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Timo Saajoranta
FPA:n

W puheenjohtaja,

4 A330-perdmies

99 After 2000 came 2001...” lau-
laa Mark Knopfler, ja sen jalkeen
olemmekin ehtineet jo vuodelle

2018. Maailma ei loppunut vuositu-
hannen vaihteessa, eiki se tule loppu-
maan tdndkadn vuonna. Juuri tindan
huomasin piivin jo hieman pidenty-
neen — kevit alkaa ldhestyid, vaikka
muutamaan otteeseen péivalla joutui-
kin lumity6t tekemaan. Talven synk-
kyyteen auttaa onneksi yksi meididn
lentdjien parhaista tyosuhde-eduis-
tamme: takuuvarma auringonpaiste
toimistossa!

Viimeaikaisina lumihassikkapaivina
ei voi muuta kuin ihmetella miten hy-
vin hommat Suomessa lentoasemilla
hommat. Vaikka valilla tuntuisi vii-
peita tulevan, kentat pysyvit kuiten-
kin auki. Monessa muussa maassa
koko liikenne olisi keskeytetty, mut-
ta me selvidmme vain pienilla viivds-
tyksilla. Koko jérjestelma on viritetty
toimimaan loistavasti, ja koko ajan ta-
pahtuu kehitysta kaikilla osa-alueilla.
Muistakaa noina péivina, ettd varmas-
ti kaikki yrittavat parhaansa ja jokai-
nen lento yritetdan saada ilmaan mah-
dollisimman nopeasti. Ja jos teita va-
lilld ohjaamossa harmittaakin, niin
vaikeimmat tilanteet joudutaan hoi-
tamaan ohjaamon takana, matkusta-
mossa. En voi itse kuin ihailla matkus-
tamohenkil6kunnan ty6ta kiukkuisten
matkustajien parissa, itsellani hermot
eivit kovin kauaa siind hommassa kes-
taisi.

Kaikkiaan koko jarjestelmin ta-
voite on toimittaa matkustajat peril-

le mahdollisimman oikeassa ajassa —
ja tyytyvaisind, jos vain mahdollista.

Tama vuosi tuo Euroopassa mielen-
kiintoisia uusia tuulia lentdjien sopi-
musrintamaan. Ryanair kidy neuvot-
teluja kaytdnnossi jokaisessa maassa,
jossa silla on tukikohta. Merkittavaksi
asian tekee se, ettd ensimmaista ker-
taa Ryanairin historiassa neuvotte-
luja kdydédan lentajayhdistysten véli-
tyksella ja jopa lentdjien suorat tyo-
sopimukset yhtioon ovat mahdollisia.
Tahdn mennessahin sopimukset on
tehty tyontekijoiden omien yhtiiden
kautta. Samaan aikaan ECA kiynnis-
tda uutta talous- ja sosiaalipoliittisia
ongelmakohtia kaupallisessa ilmailus-
sa koskevaa projektia, johon kuuluvat
esimerkiksi "pay-to-fly”, basejen siir-
tdminen halvempiin maihin, wetlease
EU:n ulkopuolelta jne. Tahan projek-
tiin on ainakin laht6kohtaisesti hyva
tuki my6s Euroopan komission tasol-
ta, joten tulokset saattavat olla merkit-
tavia. Tuntuu silts, ettd vihdoin paa-
semme pureutumaan naihin alallam-
me merkittaviin aiheisiin ja nain paa-
sisimme tulevaisuudessa jarkevam-
piin sopimuksiin ympéari Euroopan.
Kerromme aiheesta lisdd, kunhan asiat
etenevit ja kevaan suuret ECA:n seka
IFALPA:n kokoukset on pidetty.

Nauttikaa talvesta ja lumesta, me
taalla taustalla pidimme alan asiois-
ta huolta. Vuoden parhaat lentokelit
alkavat olla vain muutaman kuukau-
den pédssi, joten niitd odotellessa —
pysykaa siivella! >¢
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Sami Simonen
A320-kapteeni

uomalaisen lentoliikenteen kas-
S vu jatkuu ja uusia kasvoja ilmes-

tyy ohjaamoihin kuin sienié sa-
teella. Tyon hurmoksessa eivit mie-
lessa pyori taustalla toimivat orga-
nisaatiot, jotka ovat pitkdn historian
aikana muokanneet lentdjan tyoym-
paristod ja olleet mukana kehitta-
massa turvallisuutta, toimintamal-
leja, tyohyvinvointia ja palkkaraken-
teita. Asia hypannee kuitenkin mie-
leen kun Liikennelentdjalehden ja
Ray-Ban-lasien viereen olohuoneen
poydalle ilmestyy jasenmaksulasku.
Oudot kirjainhirviét hamuavat aloi-
tuspalkalla elavén lentdjan viimeisia
pennosia, eikd mukana tule edes hei-
jastinta! Tilanne on tuttu myos mo-
nelle vanhemmalle lentijille: laskuja
kylld maksetaan, mutta saako rahal-
le vastinetta? Tassé lehdessé aloitam-
me juttusarjan, jonka ensimmaisessa
osassa avaamme naitd kirjain-yhdis-
telmien taustoja ja tutkimme, mihin
kerattya rahaa oikein kaytetdan.

Lentsjille ldheisia kirjainyhdistel-
mia ovat (aakkosjarjestyksessd) B1PA,
FAPA, FHPA, JTF Pilots, NPUF ja
SLL. Tast4 askel eteenpiin voi jo tun-
tua oudommalta. Kattojarjestdja edus-
tavat kirjeinyhdistelmat FPA ja YTY.
Viela kun jatketaan eteenpiin, tulee
esiin tyOmarkkinajarjesto AKAVA,
Euroopan kattojarjesto ECA ja maail-
man lentdjien kattojarjesto IFALPA,
joka muuten tayttdd tdnd vuonna 70
vuotta.

Kirjainleikin selvittelyn liséksi vuo-
den ensimmaisessa lehdessi on tar-
jolla kokemus toisenlaisesta simu-
laattorista ja toisenlaisesta kiinalai-

sesta lentoyhtiostd. Aloitamme toi-
senkin juttusarjan, nimeltdan “men-
neiltd vuosikymmeniltd”, jossa esit-
telemme henkil6itd ja tapahtumia
suomalaisen ilmailun historias-
ta. Lentokonebongareille on tarjol-
la lentokonemetallia Nagoyasta ja
Bangkokista. FPA:n jasenyhdistysten
kalustolistaus ja lennonjohtajien yh-
teistyoristeily ovat tuttua takuukamaa.

Hieman raskaampaa asiaa sisal-
tda juttu turvatoimikunnan esittelys-
td, myos paitoksenteosta kertova uu-
si kirja on analysoitu. Toivottavasti jo-
kainen lukija saa lehdesta sellaista an-
tia kuin on odottanutkin.

Liikennelentdjilehdella on pit-
ki historia ja monenlaista murrosta
on matkaan mahtunut. Lehti on véa-
lilla jopa lopetettu, ja sitten synty-
nyt taas uudelleen kuin feenix-lin-
tu. Digitalisointi uhkaa perinteisen
paperilehden olemassaoloa myo0s
Liikennelentdjan kohdalla, ja asiaa
analysoidaan jalleen. Nakemyksemme
mukaan lehden sisalt6 on edelleen tar-
kein asia, josta tulee pitda huoli. Isoja
pulmia tuottaa télla hetkella toimitta-
jakunnan supistuminen, uusia ja ak-
tiivisia toimittajia kaivataan taas ker-
ran. Haluan kiittdd toimittajaamme
Pekka Lehtista yli seitseman vuoden
aherruksesta lehden parissa ja toivo-
tan hanelle uusia inspiraatioita ha-
nen jaddessaan sivuaun lehden toimi-
tuksesta. Uusien kirjoittajien etsinta
on kiynnissa ja uskon, etté lehden si-
sallon tuottajien maara saadaan kaan-
tyméin kasvuun.

Keviatta kohden mennain! >¢
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LENTAJAN
EDUNVALVONTAKONEISTO

KAIKKI MITA OLET AINA HALUNNUT TIETAA MUTTA ET OLE USKALTANUT KYSYA

Lentdja lentdad lentokonetta. Lentokone on osa lentotoimin-
taa, joka on osa lentoyhtion litketoimintaa. Kun lentoyhtio
haluaa lentokoneen lentdvan, se tarvitsee sithen lentdjdn tai
kaksi. Yhtio ei tilaa lentdjdd lento-iiber-palvelusta vaan kdyt-
tda tyoehtosopimuksella sovittujen ehtojen mukaisesti len-
tdjdd, joka on tyosopimuksella sitoutunut tyotd tekemddan.
Miksi asia on ndin ja miten tdhdn on pdaddytty? Juttusarjan
ensimmdinen osa avaa taustoja tdhdn maailmaan.

Sami Simonen

uonna 1903 Wrightin veljekset
s ; lensivit ensimmaisen mootto-
roidun lennon. Lennon aikana
ei varmasti Orvillen mielessa kiaynyt
lentgjiliiton perustaminen, vaikka vel-
jestenkin arvoista tarkeimpii oli len-
toturvallisuus. Ensimmaisen mootto-
roidun lennon jilkeen alkoi kuitenkin
kiihtyva lentoliikenteen kehitys ja kas-
vu, jolloin myos lentdjien maara kas-
voi nopeasti. Lentokoneiden ympéril-
le kasvoi liiketoimintaa, joka tarkoitti
myos talousmies-
ten mukaantuloa.
Paketin, Kkirjeen
tai ihmisten kul-
jettamisesta mak-
settiin rahaa, joka
piti saada yhtion
kirstuun.

Jos lentdja ei kokenut lennon
olevan turvallinen, otettiin jonos-
ta seuraava innokas lentdja. Ei tuu-
li, myrsky tai lumi estényt lentoyhti-
On johtoa vaatimasta lennolle 1aht6a.
Onnettomuuksien méara kasvoi ja len-
tdjistd nédytti tulevan kulutushyody-
ke. Lentoturvallisuudesta tuli ensim-
maiinen lent&jia yhdistava asia, ja tille
pohjalle USA:ssa my0s perustettiin Air
Line Pilots Association, International
heindkuussa 1931. Taysin varmaa ei

T

Lentoturvallisuus
oli lentajaliittoja
perustava voima.

ole, oliko yhdistys laatuaan ensimmai-
nen, mutta oli kuitenkin varmasti en-

simmaisten joukossa.
Toisen = maailmansodan  jil-
keen YK jidsenvaltiot perustivat

ICAOn (International Civil Aviation
Organization), joka alkoi monikansalli-
sesti kehittaa lentdmisen jarjestelmié ja
turvallisuutta. Lent#jilla ei ollut suoraa
paasya ICAOn toimintaan ja tima koet-
tiin suureksi ongelmaksi. Yhdistyneeni
lentajat pystyisivat vaikuttamaan pa-
remmin ja niinpd lentdjayhdistys-
ten yhteisella paatoksella perustettiin
IFALPA (International Federation of
Air Line Pilots' Associations) vuonna
1948. IFALPAn
tarkoituksena
oli ja on edel-
leen toimia len-
tdjien kansain-
véilisend  aéni-
torvena ja silla
on edustajia mo-
nessa ICAOn tyOryhmaéssa. Lisaksi
IFALPAIlla on tarkkailijan status ICAO
Air Navigation Comissionissa, joka tut-
kii ja esittdd ICAOn neuvostolle méa-
rays- ja toimintaohjeistukset (SARPs,
PANS).

ICAOn jasenvaltio on velvoitettu
noudattamaan ICAOn normeja (stan-
dards). Jos valtio niistad poikkeaa, sen
on julkaistava oman maansa AIPssa
poikkeukset ICAOn standardeihin.
IFALPA on koko maailman kattava

jérjesto, jolla on yli 100 000 jasenti
yli 100 maassa. Euroopassa lent&ji-
en tyohon vaikuttavat maaraykset tu-
levat padosin EU-koneistosta, EASA
(Euroopan turvallisuusvirasto) on nii-
den sdddosten laatija. EASA on EU:n
alainen virasto, joten sen antamat saa-
dokset velvoittavat kaikkia jasenvalti-
oita. EASA saa paljon vaikutteita len-
toyhtioilt4, ja nait eri ndkemyksii ta-
sapainottamaan tekee puolestaan t6ita
ECA (European Cockpit Association).
Jakoa lentoturvallisuuden ja edunval-
vonnan valilld yritetddn ECAssakin
noudattaa, mutta valitettavasti asioi-
den paljous ja monimutkaisuus vai-
keuttaa rajanvetoa.

