ostoksena rautakaupasta ostettua ren-
kaanpaikkaussuihketta kuljettaa ilma-
teitse. Pieni vilkaisu purkin kylkeen

kannattaa aina. >¢
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KIINALAINEN
JUTTU

Finnairin julkisti hiljan uuden lentokohteen, Nanjingin Kaakkois-
Kiinassa, jonne on maddrd aloittaa lennot toukokuussa 2018.
Nanjing on Finnairin seitsemds kiinalaiskohde ja se lukeutuu
Chongqingin, Guangzhoun ja Xianin ohella miljoonakaupun-
keihin, jonne et juuri ole Euroopasta valilaskutonta lentolii-
kennettd. Ovatko namd paikkakunnat kiinalaisia kultakaivok-
sia, vai piileeké ndissa kohteissa jokin talvivaarariski?




KIINAN LENTOLIIKENNE

( Heikki Tolvanen
A330/A350-kapteeni

ey

FINNEIR

Toissijaiset miljoonakaupungit

iime vuosina kiinalaiset len-
s ; toyhtiot ovat pyrkineet ene-
nevassd maarin kasvattamaan
kansainvalista litkennettddn, samalla
kun myos lansimaiset lentoyhtiot ovat
halunneet tulla Kiinan kasvavan keski-
luokan matkustusinnostuksen kakun-
jaolle. Ennusteiden mukaan ulkomail-
le matkaavien kiinalaisturistien maara
kasvaa viime vuoden 133 miljoonasta
200 miljoonaan vuoteen 2020 men-
nessa.

Kiinan alueelliset paikallishallin-
not ovat panostaneet runsaskétisesti
kansainvilisen lentomatkustuksen li-
sddmiseen sekd lentokenttien paran-
tamiseen palvelemaan kasvavia mat-
kustajamassoja. Niin kutsuttujen tois-
sijaisten kiinalaiskaupunkien kuten
Chengdun, Chonggqingin, Kunmingin,
Shenyangin, Nanjingin ja Xianin pai-
kallishallinnot ovat myonténeet reiluja
tukiaisia lentoyhtiéille, jotka ovat ol-
leet valmiita operoimaan néiden aluei-
den lentokentilta vililaskuttomia kan-
sainvalisia lentoja.

Samanaikaisesti Kiinan entis-
td ruuhkaisemmat péaélentokentat
Pekingissa ja Shanghaissa ovat aja-
neet lentoyhti6itd hakemaan kasvua
toisista miljoonakaupungeista ku-
ten Chengdusta, josta on Pekingin
Capitalin, Shanghain Pudongin ja
Guangzhoun Baiyunin rinnalle tul-
lut Kiinan neljanneksi vilkkain len-
tokenttd (yli 40 miljoonaa matkus-
tajaa 2016). Finnairilaisillekin tuttu
Chongqgingin Jiangbein lentokentta
on kirjannut viime vuodet 10—15 pro-
sentin kasvulukuja ja sen vuosittainen
matkustajamadra hipoo 35 miljoonaa.

Niinpa ei ole yllattavaa, etta Kiinan
toissijaisista kaupungeista avattu-
jen kansainvilisten reittien lukumaa-
ra (+55,8 %) ylitti selvasti Pekingisti,
Shanghaista ja Guangzhousta avattu-
jen reittien maaran (+13,4 %), jonka
lisdksi tilastossa on myos huomioitu
pienempien kiinalaiskaupunkien kan-

sainvilisten reittien kasvu, joka sekin
on tuplaten suurempi (+30,9 %) kuin
padkentilla.

Pienemmalla pitemmalle

Boeingin mukaan vuonna 2016 avat-
tiiln uusia mannertenvilisid reitte-
ja viidestdtoista Kiinan toissijaisesta
kaupungista. Viimeisen viiden vuo-
den aikana lahes puolet kaikista uu-
sista kansainvilisistd reittiavauksis-
ta tapahtui Kiinan toissijaisista kau-
pungeista.

Boeing  hehkuttaakin  yhtion
787-koneen soveltuvuutta uusille,
niin kutsutuille ohuemmille kauko-
reiteille, joilla ainakin alkuvaiheessa
matkustaa vihemman matkustajia.
Hainan Airlines ja Xiamen Airlines
ovat tyyppiesimerkkeji Dreamlinerin
taloudellisuutta hyodyntavistd len-
toyhtioistd. Hainanin saarella paa-
majaansa pitdvd Hainan Airlines ei
omaa suurta kotipesdda kuten China
Southern (Guangzhou), China Eastern
(Shanghai) tai Air China (Peking), jo-
ten se on omaksunut erilaisen kan-
sainvilisen liikennestrategian ope-
roimalla Kiinan toissijaisilta lento-
kentiltd maailman suuriin metropolei-
hin tai Kiinan pailentokentilti kauko-
kohteiden toissijaisiin kaupunkeihin.
Hainan on Kiinan suurin 787-operaat-
tori kahdenkymmen koneen laivastol-
la, jonka lisdksi silld on tilauksessa 22
Dreamlineria vuosille 2017—-21. Yhtio
avasi viime vuonna kymmenen uut-
ta kansainvalista reittid, joista seitse-
man Kiinan toissijaisista kaupungeis-
ta kuten Xian, Changsha, Chongging ja
Haikou. Vain kolme reittiavausta teh-
tiin Pekingista.