Edunvalvonnan pohjana on siis len-
tdjien yhdistyminen ammattiliitoksi.
Luonnollisesti lentédjien yhdistymisen
kautta tulee my0s voimaa vaatia pa-
rempia tyoolosuhteita, tyoaikoja, va-
paa-aikaa ja korvauksia. Osa asiois-
ta on selvésti turvallisuusasioita, osa
taas on “epadmukavuusasioita”, joita
voidaan pyrkid kompensoimaan ra-
halla. Osa asioista on pelkkia rahaky-
symyksia. Tasapainoilu lentoturval-
lisuuden ja edunvalvonnan valilld on
aina ollut vaativa tyosarka, ja niiden
vilissd onkin paljon harmaata aluet-
ta. IFALPA on lahestynyt asiaa seuraa-
malla ICAOn toimintaa, joka on laht6-
kohtaisesti lentoturvallisuuden kautta
ilmailua kehittdva organisaatio. Juuri

1/2018
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ICAOn ANNEXit ovat normeja, joil-
la kehitysty6ta kaytdnnossa tehdaan.
IFALPA on perustanut omaan organi-
saatioonsa komiteat niille toimintasek-
toreille, joita ICAOn ANNEXeilla sdan-
nellaan.

IFALPAlla on puolestaan “varjo-
ANNEXit”, joi-

Palataan vield takaisin kotoiseen oh-
jaamoon. Lentdjan tyota saantelevit
muun muassa lentokoneen kaytto-
ohje, ilmailumaaraykset, tyolainsaa-
danto, yhtion omat manuaalit sekd
TES. Periaatteessa TES voi olla vain
muutaman rivin pituinen, jossa so-

vitaan ainoas-

i s Ammattiliittojen i
o komiteoren, MYOHA €dUNVAIVON- geuus v sien
fisener ovat i 10 Olosuhteiden ja ta- i meises
rembdisnsien louden osalta kasvot. e
asioita tarkas- madrdysten

tellaan todella lentdjan silmin. Kun ke-
hittdmisté vaativia seikkoja tulee esiin,
niitd tutkitaan seki laaditaan kehitta-
misehdotus, joka lopuksi annetaan esi-
tyksend ICAOlle. Jos kaikki menee ta-
voitteiden mukaisesti, ICAO muuttaa
omia ANNEX-kirjauksiaan ja lopul-
ta kaikki jasenmaan ottavat muutok-
sen kayttoon. Télla komitearajauksel-
la on ollut helpohkoa tulkita, onko asia
lentoturvallisuutta vai edunvalvontaa.
IFALPAn tekniset komitea ovat pelkas-
tdan lentoturvallisuuteen keskittyvia.

Maailma muuttuu ja niin my6s ICAO.
Jédsenmaista tuleva taloudellinen pai-
ne vaikuttaa yhid enemmin myo0s
ICAOn kirjauksiin ja se sadntely, mi-
ki ennen oli pelkédstdan lentoturval-
lisuusajatteluun perustuvaa, saattaa-
kin saada muutetun siséllon talou-
dellispainotteisten nikokohtien takia.
IFALPA on perustanut PGA-komitean
vastaamaan taméankaltaisiin kysymyk-
siin.

ICAO on jasentensd ohjaama tyo-
kalu, aivan kuten lentdjayhdistyk-
set ovat lentdjdjasenten ohjaama tyo-
kalu. ECAn pohjana taasen on sama
ajatusmaailma, mutta toimintakentta
on hyvin toisenlainen. ECAn tavoit-
teiden maarittelystd vastaavat jasen-
yhdistykset, ja jos muutama vuosi sit-
ten suurimpana hankkeena oli Flight
time limitations, nyt panostetaan yha
enemmain epaméairiisten tyosuhtei-
den (yrittdjalentdjét, nollatuntisopi-
mukset) torjuntaan, monikansallises-
sa ymparistOossa sosiaalisten oikeuksi-
en kehittdmiseen ja muun muassa dro-
ne-saantelyn kehittdmiseen.
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mukaisesti. Niista kayvit ilmi maksi-
mity0ajat, minimilepoajat jne.

Miksi sitten TES on kuitenkin kym-
menid sivuja pitkd? TES, kuten muu-
kin sdantely, on kehittynyt ajan saatos-
sa olosuhteiden muuttumista myo6tail-
len. Lentdjat tietdvat oman tyopaikkan-
sa tarpeet ja vaatimukset ja ndiden mu-
kaisesti yhtickohtaisen liiton toimes-
ta on vaadittu ja saatu sovituiksi TES-
kirjauksia. Ndiden kirjausten kautta
on saatu tyon tekeminen yleensa mah-
dolliseksi, toisaalta on samalla mukau-
tettu yhtion len-
tajilleen suorit-
tamaa kompen-
saatiota nididen
antamasta tyo-
panoksesta  si-
ten, ettd yhtion
on mahdollista
harjoittaa pitka-
janteista talous-
suunnittelua. TAma on paikallista sopi-
mista. Suomessa tita paikallista sopi-
mista on tehty pitkdan lentoyhtickoh-
taisten ammattiliittojen kautta.

Entd ohjaamon ulkopuolella? Lentajat
kuuluvat péddsdantoisesti oman yh-
tionsd lentdjaliittoon ja lentdjalii-
tot kuuluvat puolestaan kattojar-
jestoon, joka kerdd saman alan tai
saman toimenkuvan liittoja yh-
teen. Suomessa YTY (Yksityisalojen
Esimiehet ja Asiantuntijat Ry) seki
FPA (Suomen lentijiliitto — Finnish
Pilots’ Association Ry) ovat lentdja-
liittoja yhteen kerdavid kattojirjes-
toja. YTY on profiloitunut puhtaas-
ti edunvalvonnan jarjestoksi, ja FPA
toimii pddasiassa lentoturvallisuus-

Nykyadn lentotur-

vallisuus ja talous-

edunvalvonta pide-
taan erillaan.

asioiden seka kansallisen ja kansain-
vilisen maardysviidakon kimpussa.
YTY:n TES-neuvotteluosaaminen ja
ymmairrys tyonantajapuolen tavoit-
teista on tuottanut hyvia tuloksia niis-
sd TES-poydissd, joihin se on kutsut-
tu. Lentdjilla ei ole yleissitovaa ty6eh-
tosopimusta, vaan kaikki sopiminen
on paikallista ja tdhan YTY tarjoaa tu-
keaan. Jasenyhdistys itse vastaa sopi-
misesta eikd edunvalvontaa voida ul-
koistaa.

FPA on suomalaisten lentdjien jai-
senyhdistys ECAssa ja IFALPA:ssa, jo-
ten sen ty6lista on vahvasti naiden toi-
minnan mukainen. Aikoinaan FPA pe-
rustettiin jakamaan lentoturvallisuus-
tietoa kaikille suomen lentoyhtioiden
ammattiliitoille. Nykyaén tyolistaan on
entistd vahvemmin tullut edunvalvon-
taan liittyvid asioita. Tama on suoraa
seurausta ICAOn ja EASAn vastaaval-
le toiminnalle. Tastd johtuen FPA toi-
minta on jaettu kahteen: turvatoimi-
kunta kaisittelee pelkéstdan lentotur-
vallisuuteen liittyvid asioita ja muut
asiat ovat hallituksen tyolistalla. FPA:n
turvatoimikunta on saanut jopa EASAn
padjohtajalta Patrick Kylta positiivista
palautetta toimintamallista, jossa sel-
vasti on onnistuttu
eriyttdméaan lento-
turvallisuus edun-
valvonnasta.

Edunvalvonta
tarkoittaa  hyvin
laajaa kirjoa asi-
oita, jotka vaikut-
tavat lentdjankin
tyontekoon. Osa
niistd on hyvin kaytdnnonlidheisid ja
helposti havaittavia, kuten ty6ajat tai
palkka. Osa niisti ei tunnu laheiseltd,
kuten tyontekijan sosiaaliturvan koti-
paikan madrittely EU:ssa. Kuitenkin
nama kaikki ovat tarkeita asioita, joi-
hin my0s lentdjien pitdi ottaa kantaa
ja vaikuttaa.

Valitettavasti halukkaita tekijoi-
td tdhan tyohon ei oikein tahdo il-
maantua. Varmaa kuitenkin on, et-
td ilman asiaan paneutuvia tekijoita
ei myoskaan tule hyvaa lopputulos-
ta. Toivotaan, ettd uusi sukupolvi he-
rad uudella innolla ajamaan omia asi-
oitaan kohti parempaa tulevaisuutta!

Juttusarjan seuraavassa osassa tut-
kimme tarkemmin TES-maailmaa, sii-
td voit lukea seuraavassa lehdessi. ¢
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Kenelle tulee soittaa, jos on tarve tietdd, mitd miel-
td lentdjat ovat turvallisuusasioista? Tietenkin
turvatoimikunnalle. Turvatoimikunta edustaa
ennen kaikkea suomalaisia ammattilentdjid,
mutta myos lentdjia globaalisti, tavoitteena on
parantaa ilmailun turvallisuutta. Tieddttehdan
tunteen, kun ohjaamossa ihmetyttdd, miksei joi-
tain asioita voisi tehdd vdhdn fiksummin ja tur-
vallisemmin? Juuri tdllaisia asioita turvatoimi-
kunta tyostdd kotimaisesti ja kansainvalisesti.

Petri Pitkdnen
Puheenjohtaja,
Suomen Lentajaliiton
Turvatoimikunta.
A320-peramies

uomen Lentijiliiton FPA:n tur-

vatoimikunta kisittelee lento-

turvallisuusasioita ammattilen-
tdjien nakokulmasta. Turvatoimikunta
toimii ennen kaikkea kansallises-
ti, mutta samalla toimikunta vai-
kuttaa globaalisti lentoturvallisuu-
teen osana globaalia liikennelentji-
en (IFALPA) lentoturvallisuustyota.
Turvatoimikunta edustaa ammatti-
ryhmaa, eika lentoyhtioita. Siksi kau-
palliset tai yritysstrategiset paineet
eivit vaikuta turvallisuusasioiden ka-
sittelyyn. Samaa tavoitellaan sill4, etta
lentijaliittojen edunvalvonta-asiat pi-
detddn visusti poissa turvatoimikun-
nan poydalta. Esimerkiksi samat hen-
kil6t eivit voi olla samaan aikaan tur-
vatoimikunta- ja edunvalvontatyossa,
vaikka samaa ammattikuntaa edusta-
vatkin.

T s

Suurimmissa FPA:n jasenyhdistyk-
sissd on periaatteessa omat turvatoi-
mikuntansa. (T4lla hetkell4 tosin vain
Finnairin lentdjien SLL:ssd.) Ne kasit-
televit turvallisuusasioita kyseisen yh-
tion lentdjien ndakokulmasta, ja keskit-
tyvat tdhan yhtioon. Laajempaa mer-
kitystd omaavat asiat tuodaan kuiten-
kin kasiteltdviksi FPA:n turvatoimi-
kunnassa.

FPA:n turvatoimikunta toimii ko-
ko ajan kahdella tai kolmella tasol-
la. Ensiksikin kotimaan asioiden pii-
rissi, ja suomalaisiin organisaatiohin
vaikuttaen ja niiden kanssa yhteistyo-
td tehden. Ilmailun kansainvilinen
luonne pitdd kuitenkin huolen siita,
ettd koko ajan globaalit ja vililla eu-
rooppa-tason asiat kulkevat kotimais-
ten rinnalla. Kansainvélisesti toimim-
me IFALPA:n ja ECA:n avulla. Ndiden
lentoturvallisuuteen liittyvissa komi-
teoissa edustamme suomalaisia len-
tdjia. Samalla IFALPA ja ECA lidhet-
tavat usein asiantuntijoitaan edus-
tamaan lentdjid ICAO:n, EASA:n ja
muiden toimijoiden tyoryhmiin, jois-

sa lentoturvallisuusasioita kasitellaan.
Melko usein ndma4 asiantuntijat tule-
vat Suomesta, FPA:n turvatoimikun-
nasta, ja niinpa toimikunnan poydal-
le padtyy kommentoitavaksi aika ajoin
globaalisti varsin kauaskantoisia teks-
tiluonnoksia ja mielipiteita.

FPA:n turvatoimikunnan timéan-
hetkinen jasenisto lentdd aktiivises-
ti seuraavissa lentoyhtioissa: Finnair,
Norra, Norwegian, Cityjet ja pelastus-
helikopterioperaattorit.

Turvatoimikunta valitsee jasenen-
sd itse, ja jasenhaku jarjestetdan tar-
peen mukaan. Kriteerind on lahinna
sopiva kokemus lentotydstd, ja muu
kokemus on eduksi. Aika ajoin hae-
taan my0s spesifid osaamista, ja tal-
14 hetkelld haussa on lahinna tietotur-
va-asiantuntemus. Tyypillisesti kui-
tenkin asiantuntemus kehittyy komi-
teatyon ohessa. Oheisessa taulukossa
on lueteltu FPA:n turvatoimikunnan
jasenet; taulukossa on merkintd, jos
henkil6 edustaa suomalaisia lentdjia
jossakin IFALPA:n tai ECA:n komite-
assa tai tyoryhmaéssa.
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Petri Pitkdnen

Nimi

Positio/ IFALPA- tai ECA-komiteaedustus

puheenjohtaja, Flight Time Limitations (FTL)

Jussi Ekman

varapuheenjohtaja, Aircraft Design and Operations (ADO)

Lauri Soini

varapuheenjohtaja, Human Performance (HUPER) human factors

Pekka Autere Helicopters (HEL)
Jouni Ermala jasen
Atte Jokinen Aerodrome and Ground Environment (AGE)

Laura Kaartinen

Training, Licensing and Operations (TLO)

Sami Karinharju  jdsen

Jussi Kauppi Air Traffic Services (ATS)

Sauli Koutaniemi  Helicopters (HEL)

Sami Laine Accident Analysis and Prevention (AAP)
Timo Lempidinen = Dangerous Goods (DG)

Antti Rautiainen Accident Analysis and Prevention (AAP), Flight Data (FD)
Arto Tapio Remotely-Piloted Aerial Systems (RPAS)

Tomi Tervo Security (SEC)

Antti Tuori Human Performance (HUPER) medical

Ville Vauramo Security (SEC)

Palaute jasenistolta eli lentdjilta on turvatoimikun-

nalle tarkedd, melko usein jasenilti tuleekin asioi-
ta turvatoimikunnan kasiteltaviksi ja kommen-
toitavaksi. Palautetta ja viesteja voi toimittaa suo-
raan puheenjohtajalle tai sahkopostiosoitteeseen
fpa-ssc@fpapilots.fi. >¢

Petri Pitkdnen

Puheenjohtaja, Suomen
Lentajaliiton Turvatoimikunta
petri.pitkanen@fpapilots.fi
040-5608 189

IFALPA — International Federation of Airline Pilots’ Associations

ECA — European Cockpit Association
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HEIKKI URMAS:

LIIKENNELENTAJANA SUOMESSA

Aeron ja Finnairin pitkdaikainen pilotti Heikki Urmas (1935—2013) ehti lentdd noin
24 000 tuntia. Julkaisemme hdnen vuonna 2012 kirjoittamansa yhteenvedon hénen
1956 alkaneen ja 1990 pddttyneen litkennelentdjdnuransa moninaisista vatheista.

len palaamassa Tokiosta viimei-
Oselléi lennollani ennen eldkkeel-

le jadmistd maaliskuun neljan-
tend pdivana 1990. Vietdn miehiston
lepoistuimella vapaavuoroani 35 000
jalan korkeudessa pari tuntia ennen
pohjoisnavan ylitysta. Liikennelent&jan
urani on paattymassia muutaman tun-
nin kuluttua. Menneet vuodet palaavat
mieleeni, kertaan ajatuksissani sit4 ela-
maa suomalaisena liikenne-
lentdjand, jonka olen ko-
kenut menneini 34 vuo-
tena.

Asepalvelus oli mi-
nunkin suoritetta-
va, ja paasy lentoup-
seerikurssille  oli-
si eraanlainen toi-
veideni tayttymys.
Kevattalvella 1954
lehdessa oli ilmoitus
lentoupseeri-

~'|

%

%

kurssin alkamisesta Kauhavalla kesa-
kuussa sekéd hakuohjeet. Kurssille ha-
kijoiden tuli lapaista Tilkan sotilassai-
raalassa suoritettavat psykofysiologi-
set kokeet. Lahetettydni hakemukseni
sain ylioppilaskirjoitusten jalkeen kut-
sun osallistua Tilkan sotilassairaalassa
jarjestettaviin kaksipaivaisiin testeihin.
Testit menivit ilmeisesti hyvin,
koska pian sain kirjeen, jossa minua
pyydettiin  ilmoittautumaan
Kauhavan ilmasotakou-
lussa kurssin alkamis-
pdivina  15.6.1954.
Niin tulisi omalla
kohdallani alkamaan
LntUK 22, joka paat-
tyisi kevaalla 1955 ja
tulisin siirtyméén re-
serviin  vanrikkina.
Ylioppilaskirjoitusten
jalkeinen vuosi kuluisi
sotilaslentdjan  perus-
koulutuksen  saa-
misessa, jonka
jalkeen olisi
- paatettava
jatkosta.
Minulla
oli aja-
tuksissa
koulut-
tautua
ladka-
riksi.

'EF' 9 - R : ..1I ..
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Lentoupseerikurssin paatyttyd Kau-
havalla helmikuussa 1955 seurasi koke-
lasaika Tikkakoskella. Totesin ilokse-
ni, ettd menestymiseni kurssilla oli ol-
lut hyvi, koska olin kurssin neljannek-
si paras. Kokelasjakson suurin elamys
oli saada koulutus Vihuri-malliseen
koneeseen, joka oli tehokas Viimaan ja
Stieglitziin verrattuna, joilla tein ensim-
maiset yksinlentoni.

Vappuna juuri ennen kokelasjakson
paittymista ndin lehti-ilmoituksen, jos-
sa kerrottiin Aero Oy:n aloittavan len-
toperamieskurssin kesilla 1955. Tama
kohahdutti meidan kokelaiden mielia,
koska nyt oli tarjolla muukin vaihtoehto
kuin ura sotilaslentdjéna. Paatin pyrkia
Aeron kurssille, koska se antaisi mah-
dollisuuden paasti nopeasti leivan syr-
jaan kiinni verrattuna pitkaan laakari-
koulutukseen.

Tulin valituksi heindkuussa 1955 al-
kavalle 25 oppilaan kurssille, joka paat-
tyisi seuraavan vuoden huhtikuun lo-
pussa. Kurssin aikana saimme ansiolen-
tajan lupakirjaan vaadittavat yksinlen-
totunnit ja kaksimoottorikoulutuksen
DC-3-koneella seki tietenkin liikenne-
lentajalta vaadittavan teoriakoulutuk-
sen.

Kurssin kestédessa ei tapahtunut oi-
keastaan mitdan muuta erikoista kuin
keviille 1956 ajoittunut SAK:n organi-
soima yleislakko. Kolme viikkoa kesta-
nyt lakko alkoi maaliskuun ensimmai-
send paivand, joka oli samalla Urho
Kekkosen ensimmainen paiva tasaval-
lan presidenttina.

Kurssin aikana
ne oppilaat, joil-
la ei ollut 150 yk-
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sinlentotuntia tdynna, joutuivat len-
tdmaan puuttuvat tunnit pienkoneel-
la. Jalkeenpain ajatellen nuoret pera-
miesoppilaat saivat lentda ehka vahian
liiankin huonoissa sdissa.

Kurssin paatyttya jokaiselle kurssin
hyviksytysti suorittaneelle oli luvassa
tyopaikka. Mind en kuitenkaan paas-
syt aloittamaan tyontekoani heti kurs-
sin paatyttyd, koska olin alaikdinen: an-
siolent&jan lupakirja voitiin myontia 21
vuotta tayttdneelle. Minulla tuo vaati-
mus tayttyi kesdkuun 15., jolloin sitten
aloitin Aeron DC-kolmosen perdmie-
hena.

Kolmosella lentamistd kesti nel-

Aeron ensimmainen Caravelle IA OH-LEA Sinilintu
Helsingissa alkukesalla1961. Kuva: H. Karava
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ja vuotta. En ole sen jilkeen tuntenut
minkéanlaisia nostalgisia tuntemuksia
DC-kolmosta kohtaan. Siina oli huonot
suunnistuslaitteet, kesalla ohjaamoon
vuoti vettd ja kaikkina vuodenaikoina
virkahousut tahriutuivat ohjaamoon
tihkuvaan hydraulinesteeseen.
Ammatin kannalta huonoin puoli
oli, etteivit peramiehet saaneet tehda
lentoonldhtoja ja laskeutumisia, toisin
sanoen ensimmaiset pari vuotta saim-
me kokemusta vain radioon puhumi-
sessa ja lentosuunnitelmien tekemi-
sessd. Kun nuo pari vuotta olivat men-
neet, oli mahdollista paastd suoritta-
maan myo0s laht6jd ja laskeutumisia.

Nuoren perdmiehen mieleen iskostui
noina vuosina ajatus, ettei itse kaptee-
niksi padstya pida syytella vierella is-
tuvaa peramiesta jos tima on yrittanyt
tehda parhaansa.

Siirryin Convair 440 -koneen pe-
ramiehen tehtdviin 1960-luvun alus-
sa. Nyt vasta tunsin ensimmaisti ker-
taa olevani oikea liikkennelentja. Palkka
oli olennaisesti parempi kuin kolmosai-
kana ja ensimmaisten vuosien ehka ika-
vatkin kokemukset olivat jidneet taak-
se. Convair edusti potkurikoneiden
aatelia, se oli mittaristoltaan ja suun-
nistuslaitteiltaan jotakin aivan muuta
kuin DC-3. Silld lennettiin padasiassa
Euroopan lentoja kansainvilisille ken-
tille, mika opetti ja antoi kokemusta len-
tamisestd kansainvalisessa ilmatilassa.

Tata vaihetta kesti kolme wvuotta,
jonka jalkeen siirryin 1963 Caravelle-
koneen perdamieheksi. Siirtyminen
Convairista Caravelleen oli pienempi
muutos kuin kolmosesta Convairiin.
Suihkumoottorikoneena Caravelle oli
tietenkin potkurikayttoistd Convairia
paljon nopeampi, mutta reitit ja len-
tokentit olivat etupasssa samoja kuin
edelliselld konetyypillani.

Ennen 13htédni Yhdysvaltoihin
ASLA-stipendiaatiksi syksylld 1964 sain
koulutuksen Super-Caravelleen, joil-
la yhti6 oli korvaamassa aikaisemmat
"hoyry-Caravellet". Super-Caravellen
toimintamatka oli pitempi kuin sen

DC-8-forsti Heikki Urmas New Yorkissa hotelli Biltmoren aulassa
tammikuussa 1976. Oikealla secondi Visa Hietalahti ja taustalla
kapteeni Jouko Antikainen. Kuva: H. Karava
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edeltdjalld ja matkustajamaarakin nou-

sildhes sataan.

Palattuani  vuoden

voi omaksua."

Tadma Matin toteamus sidilyi mie-
lesséni kaikkina myGhempina vuosina,
kun erilaisia Matin tarkoittamia huono-
ja sdita ilmaantui jokaista lajia. Toinen
mieleeni pysyvisti jadnyt oikeanlai-
seen varovaisuuteen ohjannut ajatus
tuli Lauri Mannerilta: "Muista Hessu,
ettd parempi on olla eléva pelkuri kuin
kuollut sankari!" Ilmeisesti nAima saa-
mani evastykset olivat hyvia, koska sel-
visin eldkkeelle saakka ilman ettd yh-
tion lento-osaston tai ilmailuhallituk-
sen herrat olisivat padsseet kiinni kra-

vattiini.