Myo6s ei-kiinalaiset 787-lento-
yhtit ovat olleet hereilli. United
Airlines aloitti Dreamlinerien myota
lennot Chengdusta San Franciscoon
kolme vuotta sitten seka Xianista ja
Hangzhousta San Franciscoon viime
vuonna. Eurooppalaisista 787-yhtitis-
td KLM kaynnisti lennot Chengduun,
Xiameniin ja Hangzhouhun kevaalla
2016.

Kasvukipuja

Kansainviliset reitit Kiinan toissijai-
siin kaupunkeihin eivét ndiden aluei-
den miljoonista asukkaista huolimat-
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ta ole valttamatta olleet kultakaivok-
sia. Viime vuonna British Airways lo-
petti Heathrow—Chengdu-reitin ja
Lufthansa vastaavasti Frankfurt—
Shenyang-reitin. BA:lla lopetuspaa-
tos johtui kannattamattomasta ope-
roinnista ja Lufthansalla matkustaja-
madrien alhaisuuden ja liikematkus-
tuksen vahaisyyden vuoksi.

Alan  analyytikkojen = mukaan
Kiinan toissijaisista kaupungeista ope-
roivien kiinalaisten ja ei-kiinalaisten
lentoyhtiGiden on vaikea tehdi voit-
toa ennen kaikkea Koillis- ja Lounais-
Kiinan kohteista, joista Chengdu on
tyyppiesimerkki. Kaupungista lenne-
tdan perdti sataan kansainviliseen
kohteeseen, joista 15 on mannerten-
valisia kohteita. Lentoyhtitiden on ol-
lut vaikea saada operaatioita kannat-
tavaksi, koska liikemiesluokan mat-
kustajia kulkee Lounais-Kiinan va-
hemman kehittyneilld alueilla selvis-
ti vahemmaén kuin vaikkapa Pekingin
ja Shanghain ymparilld. Sen lisdksi
ylitarjonnan vuoksi kilpailu joillain
toissijaisilla lentokentilld on verista.

Jopa British Airwaysinkin oli vetay-
dyttava Chengdun reitiltd liikemies-
luokan viahiisen matkustuksen vuok-
si, olkoonkin, ettd Hainan Airlines
avasi Lontoon-reitin BA:n sieltd ve-
tiaydytty4.

Niinpad on selvad, ettd monen
Kiinan toissijaisiin kaupunkeihin ope-

roivan reitin tulevaisuus riippuu pit-
kalti paikallishallinnon tukiaisista.
On mielenkiintoista nahda, riittaako
muutaman vuoden operointi muodos-
tamaan taloudellisesti kannattavan
matkustajapohjan paikallishallinnon
tukiaisten jaddessa pois. >¢

787 Dreamliner on hyva tyokalu uusien ja ohuiden

mannertenvalisten reittien avauksiin.

o
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Ajamisen iloa

BMW BUSINESS EXCLUSIVE -MALLISTON VAKIOVARUSTELU:

» XDrive-neliveto (ilman lisdhintaa malleihin 320i/320d) » Automaattivaihteisto (Automaattimallien [A] yhteydessd) » Dakota-nahkaverhoilu » LED-ajovalot
» Urheiluistuimet » Urheiluohjauspyora » Lammitettéva ohjauspyora » Vakionopeussaadin » Pysakointietdisyyden valvonta (PDC) taakse » Séilytystilapaketti

BMW 3-sarjan Business Exclusive alkaen 39.293,21 €.

Autoveroton hinta 31.980,00 €, arvioitu autovero 6.713,21 €, toimituskulut 600 €.
EU-yhdistetty polttonesteen kulutus 5,11/100 km, CO,-péastd (yhdistetty) 119 g/km.
(BMW 318i Sedan Business Exclusive)

1 BMW 4-sarjan Gran Coupé Business Exclusive Edition alkaen 48.285,63 €.

BMW 3-sarjan Business Exclusive xDrive Edition alkaen 42.890,80 €.
Autoveroton hinta 33.650,00 €, arvioitu autovero 8.640,80 €, toimituskulut 600 €.
EU-yhdistetty polttonesteen kulutus 5,7 1/100 km, CO,-paést6 (yhdistetty) 132 g/km.
(BMW 320i A Sedan Business Exclusive xDrive Edition)

BMW 4-sarjan Gran Coupé xDrive Business Exclusive Edition alkaen 48.307,66 €.
Autoveroton hinta 37.310,00 €, arvioitu autovero 10.397,66 €, toimituskulut 600 €.
EU-yhdistetty polttonesteen kulutus 5,9 /100 km, CO,-paést6 (yhdistetty) 137 g/km.
(BMW 420i A xDrive Gran Coupé Business Exclusive Edition)

Kuvien autot erikoisvarustein.

Autoveroton hinta 40.680,00 €, arvioitu autovero 7.005,63 €, toimituskulut 600 €.
EU-yhdistetty polttonesteen kulutus 4,11/100 km, CO,-paéstd (yhdistetty) 107 g/km.
(BMW 418d A Gran Coupé Business Exclusive Edition)

VAIKUTTAVA.