Aerosta Finnairiksi nimensid muutta-
nut tyonantajani aloitti 1969 Atlantin-
DC-8-koneilla.
Naiden nelimoottoristen pitkdn matkan
koneiden tuloa oli alettu valmistella jo
pari vuotta aikaisemmin. Koska olin
liikennelent&jien ammattiyhdistyksen
varapuheenjohtaja, osallistuin lukui-
siin tarvittaviin neuvotteluihin, joita
kaytiin tyoehtosopimuksen uudista-
miseksi ja niiden muutosten tekemi-
seksi, joita uusien koneiden kaytt6on-
oton takia oli valttiméatonta tehda.

liikenteen uusilla

Lentotoiminnan  johtaja

Puhakka piti tarkeana, ettd uuteen ko-
netyyppiin saadaan "forsteiksi" eli en-
simmaisiksi peramiehiksi Convairien
kapteeneita, koska niilld oli parempi
kielitaito kuin useimmilla vanhemmil-
la kapteeneilla, jotka siirtyivat DC-8-

koneiden paallikoiksi.

Koneiden valmistaja amerikka-
lainen McDonnell Douglas edellyt-
ti, ettd ensimmaiset miehist6t uuteen
tyyppiin koulutettiin Yhdysvalloissa.
Olin ensimmaisten kahdeksikkoon

/g

kestaneelta
USA:n vierailultani 1965 minua alet-
tiin kouluttaa Convair 440:n kapteenik-
si. Kone oli erinomainen tyokalu kap-
teenin tehtdviin perehtyville. Mieleeni
palasi eldvasti, miten kapteeni-tarkas-
tuslennoltani palattuamme tarkasta-
jana toiminut Aeron kapteeni Matti
Sipinen lentoaseman kahvilassa istu-
essamme sanoi minulle: "Hessu, sind
et sitten enda muuta tarvitse kuin huo-
noja siité, silla lentad sind osaat, mut-
ta vain lentdminen huonoissa siissa an-
taa sinulle sen itsevarmuuden jota kap-
teenina tarvitset ja jota et perdmieheni

siirtyvien forstien joukossa, DC-8-
simulaattorikoulutus annettiin meille
Denverissa United Airlinesin koulutus-
keskuksessa. United oli jo tuolloin maa-
ilman suurimpien lentoyhtiéiden jou-
kossa. Tuo koulutus oli ehdottomas-
ti paras, jonka koko lentourallani sain.
Opettajat olivat kokeneita ammattilai-
sia ja Unitedilla oli kdytossadn toista
sataa kahdeksikkoa, joten yhtion ko-
kemustausta tuolla konetyypilla lenta-
misest oli laajempi kuin millian muul-
la yhticlla.

Unitedin simulaattoriopettajat ker-
toivat, ettei Unitedilla ollut DC-8:ssa
yhtdan naisohjaajaa, koska konetyyppi
vaati ilman ohjaimien hydraulista te-
hostusta niin suuria ohjainvoimia, et-
tei naispilottien fysiikka siithen riittanyt.

Ammatillisesti siirtyminen Euroopan
operaatioista Atlantin-liikenteeseen oli
suuri muutos. Amerikkalaisten lento-
kenttien suuri litkennetiheys ja kahdek-
sikoissa kaytetty inertia-suunnistusjar-
jestelma olivat miehist6ina aloittaville
ohjaajille aivan uutta. Uutena tekijana
tulivat my6s muun muassa useiden ai-
kavyGhykkeiden ylittimisesta johtuvat
suuret aikaerot.

Lensin "kasilla" aina vuoden 1980
alkuun, jolloin siirryin kapteeniksi
DC-10:een. Mielenkiintoisimmat ko-

kemukset kahdeksikoista tulivat rah-
ti- ja charter-lennoista eri puolille
Afrikkaa seka pyhiinvaeltajien kuljet-
tamisesta Mekkaan. Niiden lentojen
ohella DC-8:lla aloitettiin reittilitken-
ne Bangkokiin 1976, olin reitin avaus-
lennolla mukana. Alkuvaiheessa tuolla
reitilld piti Neuvostoliiton vaatimukses-
ta olla mukana venildinen navigaattori
jaradisti, lisdksi meidén oli tehtéva va-
lilasku Tashkentiin.

Viimeiset kolme vuotta kahdeksi-
kossa lensin paillikkona. Noiden vuo-
sien aikana Pohjois-Afrikan olosuhteet
tulivat tutuiksi, koska koneita oli use-
ampaan otteeseen ohjaamomiehistoi-
neen vuokralla Egyptissa, Tunisiassa ja
Kyproksessa. Nidin myo0s sen, etta paljon
saa tapahtua. ennen kuin asianomaisis-
sa maissa voidaan puhua demokratiasta
ja naisten tasa-arvoisuudesta.

Ensimmaiiset  tyovuoteni  DC-
kolmosen perdmiehend eivit olleet
parhaita mahdollisia, mutta siirryt-
tydni DC-10:n kapteeniksi olin tehta-
vissd, jota parempaa ei lilkennelent&ja
voinut Suomessa saada. Kone oli kuin
unelma, reitit hyvid, miehist6t ammat-
tinsa osaavia ja lisdksi palkkakin oli
riittavd. Tuohon ajanjaksoon sisiltyi
muun muassa lentojen aloittaminen
Pohjoisnavan yli Tokioon, sekd myo-

Elakevaarit Tapio Juutilainen (vas.), Erkki Ehanti ja Heikki Urmas Ehannin 90-vuotispdivalounaalla
Porssiklubilla toukokuussa 2011. Kuva: H. Karava
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hemmin liikenteen avaaminen Kiinaan
ja Singaporeen.

DC-kympin lepopaikalla mennei-
t4 muistellessani olin tulossa Tokiosta
kotiin  viidettdkymmenettd kertaa.
Lentoaika tilld reitilld saattoi pisim-
milladn olla yli 14 tuntia. Nain pitkal-
1a lennolla alkoivat ohjaamojutut jo
viahentya, vaikka mukana olisi ollut
huippumukava kollega kapteeni Erkki
Eskelinen, joka oli armoton tarinanker-
toja. Eki oli siirtynyt Finnairille Kar-
Airilta, jonka palveluksessa hanelle oli
kertynyt vuosikausien kokemus lenta-
misestd DC-6:1la, muun muassa useita
kertoja maapallon ympéri. Hain myos
hallitsi ne navigointimenetelmat, joihin
valtamerten ylityksilla oli turvauduttu
ennen inertiasuunnistuslaitteiden kayt-
toonottoa.

Paluulentoihin Tokiosta liittyi eris
erikoisuus. Pohjoisnorjalaisen Altan
lennonjohtajat nimittdin ilmoittivat
useammin kuin kerran Finnairin oh-
jaajille tutkasta havainneensa, etti ve-
nildiset havittdjalentokoneet kayttivat
Tokion-konettamme harjoitusmaali-
na: havittajat seurasivat kymppidmme
japasstyaan ampumaetiisyydelle kaan-
tyivat pois.

Miettiessiani kohta paattyvaa uraa-
ni mieleeni tulivat my6s ne esimerkil-
liset esimiehet, joiden kanssa minulla
oli ollut ilo olla lennoilla. Ensimmaisena
tuli mieleeni sodan ajan taistelulentaja,

Mannerheim-ristin ritari, lentotoimin-
nan johtaja Olli Puhakka. Ilman hénen
myotavaikutustaan en olisi voinut opis-
kella Amerikassa. Ohjaamossa han ei
koskaan syyttanyt peramiestda mistaan
rikkeesta. Jos jotain sattui, hdnen kom-
menttinsa oli yksinkertaisesti: "Mitds
tuosta, meitdhan on kaksi!" Esimiehenéd
hén oli vailla vertaa.

Toinen esimerkillinen tyGtoveri
oli kapteeni Olavi "Olli" Kepsu. Talla
Aerossa Junkers 52:lla lentdmisen
aloittaneella vanhemmalla kollegal-
la oli todellista tyopaikkahuumoria.
Kerran olimme DC-8:lla lahestymaés-
sa Amsterdamia melko huonossa siis-
sd. Helsingistd ldhtiessimme olimme
sopineet, ettd mini lenndn ensimmai-
sen patkan ja Olli sitten Amsterdamista
New Yorkiin. Amsterdamin lennonjoh-
to ilmoitti meille, etta kiytossa oleval-
la kiitoradalla oli sumun takia vaaka-
suora nakyvyys pisteessi A 100 metrii,
200 metrid pisteessd B ja 300 metria
pisteessi C. Ollin toteamus: "Kuule, se
on juuri meidan minimi, 600 metria!"

Kolmantena esimerkillisenda esi-
miehena tuli mieleeni kapteeni Lauri
Manner. Tadmén Viipurissa syntyneen
seitseman lapsen isin kanssa ei kos-
kaan sattunut mitian sellaista, joka olisi
pitdnyt mahdollisimman pian unohtaa.
Ollessani nuorena peramiehena kolmo-
sessa hin oli niita harvoja, jotka jaksoi-
vat neuvoa ja opastaa oikean suhtautu-

misen eri tilanteisiin. En voi liikaa ko-
rostaa, miten valtavan hyodyllista op-
pia tdma oli uransa alussa olevalle oh-
jaajalle.

Yhteista kaikille néille kolmelle oli
erinomainen huumorintaju. Totesinkin
kerran yhtion psykologille Manfred
Gardziellalle, joka vertailumielessa tes-
tasi kahdeksikolla jo lenténeitd ohjaa-
jiaja aloittelevia pilotteja, ettd litkenne-
lent4jan tarkein ominaisuus on huumo-
rintaju. Hin ymmarsi kantani vasta sen
jalkeen kun totesin, ettd hyvalla huu-
morintajulla varustettu henkilo ei tu-
kalassakaan tilanteessa meneti maltti-
aan. Eris tuttavani muistuttaa viela ny-
kyaan, ettd minulla oli jo 1970-luvulla
tapana tokaista erilaisissa tilanteissa:
"Tad on kuulkaa huumorihommaa!"

Edella esiin nostamieni kollegoiden
ohella oli toki lukuisia muitakin, joi-
den kanssa oli ilo olla tyossé. Saattaa
olla niinkin, ett jos minulla urani alus-
sa olisi ollut sama kokemus kuin sen
paéttyessd, olisi asioihin suhtautumi-
nen omalta puoleltanikin saattanut ol-
la toisenlainen.

Naiita miettiessdni alamme olla poh-
joisnavan tuntumassa ja minua tuuran-
nut kapteeni Olli Aarnio tulee palaut-
tamaan minut reaaliaikaan toteamalla:
"Hessu, tyomaa kutsuu!" >¢

(Ote Urmaksen 2012 ilmestyneestd
kirjasta "Voi maatamme!”)

Heikki Urmas DC-10-kapteenina.
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Simulaattorit, nuo hikiset

kopit missa mikddn ei ikind

toimi. Sdd on marginaalinen

Jja moottorit liekeissa. Tuttua

jokaiselle lentdjdlle alkeis-

koulutuksesta eldkkeelle pdd-

syyn asti. Tdydennetdadanko

tietotaitoja simulaattorien D E Er E D D D
avulla muissa ammateissa?

Kylla, muiden muassa vetu-
rinkuljettajien koulutuksessa,
Jjohon nyt saamme tuntumaa. o

F i
ﬁ Antti Hyvérinen

A330-peramies
EL S
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SIMULAATTORIT
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Loppuvetoa vaille: paattari
haaméttaa jo horisontissa.
Kuvat: Antti Hyvarinen

uotettava lentokonetehdasta-
Lustainen Saabini ldhestyy kis-

samaisen pehmedésti Kouvolaa,
tarkemmin KRAOn  (Kouvolan
Rautatie- ja Aikuiskoulutus Oy) pysa-
kointialuetta. Olen sopinut tapaami-
sen Hannu Jalosen kanssa, hin toimii
projektipaillikkona ja kouluttajana.

KRAO toimii puolustusvoimien
perua olevassa vanhahkossa kaksi-
kerroksisessa punatiilirakennukses-
sa. Ensin on syytd tutustua veturin-
kuljettajien koulutuksen rakentee-
seen. VR operaattorina suorittaa kul-
jettajien haun tarpeensa mukaan, ja
valitut onnekkaat pannaan koulun
penkille. Kokonaisuudessaan koulu-
tus kestdd noin yhdeksan kuukautta,
joista ensimmiiset kolme kiytetddn
Kouvolassa teorian ja simulaattorien
parissa.