SKODA

SIMPLY CLEVER

""’Uum SKODA SUPERB BUSINESSLINE
Uusi upea SKO

~ kuljettajan tarp

SKODA SUPERB BUSINESSLINE alkaen 31683,82 €, CO, -paastolla 119 g/km. Yhdistetty EU-kulutus 5,2-7,2 1/100 km. CO, -paastét 119-164 g/km. Hinta sisaltaa toimituskulut 600 €.
Kuvan auto erikoisvarustein. Kysy SKODA Huolenpitosopimuksesta SKODA-myyijiltamme tai lue lisaa: skoda.fi/huolenpitosopimus.

/ VANTAA AIRPORT TAMPERE HATANPAA
AU To KES KU S Silvastintie 4 Hatanpaéan valtatie 44-46
SKODA-myynti 020 506 5707  SKODA-myynti 020 506 5147 A
autokeskus.fi RAISIO HAUNINEN HAMEENLINNA KAURIALA LA 10-15
Haunistentie 15 Uhrikivenkatu 11 (Raisio la 10-16)
0205-puh. hinnat: 8,35 snt/puh. + lankap. 8,83 snt/min. / matkap. 22,32 snt/min. ~ BMW-myynti 020 506 5849  BMW-myynti 020 506 5181
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KIINAN KONEHAAVEET

Kiinan siviili-ilmailuala on ottanut isoja askelia, ja maa on julkistanut kun-
nianhimoisen tavoitteen olla maailman kolmen suurimman litkennekone-
valmistajan joukossa. Vaikka Kiinassa epdilemdittd on saatavilla tietotaitoa
sekda taloudellisia resursseja, on maan ilmailualalla varsinainen Kiinan muu-
ri ylitettavand. Siita huolimatta, etta COMACin ja AVICin uudet litkenne-
konemallit, kuten C919 ja ARJ21, eivdt uusinakaan tyyppeind aivan vastaa
lansimarkkinoiden moderneja litkennekoneita, Kiina tulee saamaan pal-

Jjon arvokasta tietotaitoa pitkdlld marssillaan isojen poikien joukkoon.

R Uuden kiinalaisen MA700-potkuriturbiinikoneen hahmotelma. Kuva: AVIC
Heikki Tolvanen

C919 - haastajan rooli

‘ 7uonna 2016 Kiinassa operoi
2933 liikennekonetta (niis-
td 2335 kapearunkoista), jois-
ta vain murto-osa oli kiinalaisvalmis-
teisia, kuten AVIC MA60- ja MA600-
potkuriturbiinikoneet. Ennusteen mu-
kaan vuoteen 2035 mennessa Kiinan
taivailla suihkii yli 6800 liikenneko-
netta, joista 65 prosenttia tulisi ole-
maan kapearunkoisia. Kiinan ilmai-
luviranomaisen CAAC:n pédjohtaja Li
Jiaxiangin mukaan maailman toiseksi
suurimmat siviili-ilmailumarkkinat ei-
vat voi tukeutua pelkastaan lansimai-
seen kalustoon — Kiinalla on oltava
omaa liikennekonetuotantoa.
Airbusin A320-perhettd ulkoises-
ti muistuttavan COMAC C919:n tuo-
tantoprosessi alkoi vuonna 2008 ja
konetyyppi lensi ensilentonsa timin
vuoden toukokuussa. C919 sekd DC-
9- ja Boeing 717 -malleja muistuttava
ARJ21 ovat selva osoitus Kiinan pyrki-
myksistd nousta lilkennekonemarkki-
noilla monta lentopintaa nykyista kor-
keammalle. Vaikka C919 oli selvasti
aikataulusta myohédssd — ensilennon
oli méaara tapahtua 2014 — konetyy-

322




KIINAN IHMEET

pilld on jo suuri maara tilauksia: 600
kappaletta 24 asiakkaalta. Koneita on
maara valmistua aluksi 20—50 kappa-
letta vuosittain ja vuoden 2020 jalkeen
vuosituotanto tulisi olemaan 150 kap-
paletta. COMAC on ilmoittanut tavoit-
teekseen saada haltuunsa kolmasosa
Kiinan ja viidesosa koko maailman ka-
pearunkomarkkinoista vuoteen 2035
mennessa.

Sertifiointiongelmia

Potkuriturbiinikone AVIC MA60 oli
pitkddn ainoa Kiinassa valmistettu
liikkennekone. Konetyyppi tuli mark-
kinoille vuonna 2000, kun Sichuan
Airlines aloitti silld operaatiot. Kone
ei kuitenkaan saavuttanut suurta me-
nestysté Kiinassa eika ulkomaillakaan.
Tén& pédivana Kiinassa MA60:114 ope-
roivat vain Joy Air ja Okay Airways.

Lisdksi 24 konetta lentelee muun
muassa Kongon, Laosin, Nepalin ja
Zimbabwen lentoyhtiiden ja ilmavoi-
mien kiytossa. Tilanne ei varmaan yl-
lata ketdan, silla vaikka CAAC sertifi-
oi konetyypin vuonna 2000, ei siti ei-
ki sen uudempaa MA600-versiota ole
sertifioitu FAA:n eikd EASA:n taholta.
Niinpd AVIC:in myyntikanavat rajoit-
tuvat vain maihin, jotka tunnustavat
Kiinan ilmailuviranomaisen CAAC:n
sertifioinnin.