Jo ennen Kouvolaan tuloa annetaan
tulevalla asemapaikalla viikon mittai-
nen perusperehdytys. Simulaattorien
saloihin paastdan tutustumaan kou-
lutuksen kolmannella viikolla, kun-
han liikenneturvallisuus ja veturitek-
niikan opintojen perusteet on aloitet-
tu. Veturisimulaattoreita ei ole kaytos-
sd muualla Suomessa.

Télla hetkelld KRAOIlla on kay-
tossddn kahteen kerrokseen sijoi-
tettuina yhteensd 19 simulaattoria,
6 kpl Dv-12-dieselveturi, 6 kpl Sri-
sahkoveturi (lempinimeltddn "neuvos-
toliittolainen kaalihakki"), 6 kpl Sr3-
sahkoveturi (Siemens Vectron) ja yk-
si Bombardierin TRAXX-sidhkoveturi
(Transnational Railway Applications
with eXtreme fleXibility). Lisdksi tu-
loillaan on 6 kpl "nanoja", jotka ovat
apple-pohjaisia tietokoneen ruudulta
hiirella kaytettavia Sr3-simuja.

Alkujaan ensimmaiset simut tulivat
CORYSiltd Grenoblesta vuonna 1999.
Pakettiin kuului 5 kpl Dv-12-diesel-
ajopOytia ja 5 kpl Sr1-sahkoajopOytia.
Namai ensimmaiisen sukupolven lait-
teet olivat kuitenkin kéytGssa epa-
luotettavia ja niiden uudistaminen
tuli ajankohtaiseksi jo 2004. Toisen
sukupolven laitteet aloittivat toimin-
tansa 2005 aikana. Niissi itse ohjel-
misto hankittiin CORYSilta ja ajopdy-
dat valmisti VR:n silloinen tytéaryhtio
Coronet. Myos tietokoneet oli hankit-
tu kotimaasta huoltovarmuuden pa-
rantamiseksi. Tdssd vaiheessa maa-
rad myos nostettiin 6 kappaleeseen

per tyyppi. Dv-12- ja Sri-simut koos-
tuvat ajopOydéasta hallintalaitteineen,
polkimista (kuolleen miehen kytkin) ja
parista monitorista seka kaiuttimista.
Yhdesta opettajan padkoneesta halli-
taan kuutta erillistd ajopoytaa. Uudet
TRANSURBIn Belgiassa valmistamat
Sr3-simulaattorit ovat jo tuoreempaa
tavaraa, niiden ohjaamo koostuu kop-
pimaisesta moduulista, jossa koulu-
tettava saa tuntuman veturin ajopoy-
tadn. Edessa tuulilasin paikalla on suu-
ri ndyttoruutu ja ajopdydan ymparilla
kolme kosketusnaytt6a. Toimintoihin
liittyvat aanet kuuluvat kuten luon-
nossakin, mutta mink&inlaista mo-
tion-jarjestelmaa ei ole. Ohjaamossa
on my6s Panasonic Toughpad, meil-
lekin tuttu! Ollessani paikalla KRAO
oli juuri saanut Sr3-simut, ja niiden
asennusty6t olivat meneillaan, myos
Dv-12-simulaattorit uudistetaan piak-
koin. Tarkoituksena on myos kehittaa
simulaattorikoulutusta entisestaan uu-
sien laitteiden saapumisen myo6t4, jol-
loin aikaansaadaan entistékin tehok-
kaampi koulutus.

Koulutuskeskuksen ylikerta on
nahty, ja siirrymme tositoimiin ala-
kertaan, jossa Bombardierin TRAXX-
veturi odottaa ruudut pimeind ase-
malaiturin reunassa. Kohta vetiis-
tdan tdssd nuoremman pain simussa
kiskot suoriksi! Ensin kytketdan hie-
man sdhkoja paille ja nostetaan vir-
roitin ylos sekéd suljetaan padkatkai-
sin. Junien kulunvalvonta (JKV) ak-
tivoidaan ja pian ollaan valmiita 1dh-
temadn liikkeelle. JKV vahtii, ettei ju-
na ylitd suurinta sallittua nopeutta. Se
myos valittaa kuljettajalle tiedon opas-
teista ja rajoituksista ja varmistaa nii-
den noudattamisen jarruttamalla tar-
vittaessa. Ennen laht6d kulunvalvonta-
laitteeseen on syGtetty muutamia asi-
oita: jarrulaji ja suurin nopeus, pituus,
paino, jarrupaino, onko juna kallistu-
vakorinen, junakohtaiset nopeusrajoi-
tukset ja kuljettajan tekema arvio keli-
tiedosta. Siis erddnlainen junan FMS.

Jarrut pois ja nopeudenasetuskah-
va ("vakionopeudensaadin") eteen, va-
semmalla kiadelld tehonsaatokahvasta
virtaa moottoreille. Hiljakseen juna
lahtee liikkeelle ja ensimmaiisen ku-
lunvalvontaan liittyvén ratapolkyssa
sijaitsevan "baliisin" (=maassa oleva
JKV:lle dataa ldhettdvd komponent-
t1) ylityksen jalkeen JKV-laite nayttaa
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SIMULAATTORIT

ruudulla enimmiisnopeuden 35 km/h | Uuttakin uudempi Siemens- ~ *
Vectron Sr3 -simu.

edessi olevaan vaihteeseen. Vahan va-
lid ruutuun syttyy punainen valo ja tor-
vi radkaisee, jos unohtuu kuolleen mie-
hen jalkakytkimen vapautus saannol-
lisin viliajoin. JKV-laite nayttdd no-
peusmittarissa punaisena pisteend
my0s maksiminopeuden, jota ei saa
ylittdd. Vaihteen jilkeen junan pais-
tyd suoraksi maksiminopeus hyppaa
140 km/h:iin. Kd4nnén kahvan rajoit-
timeen asti ja vauhti alkaa kiihtya.

Sahkotolpissa silloin talloin nakyva
merkki kertoo edessi olevasta erotus-
jaksosta eli sahkottomasté ajojohtimen
patkéasta kahden eri jannitesy6ton va-
lissd. Sen kohdalla veturin pagkytkin
avautuu automaattisesti radassa olevi-
en magneettien kohdalla ja tehonsaato
on suljettava. Jannitteettoman kohdan
yli rullataan vauhdilla ja toisella puo-
lella taas laimaistaan urku auki.

Tuokion kuluttua JKV piippaa ja
kertoo 3600 metrin padssi tulevas-
ta nopeusrajoituksesta. Hannu opas-
taa aloittamaan jarrutuksen noin 1700
metrid ennen sitd ja nyppaan oikella
kidellani itsetoimijarrua (paineilma-
toiminen, vaikuttaa koko junaan, ve-
turi ja vaunut) pari pykalaa taaksepain.
Kuuluu sihinéé ja vauhti alkaa hidas-
tua, JKV:n ruudussa numerot pienene-
vt ja kertovat etdisyydesta rajoituksen
alkamiseen.

Nykyaikaisessa junassa kiytetddn
hidastamiseen paineilmatoimisen jar-
run lisdksi my6s siahkojarrua. Sita kay-
tettdessa ajomoottorit kytketddn gene-
raattoreiksi, joiden tuottama sahko jo-
ko syotetédén takaisin verkkoon tai lah-
joitetaan vastuksien avulla harakoille
(vanhempi tapa). Itse veturissa on li-
saksi paineilmakayttéinen suoratoimi-
jarru, joka toimii pelkdstaan veturissa.
Rajoituksen ldhestyessa nopeusmitta-
rissa ulkokehélla liikkuva punainen
kulunvalvonnan pallo alkaa taas hil-
jakseen siirtyd nayttimaan uutta mak-
siminopeutta. Tuokion kuluttua huo-
maan vauhdin haluavan kiihtya vaikka
tehonsaatokahva on nollassa. Selitys:
massaa on paljon ja tunnelissa alama-
ki paasi yllattamaan. Nyppaan oikeal-
ta puoleltani sdhkéjarrua pari pykalaa
ja ndin nopeus pysyy kurissa.

Pian nopeusrajoitukset alenevat
entisestddan ja Helsingin rautatiease-
man stopparit alkavat hAamottaa edes-
sd. Hiuksenhieno jarrutus ja saavum-
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me silkinpehmeésti perille paikalleen
jahmettyneiden digitaalimatkustajien
tuijottaessa lasittuneilla (kauhusta-
ko?) silmillddn pitkin asemalaituria.
Than kuin olisin ollut t6issd! Maisema
jarataitsessddn on tdssi simulaattoris-
sa tehty lahinnd demomaiseksi yleis-
maisemaksi. Tunnelmaan paasi kui-
tenkin loistavasti ja mukava oli saa-
da yleiskasitys veturin toiminnasta ja
kulunvalvonnan suuresta merkitykses-
td turvallisen operoinnin varmistami-
sessa. Tata simulaattoria on kaytetty
muun muassa esittelyihin messuilla,
suosittu laite aivan varmasti!

Yhteensd simulaattorilla ajetaan
Kouvolassa koulutuksen kestédes-
si noin 140 tuntia, miki vastaa noin
30 ajoa, puolet dieselid ja puolet sih-
koa. Tama ei kuitenkaan ole varsinai-
nen tyyppikoulutus laitteeseen, vaan
yleistd tutustumista erilaisiin veturi-
tyyppeihin ja niiden erikoisuuksiin.
Ajoharjoitteet lahtevit ajotekniikan
perusteista ja sisdltdvit muun muas-
sa sadntojen ja ohjeiden noudattamis-
ta radalla. Myos hatatilanteet tulevat
tutuksi.

Kotivarikolla tapahtuu sitten varsi-
nainen tyyppikoulutus tiettyyn veturi-
tyyppiin. Se sisiltai itseopiskelua, har-
veliin tutustumista kouluttajan kanssa
jakaytdnnon ajoharjoittelua seka yksi-
tyiskohtaista opetusta moninaisia eri
tilanteita silmallapitden. Tamén jal-
keen edessd on tarkkari, joka sisdl-
tda kalustokuulustelun ja nayteajon.
Nayteajon jilkeen oppilaat ajavat vie-
14 kaksinajoa kokeneen kaverin kanssa
noin kaksi kuukautta. Lopulta yhden-
toista kuukauden koulutuksen jilkeen
ollaan valmiita yksinajoon linjalla.

Kuten ilmailussa, veturinkuljettajil-
ta edellytetdan lupakirjaa. Mutta, toi-
Dieselin kdryn voi melkein sin kuin ilmailussa, peruskoulutuk-
aistia Dv-12-simujen ajo- . . .
pBytien ymparistossa. sen jilkeen veturinkuljettaja ei palaa

simulaattoriin endd koskaan. Ei siis
valtavaa stressid, suullisia kuulustelu-
ja eikd moottorit liekeissi suoritettavia
asemalle saapumisia sumussa! Miksi
tdmA eroavaisuus? Tatd pohdiskelen
Saabissani paluumatkalla.

Liikennelentdja-lehti kiittdd KRAOn
henkilokuntaa ja erityisesti Hannu
Jalosta kaluston esittelystda! Lehden
seuraavassa numerossa paneudutaan
jélleen simulaattorien ihmeelliseen
maailmaan. >¢
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|LMAILUMUSEOTARKASTAJAT

Curtiss C-46 Commando on iso kone.
Varustettu kahdella P&W R-2800 -moottorilla. Toyotan automuseossa voi myds ndahda ilmailuhenkisia autoja, kuten
Kuva: Antti Hyvarinen. Flying Feather (Japani vuodelta 1955). Kuva: Heikki Tolvanen.
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Antti Hyvarinen * Toyotan automuseossa voi myds nahda ilmailuhenkisia
autoja, kuten Thomas Flyer Model L (USA vuodelta 1909).
Kuva: Heikki Tolvanen.