Kiinalaiskoneiden maine ei tunne-
tusti ole paras mahdollinen, kuten esi-
merkiksi MA60-mallin surullinen his-
toria kertoo. Noin 50 valmistuneesta
koneesta 30 on télla hetkella varastoi-
tuina, jonka liséksi tyyppia on tilattu
noin 70 yksil6a. Vuoden 2009 jalkeen
konetyyppi on ollut osallisena 15 len-
to-onnettomuudessa, joista nelja joh-
ti koneiden tuhoutumiseen, onnek-

si ilman kuolonuhreja. Konetyyppia
on kohdannut yksi kohtalokas onnet-
tomuus, kun vuonna 2011 Merpati
Nusantara Airlines -yhtion MA60:n
maahansyoksy Indonesiassa laskeutu-
misen yhteydessa vaati 25 uhria. Pari
vuotta myohemmin Indonesiassa ta-
pahtuneen lento-onnettomuuden jal-
keen konetyyppi on joutunut lento-
kieltoon useissa sita kayttavissa mais-
sa, hetkellisesti jopa Kiinassa vuonna
2014.

Myo6s regionaalijetti ARJ21 on
kohdannut omat vaikeutensa, sil-
la CAAC sertifioi konetyypin 2014,
mutta FAA:lta ei leimaa ole herunut.
COMAC uskoo tilanteen johtuvan po-
tentiaalisesta kilpailutilanteesta ame-
rikkalaiskoneiden kanssa, mutta ylei-
sen kisityksen mukaan ARJ21 ei yk-
sinkertaisesti tdytda FAA:n kriteerei-
td. Alan analyytikkojen mukaan ko-
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netyypin ldnsimainen sertifiointi ei

kumminkaan muuttaisi mitaén, silld + C919-koelentajien asustus on yhteneva aurinkolaseja myéten.
tyyppia on toistaiseksi tilattu Kiinan
ulkopuolelle vain 30 kappaletta ja
niistakin kymmenen thaimaalaisel-
le City Airwaysille, jonka toiminnan

¥ C919-roll-out-tilaisuus marraskuussa 2015 COMACin Shanghain tehtaalla.

Thaimaan viranomainen keskeytti jo N C919-tuotantoprojektin tydntekijét iloitsevat onnistuneen ensilennon jalkeen.
alkuvuonna 2016.
Kiinalaiset ymmartéavét kylla van- Sivun kuvat: COMAC

hana kauppakansana, ettd heidén lii-
kennekoneidensa on saatava lansimai-
nen sertifiointi, jos on maara saavut-
taa minkaan asteista kaupallista me-
nestysta. Niinpd COMAC pyrkii aktii-
visesti yhteistyohon EASA:n kanssa
saadakseen C919:n sertifioinnin ete-
nemiian. EASA:n viranomaiset vie-
railivat hiljattain COMAC:n tehtaalla
Shanghaissa tutustumassa konetyypin
tuotantoon.

COMAC myontaa C919:n tuotan-
toprosessiin kohdistuvat suuret vaa-
timukset. Kiinan lentokonetuotannos-
sa ei ole aiemmin néin suuressa maa-

Ry
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rin integroitu eri puolilta maailmaa

* ARJ21-700-ensikayttdja Chengdu Airlinesin véreissa Zhuhain lentonéytoksessa. tulevia jarjestelmid ja komponentte-

Kuva: COMAC ja. Kiinalaisten kannalta on positii-

visena puolena nihtéva lansimaisten

{ | Merpati Airinesin MAGO epaonnistuneen laskun jalji Kupangissa Indonesiassa. Jan.estelmlen kypsyys, Jokua on mini-

Kuva: Gamalie/AFP/Getty Images moinut teknologisia riskeji, tuotanto-

kustannuksia ja parantanut koneiden
suorituskykya.

Vaikka EASA:n ja FAA:n sertifiointi
on avainasemassa, ei se itsessdin ole
omiaan takaamaan kiinalaiskoneille
menestysté. Lansimaalaiset lentoyhti-
Ot todennakoisimmin pitaytyvat tutus-
sa ja turvallisessa kalustossa, jolloin

C919-, ARJ21-, MA600- sekd MA700-koneiden
myynti keskittyy Kiinaan, osaan Aasian maita se-
ki kehittyvien maiden markkinoille. Ehkapa kiina-
laiset katsovat jo horisontin taakse ja asettavat tah-
tdimen nykymallien seuraajien myota tehtavaan
yhteisty6hon lansimaisten lentokonevalmistajien
ja ilmailuteknologiayhti6iden kanssa.

Laajentuva mallitarjonta

AVIC valmistelee uuden sukupolven potkuritur-
biinikonetta MA700:aa, jossa yhdistyvat ATR72:n
ja Bombardier Q400:n parhaat ominaisuudet —
26,500 kilon maksimilentoonlahtdpaino ja 2700
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kilometrin kantama. Ensilentoa on
kaavailtu ensi vuodelle ja CAAC:n
sertifiointiin pyritddn vuonna 2020.
Tiedusteltaessa AVIC:in edustajal-
ta mahdollisista sertifiointiongelmis-
ta lansimaisten ilmailuviranomais-
ten kanssa, han kertoi yhtion tavoit-
teena olevan, ettd ostajamaiden ilmai-
luviranomaiset hyvaksyisivat CAAC:n
sertifioinnin MA70o0:lle.

COMAC ilmoitti &skettdin yh-
teistyostd Vendjan ilmailuteollisuu-
den kanssa, tavoitteena on valmis-
taa 280-paikkainen 12 000 kilomet-
rin kantamaan yltava laajarunkokone.
Aikataulu on kunnianhimoinen, silla
vasta piirustuspoydalla olevan mal-

COMAC C919
Pituus 38.0m
Korkeus 11.95 m
Kiarkivali 35.8 m
MTOW 72 500 kg

77 300 kg (ER)
Moottori/ CFM LEAP 1-C
teho 137,9 kN
Matkanopeus M .785
Kantama 4075 km

5555 km (ER)

Matkustajamaara 158-168

AVIC ARJ21-700/-900
33.46 m (-700)

36.35 m (-900)

8.44m

27.28 m

40 500—43 500 kg (-700/ER)
43 616—47 182 kg (-900/ER)
GE CF34

75—82 kN

M .78

2200—3700 km (-700/ER)
2200—3300 km (-900/ER)
78-90 (-700)

98-105 (-900)

Hainin dirlingy 50 W 5oy
LI TR R T TTY ]

AVIC MA600O
24.71m

8.8 m
20.2m
21 800 kg

P&W 127J
2880 shp

450 km/h
1430 km

60

Taiteilijan nakemys Hainan Airlinesin C919-koneesta. Kuva: Modern Airliners/COMAC

AVIC MA700
30.5m

8.2m
27.0 m
27 600 kg

P&W 150C
5000 shp

637 km/h
2700 km

68-86
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lin on ilmoitettu nousevan siivilleen
vuonna 2023 ja olevan tuotannossa
kolme vuotta my6hemmin.

Kiinan yha kasvava 1,4 miljardin
populaatio ja sen kohoava elintaso
aikaansaavat alati paisuvat lentolii-
kennemarkkinat. Kiinalaisilla lento-
yhtiGilla on epéilemitta paineita suo-

sia oman maan liikennekoneita, joka
taannee kiinalaiskoneille jonkinastei-
sen menestyksen. C919- ja MA700-
mallien osalta Kiinan tavoitteen on
kuitenkin  oltava kansainvélisilla
markkinoilla. Se on Kiinan lentoko-
neteollisuuden ainoa tapa pysya kehi-
tyksessd mukana ja saada jalansijaa se-

ka hyvaksyntaa kansainvilisilla mark-
kinoilla. TAma tulee vaatimaan inves-
tointeja ja tietotaitoa, mutta samalla
sen on oltava pitkdn ajan tavoitteena.
On syyta uskoa, ettd 2020-luvulla val-
mistuvat kiinalaisliikennekoneet tule-
vat jo olemaan kansainvilisesti kilpai-

lukykyisid. >¢

Toisinaan pankkiin voi olla vaikea paasta sen aukioloaikana. Siksi voitkin sopia kanssamme
pankkitapaamisen sinne, missa sinulle sopii ja vieldpa silloin, kun sinulle parhaiten sopii
- olitpa jo asiakkaamme tai et. Laitetaan pankkiasiasi kuntoon yhdella istumalla!

Otu, yhtetti!

Yhteyshenkilosi:

Rahoituspaillikko Jari Ritvanen

puh. 040 755 1544

jari.ritvanen@saastopankki.fi

)¢

SaastopankKi

auttaa aina.
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HAASTATELTAVANA
TIMO OVASKA

Kapteeni Timo Ovaska on ehtinyt kokeilemaan lentotoi-

td useammassa ulkomaisessa lentoyhtiossd, joista yhtend
oli kiinalainen Hainan Airlines. Haastattelimme kapteeni
Ovaskaa hanen tuntemuksistaan Kiinasta paluun jdlkeen.

Heikki Tolvanen

1) Olet tunnettu useista lentotyokokemuksista
kaukomailta - miki houkutteli Kiinaan ja Hainan
Airlinesille?
Suurin houkutin Kiinaan oli raha, tietysti. Markkinoiden
parhaat palkat maksetaan sielld, ainakin nopeasti arvioi-
den. Kokonaispakettiin ei kuitenkaan aina kuulu kaikkea
sitd, mitd muualla maailmassa saattaa kuulua: kelvollinen
asunto puuttuu, lupakirjavakuutus puuttuu, tydmatkakul-
jetukset hoidetaan omasta pussista jne. Koulutusajalta,
joka vaihtelee kolmesta kuukaudesta jopa kahteen vuo-
teen, maksetaan pienempaéa palkkaa. Tapauskohtaisesti,
tai sanoisin mielivaltaisesti.

Houkuttimena kéytetdan myds, ainakin Hainanin tapa-
uksessa, muun muassa mahdollisuutta lentda Euroopasta
késin, ylellistd asumista sekd monipuolisia lentovaihtoeh-

toja. Itse pyysin tukikohdaksi (base) Pariisia, mutta jou-
duin Brysseliin. Valitettavasti Brysselin base oli ainoas-
taan paperilla, silla asuin, niin kuin kaikki muutkin ex-pat-
lentdjat, Peking Capital Airportin RW36L:n lyhyella finaa-
lilla miehistohotelli Sanqissa, pienessd yhden hengen huo-
neessa, missa oli suihku, we ja putkitelkkari. Tuosta ma-
joituksesta voin rehellisesti sanoa: ala-arvoinen. "Ylellinen
asuminen” on hyvin suhteellinen kisite.

2) Kuinka hankalia olivat itse hakuprosessi ja pii-
sykokeet Kiinaan?