Aloitus Toyotan museosta
** Toinen Japanin autoteollisuuden helmi on wankel-

Sinivalkoisten siipien lennitettyd iloi- moottorinen Mazda Cosmo Sport vuodelta 1969.
sen joukkiomme Keski-Japanin hi- Kuva: Antti Hyvarinen.

taasti vajoavalle keinotekoiselle len-
tokenttédsaarelle (Centrair) navakassa
sivutuulessa, oli aika panna Nikonit
lampidm&an. Ensimmainen kohde tu-
lisi olemaan korkeakulttuuria nelipy6-
raisten alalajissa. Toyota, tarunhoh-
toinen japanilainen autonvalmistaja,
pyorittaa tehdastaan Nagoyan lahistol-
14. Kaupungin liepeilld komeilee my6s
Toyota Commemorative Museum of
Industry and Technology, mutta mei-
din retkemme kohteena on Nagoyan
tuntumassa Nagakute Cityssd 1989
avattu Toyota Automobile Museum.
Se on helposti saavutettavissa kes-
kustasta. Pieni reippailu ensin Nagoya
Stationille, josta subway Higashiyama
Line (n. 25 min) Fujigaokaan. Sielld
junanvaihto Tobu Kyuryo Lineen, jol-
la (n. 10 min) Geidai-dori-ekiin, jos-
ta on muutaman minuutin kévely it-
se museolle.
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Ensimmaéisend aulassa tulee vas-
taan... Volvo PV! Se siitd japanilai-
suudesta. Museo ei siis ole ainoas-
taan Toyotan kaluston ymparille kes-
kittynyt, eika edes pelkin japanilaisen
tuotannon ymparille. Rakennukseen
on koottu himmastyttava kokoelma
todella upeassa kunnossa olevia au-
tovanhuksia, pyoreisti 160 kappalet-
ta. Néyttely alkaa aivan auton histori-
an alkuaikojen virityksistd, hoyryau-
toista, sahkotoimisista automobiileis-
ta jne. Kaikki kuin pakasta juuri ve-
dettyna. Monipuolisen kokoelman se-
kaan on sitten saatu ripotelluksi my6s
Toyotan tuotteita, sekd muitakin japa-
nilaisia. Museon tavoitteena on esitel-
14 muutakin kuin pelkastadan Toyotan
tuotantoa. Itse kuitenkin pidan koko-
elman ehdottomana helmen3 jumalai-
amanatshas - d T sen kaunista Toyota 2000 GT -urhei-
osastoaledustaa, Zero. Tt BEL L luautoa, sen sulavalinjainen muotoilu
Kuva: AnttrHyvarinen. & S s lihes sulatti Nikonini totterdn.

- e e s B Museon tiloissa on myo6s pieni kup-
o - pila sekd kauppa, josta voi ostaa eri-
laisia Toyota-tuotteita. TAma on yk-
si hienoimmista automuseoista jos-
sa olen ikind poikennut. Voin todel-
la suositella!

Hamamatsun ilmailumuseo

Vaan yon yli nukuttua oli aika siir-
tya todelliseen museaalisen tiedon
ytimeen: Hamamatsun ilmailumu-
seon kokoelmat odottivat tarkas-
tajaansa. Pdasy museoon on ilmai-
nen. Hamamatsu sijaitsee n. 9o km
Nagoyasta kaakkoon, niin ollen ajan
sdastamiseksi valikoitui kulkuneuvok-
R . N si lahes myyttistd mainetta nauttiva

g = S ' | Shinkansen-luotijuna. Adrimmiaisell
i‘ i i'ﬁi_ 3 - tarkkuudella juna pysédhtyi oikeaan
kohtaan laiturissa ja delegaatiomme
boardautui sisille. Himmastyttavinta
asiassa oli, ettd juna oli noin 5 minuut-
tia myohassia! Shinkansenin keski-
maardistd myohastymistd tutkitaan
yleensi sekuntitasolla...

Télla Nagoyan ytimen ulkopuolelle
suuntautuneelle retkelle oleellista on
myOs huomata, ettd maahantulossa
saatava miehiston "oranssi kuponki"
ei riitd Hamamatsuun kulkemiseen.
Maahan tullessamme kerroimme vir-
kailijalle kohteemme ja saimme pas-
siin normaalimatkaajan leiman. Jota
sitten luonnollisesti hdmmasteltiin
vield maasta lahtiessamme...
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Shinkansenin kiihdyttdessd 280 km tuntinopeuteen
maisema vaihtui melko rivakasti. Junassa ostamamme
kahvi ei ollut vield ehtinyt jadhtyd kun aloimme jo saa-
pua Hamamatsuun, jossa vaihdoimme perinteisempéén
kulkuneuvoon, Toyota Crownin takapenkille. Reilun var-
tin taksimatkan jalkeen ympéristo alkoi muistuttaa lento-
kenttda ja juuri alueelle ajaessamme ndimme Japanilaisen
Boeing 767 AWACSin kiihdyttdvin irti maanpinnasta.
Museon ulkopuolella huomiomme kuitenkin vei Curtiss
C-46 Commando, ehkédpé koko museon paiakohde. Tama
kaksimoottorinen P&W R-2800 -moottoreilla varustet-
tu kuljetuskone tekee isolla koollaan aina vaikutuksen.
Niitd on siilynyt useita ympéri Japania, Euroopassa se
oli aina harvinainen. Useimmat muistavat ne sodan ajoil-
ta Himalajan ylityksissi, "Flying the Hump". Pihamaalla
on myos Piasecki CH-21B -helikopteri, "Lentdva banaani”.
Muutamia koneita ja sdlda on naytill4 itse rakennuksessa,
valtaosa kalustosta on viereisessé hallissa. Ylakerrassa 10y-
tyy pieni kahvila ja kentén puolelle avautuvista ikkunois-
ta voi seurata sotilasliikennettd. Tama sopii hyvin, koska
museossa esitellddn Japanin itsepuolustusilmavoimien
systeemeja.

Kalustohallissa majailee vield parisenkymmenti ko-
netta, padasiassa noin 1960-luvulta tuoreempaan suun-
taan. Ainoa vanhempi sotarauta on Mitsubishi A6M5a
Reisen (Zero), valitettavasti katosta riippumassa.
Katsojaystavillisempi esillepano olisi suotavaa, koska ko-
ne on harvinainen. F-86 ja aina tyylikis Lockheedin T-33
hivelevat verkkokalvoja, muutama pyorivasiipinen val-
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taa maisemaa epastabiililla olemuk-
§ Upea pienoismalli japanilaisten kéytossa olleesta _sell'aan. Kayntimme lopuksi saimme
DC-3-koneesta. Aukeaman kuvat: Antti Hyvérinen. ihailla hallin nurkkaan tuotua kaksi-
paikkaista Vampirea.
I e ; Koska aikaa ei ollut hukattavaksi ti-
Nuorempi ilmailumuseotarkastaja kiilasi itsensa X .
** kapteenin jakkaralle jattden IMT:n mokottamaan lasimme museon vastaanotosta taksin
takaohjaamoon iloiselle paluumatkalle Hamamatsun
asemalle. Shinkansen kiiti kohti
Nagoyaa kiskot punaisina ja pikaisen
matkanteon jilkeen olimme jilleen
Nagoya Stationilla miljoonan muun
ihmisen kanssa.

Aichi Museum of Flight

Vieli oli dssa jaljelld hihassa, vanhem-
pi museotarkastaja oli nimittdin kuul-
lut, ettd Nagoyan toisella lentoasemal-
la (Komaki AFB) Aichin prefektuuris-
sa oli marraskuun 2017 lopulla avat-
tu tuore ilmailumuseo. Infopisteesta
infoa ja kadun toiselle puolelle bussi-
pysikille. Noin puolen tunnin matkan
jalkeen kohde alkoi haamottaa. Aichi
Museum of Flightin pysékki oli nap-
péarasti myos koko bussilinjan paite-
pysakki. Aivan terminaalin kupees-
sa nakyi jo Mitsubishi MRJ:n kokoo-
mahalli. Aichin museo on kaksijakoi-
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nen, sielld sijaitsee varsinainen museo
ja my6s Mitsubishin MRJ-tuotannon
"museo”. Siind missd museolle paa-
see iskemalld jenit pOytddn, Mitsun
puoli tarvitsee etukateisvarauksen.
Keskivahvasta yrityksestimme huoli-
matta Mitsun ovet eivit auenneet jo-
ten katsottavaksi jai vain museon puo-
1i.

Vasta kuukautta—kahta aiemmin
auennut museo oli vield hieman al-
kutekijoissaan. Kalustoa ei ole kovin
runsaasti, tirkeimpana kohteena voi-
taneen pitda erittdin hienossa kun-
nossa olevaa sotilaspuolen NAMC
YS-11 -potkuriturbiinikonetta. Kone
on ensimmainen sodanjilkeisessa
Japanissa suunniteltu ja rakennettu
matkustajakone. Pettymykseksemme
vonkauksemme koneen sisdin ei joh-
tanut kylmiin tyyppeihin. Ehkapa tas-
sd oli hieman aistittavissa japanilainen
tapa toimia tarkasti pykélien mukaan.

Ylatasanteella oli hieno kokoelma
todella tarkasti tehtyja isoja pienois-
malleja japanilaisista koneista, mo-
nista ei ole ainoatakaan sdilynyt jal-

/g

kipolville. Hallissa on lisdksi Mitsun
MU-2 ja pari kopteria, sekd MU-300-
liikesuihkari. Erillisessa nayttelytilas-
sa luuraa myos upeassa kunnossa ole-
va Zero. Naiti sodanaikaisia rautoja on
sdilynyt melko vahin, sekd tuhoamis-
vimma ettd raaka-ainepula olivat so-
danjalkeisessd Japanissa voimakkaat.

Uskon, etta tulevaisuudessa myos
Mitsun MRJ -prototyyppi tulee koe-
lentojen jalkeen saamaan kotinsa tial-
ta. Hienoa paikassa oli viela hallin ka-
tolla oleva nikoalaterassi, josta pys-
tyin helposti sihtailemaan Nikonilla
lentoliikennettd. Terassilla olles-
samme Japanin ilmavoimien 767 ja
C-130 Herculekset tekivat laskukier-
rosta ja FDA:n Emput suhasivat po-
kaa; Japanin kuvauspaikoista saisivat
muutkin ottaa oppia.

Valon hamartyessa oli lopulta aika
hypati jilleen bussiin ja ottaa suunti-
ma kohti Nagoya Stationia. Jalleen yk-
si paiva korkeakulttuuria oli takana, ja
kaytossa kulunut museoluetteloni sai
asianomaisiin kohtiin uudet merkin-
nét: checked and approved! >¢
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ILMAILUMUSEOTARKASTAJA TUTKII

CHIKUZENMACHI
TACHIARAI PEACE
MEMORIAL

-MUSEO | ety

2 lisenkymmenen minuutin ajomatkan
IImailumuseo- paassd Fukuokasta kaakkoon sijait-
tarkastaja seva Chikuzenmachi Tachiarai Peace
Memorial -museo. Vuonna 2009 avat-
tu museo sijaitsee samalla alueella
kuin Keisarillisen Japanin armeijan
Tachiarain lentokenttd vuosina 1919—

Maailman ainoa sodasta selvinnyt Type 97
Fighter (valmistettu 3368 kpl), jota kamika-
ze-lentdjat kayttivat itsemurhaiskuissaan.
Koneyksild pelastettiin Hakatan lahden pohjas-
ta vuonna 1996. Kuvat: Heikki Tolvanen
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1945. Havittaja- sekd myohemmin it-
semurhalentéjien koulutuslentokent-
taa tituleerattiin aikoinaan Kaukoidian
parhaaksi lentokentdksi. Se levittay-
tyi laajalle alueelle Asakuran, Ogorin,
Chikuzenin ja Tachiarain kaupunkien
jakylien valiselle alueelle. Lentokentta
tuhottiin USA:n pommituksissa toi-
sen maailmansodan loppuvaiheessa
maaliskuun lopulla 1945.

Museorakennuksen muoto on kopi-
oitu lentokonehalleista, jotka aikoi-
naan sijaitsivat lentokentalld. Museo
on pieni, sielld on vain kolme ilma-
alusta (yksi helikopteri ulkona) seka
runsaasti lentotukikohdan oheismate-
riaalia kuten valokuvia, muistoesinei-
td seka informaatiota, josta suurin osa
on japaninkielisti. Aiheeseen vihkiyty-
neet entusiastit ymmartianevit kielies-
teestd huolimatta esineiston ja kuvien
taustat sekd merkitykset. Museon ma-
teriaali kertoo lentotukikohdan histo-
riasta, Japanin ilmailuteknologian ke-
hityksesta ja sotatoimista sekad kami-
kaze-hyokkaysosaston koulutuksesta
Tachiarain lentokoulussa sekd ope-
raatioista.