Hakijat karsitaan aluksi paperien perusteella. Hyviksytyt
kutsutaan Kiinaan medikaaliin ja ATPL-kokeeseen. Suuri
osa hakijoista joutuu ainakin osittain uusimaan medikaa-
lin milloin mistékin syystd — verenpaine, kolesteroli tai
vastaava. Jos rajat eivit toisellakaan testauskerralla ali-
tu, tie paattyy sithen. ATPL-koe on tietokoneella tehtiva
noin 100 kysymyksen monivalintakoe. Opiskelun avuk-

Kapteeni Timo Ovaskan aiempi tydmaa — Hainan Airlinesin A330 lentoonlahddssa Manchesterista. Kuva: Wikimedia Commons / Aero Pixels
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si saimme lentdjavalitysfirmalta sahkopostitse noin 2500
asiakohdan suuruisen kysymyspankin kaikesta ilmailuun
liittyvasta. Ne ulkoa opiskelemalla pystyi lapaisemadan ko-
keen hyviksytysti. Hyvastd nakomuistista oli paljon apua,
silla kaikki kysymykset eivét aina auenneet, syyna osittain
monet kirjoitusvirheet ja kiinankieliset sanat.

Seuraava testivaihe oli simulaattorissa. Perussimu
hoystettyna kiinalaisten rakastamilla kotkotuksilla, ku-
ten mapshifteilla, severe windshearilla ja moottorih&iri-
olla lentoonlahdoss4, ja kaikki yhtaikaa. Pusikko tulee siis
tutuksi todella helposti... Yksimoottoritilanteessa perus-
osalla pannaan vield moottoripalo kdyvian moottoriin.
Paatoksen simukokeen lapaisysti tekee viranomaisen tar-
kastaja, jota antaa simussa ohjeita tulkin vélityksell4.

Yleisesti ottaen tuntui silta, ettd mitd kauempaa lannes-
td kokelas oli, sitd varmemmin hanet hylattiin. Minulle ei
aina selvinnyt, miten kaikki eteld-korealaiset ja venaldiset
kokelaat lapaisivat checkin, ja eurooppalaisista noin puo-
let, mutta pohjoisamerikkalaisista vain noin 15 prosenttia.
Mista johtunee, ehka yhdysvaltalaiset ja kanadalaiset ei-
vat tieda, etteivit osaa lentéd, ainakaan kiinalaisilla stan-
dardeilla mitattuina. Ryhméstamme noin puolet lapaisi
simucheckin, mutta esimerkiksi nelja B737-kelpuutettua
kanukkia hylattiin tylysti, vaikka heilla oli yhteensi 40
vuoden kokemus omasta konetyypistdan.

3) Yhtiokulttuuri varmaan eroaa paljon linsi-
maisten lentoyhtiéiden kulttuurista. Mitka oli-
vat positiiviset ja mitki negatiiviset kokemukset
tai yllatykset?
Kiinalainen yhtiokulttuuri... hmmm. Sopimuksia ei rikota,
mutta tarvittaessa niiti muutetaan. Voimassa oleva tyo-
ehtosopimus muutettiin yhtion yksipuolisella ilmoituk-
sella, mutta vaikkei juuri kukaan suostunut sité allekir-
joittamaan, yhti6 ilmoitti kuitenkin sitd noudattavansa.
Jos olet kaikesta samaa mielta yhtion edustajan kans-
sa, parjaat kylla. Jos taas kerrot eriavan mielipiteesi, olet
seuraavana paivani puhuttelussa, kuten olin itse kolme
kertaa. Puhutteluun jouduin, koska olin eri mieltad kou-
luttajien kanssa, jolloin sanoin mielipiteeni ja kutsu ka-
vi. Asioiden kyseenalaistaminen ei kiy, vaikka ne tuntui-
sivatkin virheellisiltd. Eivat ne virheellisid olekaan, vaan
kiinalaisia. Yritd nyt siini sitten esittd4 lentopoikaa.
Kun kouluttajasi, Kiinan kansantasavallan entinen ha-
vittdjalentaja, lyo sinua simussa kaksi kertaa QRH:1la sor-
mille ja solvaa sinua "stupid capteniksi” — ainoat sanat,
mitka tdma taituri englanniksi osaa — héan on oikeassa ja
sind vaarassa. Yhtiokulttuuriin myos kuuluu ex-pat-len-
tdjien hylkdaminen seki simucheckeissi etta -koulutuk-
sessa ja reittitarkkareilla. Kokemusta tésté on riittavasti.
En malta olla kertomatta belgialaisesta kaveristani, jo-
ka oli lentanyt kymmenisen vuotta B737- ja B767-koneilla,
josta ajasta viitisen vuotta reittikouluttajana. Hianen jo-
kainen simutarkkarinsa hyléttiin ensimmaiselld kertaa,
mutta toisella kertaa aina hyviksyttiin. Kaksi kertaa ta-
ma onneton yritti lentda reittitarkastuslentoa, mutta ei-
hin siitd hommasta mitdan muuta tullut kuin tietenkin
“hyléatty”. Kasky kavi lentda kaksi vuotta peramieheni,
jotta oppisi oikeille tavoille. Kahden viikon jélkeen yhtio
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irtisanoi kaverin todeten, ettei hdnen avuton rapellyksen-
sd tayta edes peramiehen kriteereja. Onneksi TUI otti ha-
net takaisin t6ihin ja antoi viela kouluttajapestinkin takai-
sin. Hainanin mukaan syyn4 irtisanomiseen oli, ettei ka-
veri yksinkertaisesti osannut lentda. Olikohan oikea syy
sittenkin se, ettd han huomautteli kouluttajien virheista
- il3 erehdy neuvomaan parempaasi.

Hyvia tuossa yhtiokulttuurissa oli se, ettei lentopojan
tarvinnut itse miettia mitdan, vaan jarjestelma tiesi ja hoi-
ti. Piti vain olla yhtion kanssa samaa mielta.

(Timo ehdottaa jokaista Kiinaan lentijaksi suunnitte-
levaa lataamaan netistd kirjan "Flying upside down (in
China” ja kahlaamaan sen ajatuksella l4pi.)

4) Millaisia olivat lentojen tyorytmitys ja lento-
kohteet, millaisella ohjaamomiehitykselli lensit?
Mikai oli kollegoiden tieto- ja taitotaso suomalai-
siin verrattuna?

Kiinassa on todella paljon lentdjia. Jokaisella niin koti-
maan kuin ulkomaankin lennolla (Hainanilla) on vihin-
taan kolme ohjaajaa. Kaukolennot operoidaan neljalld len-
tajalla. Useimmiten kapteeni lentdd, yksi perdmies hoi-
taa radioliikenteen, toinen perdmies tayttelee kirjoja, jar-
jestelee karttoja valmiiksi ja muutenkin touhuaa kaikkea
tarpeellista. Ulkomaalainen kapteeni istuu keskipenkilla
ja miettii, mitd nama veijarit puhuvat, koska eniten pu-
huttu kieli ohjaamossa on kiina. Kiinalaisten kapteenien
ilmailuenglannin taso on useimmiten korkeinta kuuto-
sen luokkaa (Kiinan ilmailuviranomaisen myontaméana)
ja peramiehella vastaavasti nelosen luokkaa, kuten muu-
ten my0s englantia kotikielenaan puhuvilla ex-pat-lenté-
jilld. Taman kiinalaisten kuutosen ilmailuenglannin voi
jaksoilla helposti todeta.

Kiina karsii kuitenkin hurjasta pilottipulasta.
Ulkomaisia pilottipoikia haetaan kissojen ja koirien kans-
sa kaikilla foorumeilla ja parhaimmat palkataan. Heista
pidetddn ja heidan kokemuksen tuomaa ammattitaitoaan
arvostetaan. Hienoa! Tietiméttomien ulkomaalaisten vi-
te siité, ettd suuret lentokonevalmistajat ja kansainviliset
vakuutusyhtict vaativat kiinalaisten palkkaavan kokenei-
ta kapteeneita lentaméan koneita, koska kukaan ei halua
nahdi valmistamaansa tai vakuuttamaansa konetta poh-
eikossi, on kiinalaisten mukaan totaalisesti huhupuhet-
ta! Ja viite siité, ettd nditd ex-pat-lentdjid inhottaisiin ja
tarkoituksella kyykytettiisiin on taysin peraton! Kysykaa
kenelti tahansa kiinalaiselta...

5) Miten niet Hainan Airlinesin tulevaisuuden?

Hainan on Kiinan neljanneksi suurin lentoyhtio ja suu-
rin yksityinen, joka omistaa lukuisia muitakin yhticita.
Kiinassa yksityinen yhtio ei voi kasvaa valtion omista-
mia yhti6itd suuremmaksi, siksi Hainan on perustanut
useita erinimisia yrityksia lentamééan haluamiaan lentoja.
Yritykselld on ymmartadkseni poskettomasti rahaa kay-
tossadn ja kasitykseni mukaan se tulee menestymaén jat-
kossakin hyvin. Vaikka maassa on lukuisia lentoyhtiita,
tulee kaikille riittim&an matkustajia. Siitd 1,4 miljardia ih-
mista ja voimakas talouskasvu pitdvat huolen! Tosin voin-

han olla vaarassakin. >¢
b/



KALUSTOLISTAUS

KONETYYPPILISTAUS

Yhtio Koneita
yhteensa
Cityjet 14
Finnair 52
Nordic Regional 24
Airlines
Jetflite 4
Jet Time 1
Norwegian 7

HEMS-helikopterit

Kuvat: Miikka Hult

Konetyyppi

Bombardier CRJ-9g0OLR

Airbus A319-100

Airbus A320-200

Airbus A321-200

Airbus A321-200 Sharklet
Airbus A330-300

Airbus A350-900

ATR 72-500

Embraer 190

Bombardier Challenger 350
Bombardier Challenger 604
Falcon 7X

Boeing 737-700
Boeing 737-800

Airbus Helicopters EC135 P2+
Airbus Helicopters H145

2/2017

Pekka Lehtinen

uoden 2017 alkupuoliskon ai-

s ; kana jasenyhdistysten koneka-
lustot olivat pienoisessa myller-
ryksessa. Cityjetin CRJ-laivasto on nyt
vahvistunut 14 uuteen koneeseen, jos-
kin laivasto operoi padasiassa muualla
kuin Suomessa. Finnairilla laivastos-
ta poistui yksi A319 OH-LVG, mutta
tilalle saapui kevdan aikana 4 kappa-
letta uusia A321 Sharklet