Suurin syy Ilmailumuseotarkastajan
tdsméamatkalle oli maailman ainoa
sdilynyt Nakajima Ki-27 (Type 97
Fighter) -havittdjakone, joka nos-
tettiin vuonna 1996 Hakatan lahden
pohjasta. Toisaalta my6s museon ai-
don Mitsubishi A6M Zeron nakemi-
nen oli japanilaisen havittdja-assa
Saburo Sakain Samurai-kirjan luke-
neelle hieno tdydennys kirjan antiin.
Vaikka Zeroja nakee monissakin il-
mailumuseoissa ympéri maailmaa,
on museossa oleva Zeron malli (Navy
Type 0 Carrier Fighter Model 32) ai-
noa laatuaan maailmassa.

Nimensd mukaisesti museon tarkoi-
tus on painottaa rauhan merkitys-
td. Museon keskell4 sijaitsee pyhatto,
jossa on esilld valokuvia ilmahyokka-
yksissd menehtyneistd henkilGista.
Museossa voi myos kuunnella sodas-
ta selvinneiden tarinoita ja muisteloi-
ta, nekin tietenkin japanin kielella.

Tarkastaja kiittda lampimiasti erit-
tdin avuliasta museon henkilokun-
taan kuuluvaa Marisa Kuboyamaa, jo-
ka esitteli sympaattista museota. >¢
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Keisarillisen Japanin armeijan ilmavoimien Mitsubishi A6M3 Type 0 Model 32. Kyseista alatyyppia
valmistettiin vain 343 kappaletta, museon Zero on ainoa jalkipolville jaanyt taman alatyypin ko-
neyksild. Kyseinen huhtikuussa 1942 tuotantoon tullut malli erottuu muista Zero-malleista suo-
rista siivenkarjistaan.
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TOISENLAINEN NAKEMYS KIINASTA
CHINA SOUTHERN AIRLINES

Lentokapteeni Pekka Kdrmeniemi eldkoityi
Finnairilta ansiokkaasti palvelleena vuon-
na 2016. Han hakeutui China Southern
Airlinesin palvelukseen Guangzhouhun (en-
tinen Kanton). Seuraavassa hdan valottaa
tuntemuksiaan lentdjdn tyosta Kiinassa.

o
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Hakuprosessi

En voi vield sanoa puhuvani kokemuk-
sen syvalla rintadanelld, silla takana
on vasta reilu vuosi China Southern
Airlinesin palkkalistoilla ja lentdmista
vain puolisen vuotta. Eldkelaispilotiksi
vetdytyminen jai kohdaltani varsin ly-
hyeksi, silld viimeinen lentoni sinival-
koisin siivin tapahtui Miamiin syys-
kuun lopussa 2016 ja niin kutsuttu in-
duction-kurssi alkoi Guangzhoussa he-
ti lokakuussa.

Hakuprosessi Kiinaan oli kuitenkin
alkanut jo vuoden 2016 tammikuussa,
jolloin kévin lapi ladkarintarkastuksen,
ATPL-kokeen ja simulaattorilennon.
Laakarintarkastus on Kiinassa varsin
kattava ja ldpaisyrajat muun muassa
verenpaineen kohdalla ovat tiukem-
mat kuin Euroopassa. Tarkastus oli
kaksipdivainen ja kaikki mahdollinen
tuli varmasti tutkituksi. ATPL-koe lie-
nee samanlainen kuin Trafillakin; ky-

symykset ovat kovasti FAA-pohjaisia
lisattyna  tietysti Kiinan lisalla.
Valmistautumiseen on tarjolla kaupal-
lisia sovelluksia (esimerkiksi Dauntless
China ATPL, jota itse opiskelin), joiden
avulla lapaisy ei ole ylivoimaista, kun
kerran selvisin siiti itsekin. Lapéisyraja
on 70 %, jonka

Seuraavaksi ohjelmassa oli run-
saasti paperisotaa ja touko—kesikuun
vaihteessa Kiinan ilmailuviranomai-
sen (CAAC) simulaattoritarkastuslen-
to. Eli taas nokka kohden Zhuhaita.
CSAIR vastasi kaikista kuluista ja jar-
jestelyistd, tosin lentoliput sain vain

yhtion omil-

optimoin tar-  Uskon, ettd olen harvoja le reiteille,
kasti. CAAC-si lipdisiicitd. iok joista lahin
Simulaat- _SImlf.’jl ap a'l.SQ.Ol Cl',.] OKd lentokohde
torilento len-  on TCAS-vaistossa tormannyt  Euroopassa
nettiin - Zhu- o, Gistettduédn ilma-alukseen ™
haissa, joka . . . Amsterdam.
on CSAIR:in — Simun tkkunat tulivat mu- Ennen
simulaattori- kavan punaisi ksi. varsinais-
koulutuksen ta tarkka-
keskus. Tarkastuslennon ohjelman ria sain lentdd kaksi harjoitussimu-

sain tietooni etukiteen, sen sisalt6 oli
Finnairilla totuttuun ndhden hieman
tyoladmpi, mutta kokonaisuudessaan
asiallinen ja ilmapiiriltddn lansimai-
nen. Minua ja eteld-korealaista kap-
teenia syynasi kaksi tarkastajaa, meilla
oli hieman toisistaan poikkeavat ohjel-
mat. Saimme kéyttada omia proseduu-
rejamme ja QRH:ta, mutta paikallisia
check-listoja. Tarkastuksessa ei keski-
tytty paikallisten menetelmien osaami-
seen, vaan enemman yleiseen lentotai-
toon, ohjaamoyhteistyohon ja kaptee-
nin paatoksentekoon eri vikatilanteis-
sa. Kouluttaja ja tarkastaja olivat var-
sin ammattitaitoisia ja tunsivat A330-
koneen erittdin hyvin. Briefaukset oli-
vat asiallisia ja saamani kommentit
olivat perusteltuja, mitdan asenteelli-
suutta tai mielivaltaa ei kohdallani il-
mennyt.

Odottelua ja ongelmia

Alkutestien jilkeen jdin odottamaan
tuloksia, jotka tulivat noin kuukauden
kuluttua. Sydamesséni oli ilmeisesti
jotain lisatarkastettavaa, minka syy ei
koskaan minulle selvinnyt. Yhtio (vi-
ranomainen) halusi, ettd sydamesta-
ni otetaan CCTA (Coronary Computed
Tomography Angiography). Sain ot-
taa kyseisen viipalerontgenin joko
Suomessa tai Guangzhoussa. Pihina pi-
lottina lensin Guangzhouhun, jossa ky-
seinen toimenpide suoritettiin samassa
sotilassairaalassa, jossa olin ollut 14a-
kdrintarkastukseni toisena paivana.
Toimenpide kesti kaikkineen puolisen
tuntia ja tulokset tulivat noin parissa
viikossa — kaikki oli kuulemma ok.

lentoa niin, ettd perdmieheni oli pai-
kallinen lentdja. Olin taas onnekas,
silla kohdalleni sattui erittdin asialli-
nen ja osaava kouluttaja. Ennen var-
sinaista tarkkaria kyseinen koulut-
taja (CSAIR-tarkastuslentdjd) tapasi
molemmat CAAC:n tarkastajani, jon-
ka jalkeen hén soitti minulle hotellii-
ni ja valmisteli minut tulevaan koitok-
seen. Ohjelma oli etukiteen tiedos-
sa ja sisilsi samoja tarkastuskohteita
kuin harjoitussimut, jotka kiinalaisen
tavan mukaan ovat koulutuksen ohel-
la my®0s tarkastuksia.

Uskon, ettd olen harvoja CAAC-
simun l4piisijoitd, joka on TCAS-
viistossd tormannyt vaistettavaan il-
ma-alukseen — simun ikkunat tulivat
mukavan punaisiksi. Onnekseni mina
en ollut syypaa, vaan simulaattorin tek-
niikka, ja kouluttaja totesi "My mista-
ke”, minka jalkeen homma jatkui uu-
della TCAS-viistolla.

Jalkibriefaus kesti ldhes tunnin,
jonka aikana kaytiin ldpi koko len-
to varsin tarkkaan. Lopputulemana
oli tarkastajien toteamus: “Captain
Pekka, you passed, welcome to join
China Southern family”.

Sitten oli taas odottelua ja noin
kuukauden péaasta tuli kutsu aiem-
min mainitulle induction-kurssille,
jonka oli maara alkaa jo elokuussa.
Eldkoitymiseni Finnairilta oli suunni-
teltu tapahtuvan lokakuun lopulla, jo-
ten jouduin siirtimaan kyseista koulu-
tusta muutamalla kuukaudella.

Testauksen alusta maakoulutuksen
(induction course) alkuun vierahti siis
kaiken kaikkiaan noin yhdeksan kuu-
kautta, josta ylimdédrdinen syddnkuva-
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us ja eldkoitymiseni myGhdinen ajan-
kohta aiheuttivat noin kolmen kuukau-
den pidennyksen. Hakuprosesssin ai-
kana tammikuun testauksessa olleis-
ta noin 15 ha-
kijasta oli kar-
siutunut kym-
menisen pilot-
tia. Medikaaliin
kariutui muis-
taakseni kolme
hakijaa, ATPL-
kokeeseen 4-5
hakijaa (kokeen
saa uusia kuu-
kauden vilein
kaiketi kaksi kertaa) ja simutarkastus-
lentoon 2—3 hakijaa.

Koulutus alkaa

Kahden viikon rauhallisten eldke-
paivien jilkeen lihdin taas koh-
ti Guangzhouta ja induction-kurssia,
joka kesti vajaat kolme viikkoa, tosin
varsinaista ohjelmaa oli ehka vain vii-
koksi. Kurssi piti sisillaan turvakou-
lutuspiivan (tulipalojen sammutus,
evakuointi, ovien avaaminen, pelas-
tautumisharjoitus lautalle uima-al-
taassa jne.), ilmailulain ldpikdynnin,
Flight Operations Manual -oppitun-
nin, Dangerous Goods -koulutuksen ja
DGR-kokeen. Paaasiallinen syy kurs-
sin venymiselle oli oleskelulupien (re-
sidence permit) anominen, johon mai-
nittu kolme viikkoa kului.

Kurssin alku oli my0s tyosuhteen al-
ku, eli palkanmaksuni alkoi 10.10.2016.
Tadmin jilkeen tyOnantajani haki mi-
nulle paikallista lupakirjaa viranomai-
selta. Tama prosessi kesti kohdallani
noin kymmenen kuukautta, joka oli
lentdjapojan kannalta parasta aikaa.
Tuona aikana tyotehtavia olivat puo-
livuotisladkarintarkastus (hieman ke-
vyempi versio kuin initial check) seka
yksi CAAC:n turvallisuusseminaari, jo-
ka luonnollisesti pidettiin kiinankielel-
14. Lupakirjan hakuprosessit Kiinassa
ovat selvisti jotain korkeampaa tiedet-
té, silla niiden kesto on vaihdellut pa-
rista viikosta ldhes vuoteen, eika ku-
kaan tunnu tietdvan syyta tahan.

Viliaikaisen lupakirjan sain kesa-
kuun 2017 puolessa valiss ja niin kut-
suttu A330-requalification-kurssi al-
koi heindkuussa. Nokka siis taas koh-
ti Zhuhaita, Computer Based Training

E.?)Z

Lupakirjan hakuprosessit
Kiinassa ovat selvdsti jo-
tain korkeampaa tiedetta,
silla niiden kesto on vaih-
dellut parista viikosta lihes
vuoteen, eikda kukaan tunnu
tietdvdn syyta tahan.

viisi pdivaa, teoriakoe (lapaisyraja 9o
%, jonka jalleen optimoin), kaksi re-
current-simua ja tarkkari. Recurrent-
koulutusohjelmat julkaistaan kaksi
kertaa vuodes-
sa, jolloin koh-
dalleni osui siis
vuoden 2017
jalkimmaéinen
koulutusosuus.
Yhtio julkaisee
ohjelman etu-
kateen. Lisdksi
ulkomaalaisil-
la piloteilla on
kaytossd noin
30-sivuinen epavirallinen briefing-ma-
teriaali, jossa on varsin yksityiskohtai-
sesti selvitetty seka recurrent- etta si-
mutarkkarin sisilt6. Ohjelmaan on ah-
dettu hieman enemmaén tavaraa kuin
Finnairilla, joten keskeisinta on oikea
ajankaytto. Jos jokin osio jaa ajanpuut-
teen vuoksi suorittamatta, simua ei voi-
da hyvaksya.