-koneita. Samoin uusia

Lukumdaara  Ass5o0-koneita on saa-
punut kolme ja seuraa-
14 va ja vahaan aikaan vii-
meinen OH-LWL on
8 juuri saapumassa leh-
10 den julkaisun aikoihin
6 nostaen koneiden maa-
9 rin 1i:een. Tamin jil-
8 keen uusia A350-koneita
L1 saapuukin vain yksi vuo-
12 dessa muutaman vuo-
12 den ajan. Vuoden 2017
1 lopulla Finnair vastaan-
2 ottaa lisdksi kolme uut-
1 ta A321 Sharklet -konet-
ta. Norwegian operoi ke-
1 sikaudella Helsingisti 7
7 koneen voimin kun taas
Jet Timen kalusto supis-

2 tui yhteen. >¢




Tutustumisen arvoisia etuja FPA:n jasenille.
Tervetuloa Handelsbankeniin.

Platinum-palvelu 24 h

Priority Pass -kortti, jolla rajoittamaton paasy yli
1 000 loungeen (edun arvo 399 e)

Kattava vakuutuspaketti

Rahastobonusta kaikista korttiostoista

Ota yhteytta, niin kerromme lisaa!

Handelsbanken

Handelsbanken Platinum -kortin vuosimaksu on 390 e (sis. Priority Pass Prestige Membership), ei tilinhoitopalkkiota.
Todellinen vuosikorko on 19,27% (1.9.2017), kun nimelliskorko on Handelsbanken Prime 365 + 3 prosenttiyksikkéa (3,811 %)
ja luoton mééaré 5000 euroa. Luoton mydéntaéd Handelsbanken Rahoitus Oyj, osoite Itdmerenkatu 11-13, Helsinki.

Vantaa—AviappIis
Gate 8 Alto, Ayritie 8 A
puh. 010 444 3220*

handelsbanken.fi/aviapolis
Handelsbanken
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THE FUTURE OF SAFETY _
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Uusi XC60 jatkaa nayttavalla tavalla Volvon uutta aikaka
palkittujen ja suosittujen S90- ja V90-mallien peréan. Avaramp | '
ja mitoiltaan kasvanut XC60 tarjoaa erlllseﬁ ajURBk'em ksen [l '
niin kuljettajalle kuin matkustajille = seka ti éiehﬂm usia uraa
uurtavia turvallisuusratkaisuja. || .8 | | | i

VOLVO XC60 ALKAEN 55 392 €

+ 36 kk/45 000 km * késiraha 5 000 € VOLVO PAKETTI

* Volvo Sopimus, sis. mééraaikaishuollot ja -korjaukset, .
my6s kulumisesta johtuvat kulut Volvo XC60 D4 AWD Business Aut.

* sisé- ja ulkopesut méardaikaishuoltojen yhteydessé 9 9
* sijaisauto huollon ajaksi 4 €/kk

* talvirenkaat vanteineen
* renkaiden kuntotarkastus, kausivaihdot ja sailytys tai 60 2 7 2 €

Volvo XC60 -mallisto alkaen: autoveroton hinta 43 000 €, autovero 11 792 €, toimituskulut 600 €, kokonaishinta 55 392 €, EU-yhd. 2,1-7,7 17100 km, CO2 49-176 g/km. Kuvien autot
erikoisvarustein.

“Volvo Paketti Rahoitusesimerkki Volvo XC60 D4 AWD Business Aut (A): Hinta toimituskuluineen 60 271,04 €, kéasiraha 5 000,00 €, sopimusaika 36 kk, ajomééara 45 000 km, luoton korko
1,6 %, kuukausierd 499,54 €, vimeinen era 43 130,37 €, perustamismaksu 190,00 €, kasittelykulu 9,00 €/kk, todellinen vuosikorko 1,9 %, luottokustannukset yhteensa 2 732,93 €, rahoi-
tettava osuus yht. 55 461,04 €, luoton ja luottokustannusten yhteismaara 58 193,97 €. Rahoitusesimerkin max ajokilometrit 45 000 km. Sopimus sisaltaa maaraaikaishuollot ja korjaukset.
Lisaksi rengashotelli, kausivaihdot, sijaisauto huollon ajaksi sekd sisa- ja ulkopesu maaraaikaishuollon yhteydessé. Sopimuksen lopussa auton voi palauttaa Santanderille sopimusehtojen
mukaisesti. Edellyttaa hyvaksytyn luottopaatoksen ja kaskovakuutuksen. Palvelun tuottaa Santander Consumer Finance Oy, Risto Rytin tie 33, 00570 Helsinki. Voimassa 31.10.2017 asti.

Ota Marjoon ja Ky®6stiin yhteytta MARJO KASKINEN KYOSTI LAHDE

. T automyyja automyyj4, tuotepaillikkd
ja kysy liséé niin uudesta XC60- . 010 8y5YJ22 659 010 8)2'122 656p
mallista kuin monipuolisista 050 3479 639 0400 597 256

marjo.kaskinen@bilia.fi kyosti.lahde@bilia.fi

Finnairin tydsuhdeautoeduistasi.

-HH B I L I A KAIVOKSELA Uudet autot p. 010 8522 881
Vantaanlaaksontie 6 Vaihtoautot p. 010 8522 882 www.bilia.fi

Volvon koti jo vuodesta 1990. Automyynti ma-pe 8-18, la 10-16 Huoltopalvelut, Vientiautopalvelut