Hyva onneni kouluttaja- ja tarkas-
tajavalinnoissa jatkui, silla sain hyvaa
koulutusta ja tarkastuslentijakin (enti-
nen A330 Foreign Pilot Chief) oli erit-
tdin asiallinen. Jalkibriefauksessa ko-
rostui kapteenin paitoksentekoky-
ky sekd menetelmituntemus ja vika-
tilanteiden jarjestelmaillinen hallinta
(selva tehtdvanjako Pilot Flying/Pilot
Monitoring), OEB, ECAM, STATUS,
QRH, summary-listat, kommunikoin-
ti, jne.

Sain toimia PF:na kaikissa simu-
sessioissa ja nel-

jin tunnin tar- - Toimiessani

jan vililaskuton yhteys Helsingista
Guangzhouhun  kesdaikataulukau-
della tekee vierailut kotomaahan
helpoksi, mutta talvella tiytyy len-
tdd Hongkongin kautta. Junamatka
Guangzhoun ja Hongkongin vélilla
sujuu alta kahteen tuntiin ja on varsin
vaivaton. Tana vuonna avautuu luoti-
junayhteys, jolla matka taittuu noin 45
minuutissa. Tasséd kohtaa esitan kiitok-
seni jalleen kerran entisille kollegoille
joustavasta suhtautumisesta lukuisiin
jumpparipyynt6ihini.

Kolme ensimmiista lentoani oli-
vat kotimaata: Chengdu ja kahdes-
ti Shanghai, jonka jilkeen lensin
Melbourneen ja Dubaihin. Noilla len-
noilla olin PF:na muilla paitsi Dubain-
lennolla. Varsinaista koulutussyllabus-
ta kyseisille lennoille ei ollut ja lento-
jen koulutuksellinen anti vaihteli ko-
vasti. Kotimaan lennot operoitiin kol-
mella pilotilla ja ulkomaan lennot nel-
jalla (onhan Dubain-lennon lentoai-
ka kuitenkin yli 7 tuntia). Toimiessani
PF:na ohjaamossa SOP-kielena kay-
tetddn englantia, mutta kaikki epévi-
rallinen keskustelu ja kommunikointi
Kiinan lennonjohdon kanssa on paa-

saantoisesti kiinaksi.
Vieraillessani Foreign Pilot
Officessa vastaanottamassa todis-

tuksen,jonka mukaan olin hyviksyt-
tavisti suorittanut netin kautta winter
operation- ja severe weather -kokeet,
tapasin sattumalta nykyisen Foreign
Pilot A330-ryhmapaallikon jolta kysyin
voinko anoa reittitarkastuslentoa (cap-
tain check). Se
pitaa siis itse

PF:na ohjaa-

kastuslento- . . - anoa erillisella
kin kohdistui Mossa SOP-kielend kdyte- nakukaavak-
vain - minuun.  tGin englantia, mutta kaikki keella! Parin
Ensimmaisen e e ll. k k l B varmistavan
kahden tunnin €pPaviratiinen kes ustelu ja kysymyksen
aikana koulut- kommunikointi Kiinan len- “Are you rea-
taja lennatti mi- dy for a check

nulle  tulevan
tarkastuslento-
ohjelman ennen
varsinaista kahden tunnin tarkkaria,
miké osaltaan edesauttoi simun lapai-
semista.

Vihdoin taivaalle

Kurssin jalkeen ehdin kiydd Suomessa
pikaisesti ennen reittikoulutuslen-
tojen alkamista. Vanhan tyonanta-

nonjohdon kanssa on paa-
sadantoisesti kiitnaksi.

ride?” jalkeen
hén antoi lu-
van anoa ky-
seistd lentoa. Normaalisti lennon ros-
terointiin menee yhdestd kolmeen viik-
koon, mutta taas onni oli puolellani ja
ryhmépaillikko pani minulle jo parin
paivan paastd wechatiin (paikallinen
“whatsup”) viestin, ettd tarkastuslen-
to Pekingiin olisi seuraavana paivana.
Lento operoitiin kolmella pilotilla, jol-
loin tarkastaja istui lentoonlahdon ja
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nousun peramiehen paikalla, 1dhti sit-
ten matkustamon puolelle paperihom-
miin ja palasi ennen ldhestymisen al-
kua. Ilmapiiri ohjaamossa oli miellyt-
tava ja jalkibriefaus tapahtui portilla
heti lennon jalkeen. Kommentit olivat
asiallisia ja koskivat kotimaan operoin-
tia, nokan asentoa laskua tehdessa seka
tyonjakoa ohjaamossa; PF hoitaa vain
Flight Control Panelin ja PM:n vas-
tuulla on manipuloida MCDU:lta tar-
vittavat valinnat esimerkiksi “direct to”
-valinnat. Tarkastuslentolausunto, jo-
ka on luonnollisesti kiinaksi, kiersi eri
osastoilla ja muutaman viikon kulut-
tua statukseni yhtion sahkoisissa jar-
jestelmissa muuttui peramiesoppilaas-
ta kapteeniksi.

Nyt olen lentédnyt virallisesti kap-
teenina (SCAP = second captain) reilut
puolisen vuotta, blokkitunteja kertyy
noin 80 h kuukaudessa. Ensimmaiset
Euroopan-lennotkin ovat onnellises-
ti takana; Guangzhou—Wuhan—Roo-
ma sekd vililaskuton Amsterdam.

Arkipaivan operointi

Ohjaamoilmapiiri on varsin vapau-
tunut, se sisaltdd toki joitakin kii-
nalaisia piirteitd, joista kerron jos-
sain toisessa yhteydessi enemmaén.
Ohjaamogradientti on yllattavan loiva,
silld peramiehet osallistuvat keskus-
teluun ja ovat varsin oma-aloitteisia.
Syyna lienee kdytdnnon tehtavijako,
jossa peramiehet tekevat kaytannossa
kaikki valmistelevat toimenpiteet.

Ohjaajien englanninkielen osaamis-
taso vaihtelee, mutta varsinkin pera-
miehet puhuvat yleisesti varsin hyvaa
englantia; lieneeko syyna, ettd China
Southernin peruskoulutuskeskus si-
jaitsee Australiassa Perthin lahella.

Paikallisten ohjaajien lentokonejar-
jestelmien tekninen tuntemus on kor-
kealla tasolla ainakin itseeni verrattu-
na. My6s lentohommat ovat sujuneet
paikallisilta piloteilta moitteettomasti
ja he seuraavat varsin orjallisesti SOP-
rajoja.

Molemmissa Suurimmat
kohteissa kaksi . . . . kaytannon
yota perilld, ja Oh] _(.Iam?g T'aC.lle.?”lttl On y llat- erot Finnair-
ohjaajia luon-  tdvdn loiva, silla perdmiehet  operointiin ver-
nollisestineljd. — 5qllisvat keskusteluun ja — rattunaliittyvit
Sopimukse- . IR maatoimintoi-
nionns.”200n OVAl varsin oma-aloitteisia. in, esimerkik-

10 off”, jolloin
20 pdivan tyo-
putkeen tyon-
antaja saa upo-
tetuksi noin 4
lentoa. 10 pdi-
van vapaajak-
son olen vaimoni Anun kanssa pyrkinyt
viettamain lahiymparistoon tutustuen,
Uusi Seelanti, Australia, Thaimaa jne.

Noin sadan lentotunnin (seat
hours) jalkeen voin anoa niin kutsut-
tua International check ridea, joka
taytyy lentda erikseen Eurooppaan ja
Oseaniaan, jotta saa laskeutua naiden
maanosien lentokentille. Statukseni on
B-captain, eli en saa antaa perdmie-
hen tehdi lentoonldht6ja tai laskuja.
Lis#ksi perdmies ei saa olla aivan vas-
ta-alkaja. My6s RNAV-lahestymiset ja
CAT II -operointi vaativat omat simu-
tarkastukset. Nama lensin recurrent-
simujen lisdksi, joten Zhuhaissa vie-
rahti mukavat 10 vuorokautta. niihin
sisdltyi 7 simua (2 x CAT II, 2 x RNP
JA 3 x recurrent) ja CBT-testi).
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Syyna lienee kdytdnnon teh- s
tavdajako, jossa perdamiehet
tekevdt kdaytannossa kaikki
valmistelevat toimenpiteet.

lennonval-
misteluun. Yli
7 tuntia Kkes-
tavalle  ulko-
maanlennol-
le ilmoittaudu-
taan 2,5 h en-
nen lentoa! Sitd ennen on yhtion kayt-
t60si antamaan iPadiin tullut briefing-
paketti, jossa on kaikki lennot tie-
dot (OFP, NOTAMIit, saitiedot, suori-
tusarvot, manuaalit jne.), ja sihkoiseen
Jeppeseniin voi ladata reitin tarvitta-
vine kenttineen. Lisaksi noin 12 tuntia
ennen lentoa tulee alustava infopaketti,
jonka yhteydessia on kymmenen kysy-
myksen minikoe. Siita pitdd saada va-
hintaan kahdeksan oikein, jotta voi lah-
ted kyseiselle lennolle. Aluksi suhtau-
dun kokeeseen epailevisti, mutta nyt
tuo menee jo rutiinilla ja ehkipa tieto-
maarani koneen jirjestelmistd on pa-
rantunut.

Ilmoittautuminen t6ihin tapahtuu
nykyaikaisesti sormenpaidtunnistuk-
sella, jonka jidlkeen suoritetaan pu-

hallus alkometriin. Dispatchin brie-
fauksen jilkeen paitetddn tankattava
polttoaineméara yhdessd dispatche-
rin kanssa. Varakentit ovat yleisesti
varsin kaukana esimerkiksi Rooma-
Fiumicinon normaali varakenttd on
Wien. Polttoainetta siis kannetaan var-
sin paljon Finnairin operaatiohin ver-
rattuna.

Matkustamomiehisté pitdd oman
briefauksensa samassa tilassa ja oh-
jaajat (1ahinnid kapteeni) briefaa hei-
dat oman lennonvalmistelunsa jalkeen.

Koneelle siirrytddn paikallisesta
miehistokeskuksesta busseilla noin 1,5
tuntia ennen lentoa. Kuten jo totesin-
kin, koneella peramies tekee suurim-
man osan valmisteluista, kapteeni tar-
kastaa FMS:n ja perf-laskelmat. Reitti
kiydaan lapi yhteistuumin lukien ja
tarkastaen jokainen suunta ja etdisyys
erikseen. Lentdminen itsessdan on hy-
vin samanlaista kuin Finnairilla, joskin
lepovuoroja on enemmaén, koska ope-
roimme kaytannossi kaikki ulkomaan
lennot neljilla ohjaajalla.

Ruoka on hyvéa (ja kiinalaista) ja
sitd on riittavasti!

Tassi oli muutamia kokemuksia Kiina-
urani alkumetreiltd — onneksi olen ta-
hén asti valttynyt pahimmilta karikoil-
ta. Yleisesti ottaen China Southernissa
suhtautuminen ulkomaalaisiin pilot-
teihin on ystéavillista. Yksilollisid ero-
ja toki on ja paikallinen yhtickultturi
on muovannut turvallisuuskulttuuris-
ta varsin jaykahkon, silld méaarayksia
on joka laht66n. On my6s huomioitava,
ettd niin kutsuttu Just Culture (“indivi-
duals are not blamed for honest errors,
but are held accountable for willful vio-
lations and gross negligence”) on vasta
rantautumassa tdnne Aasiaan.

Haluan tédssa yhteydessa vield valit-
tda kiitokseni entisille esimiehilleni
Finnairin lento-osastolla, Jari ja ryh-
mapéillikot suhtautuivat erittdin hie-
nosti erilaisiin pyynt6ihini hakuproses-
sini aikana ja auttoivat laatimaan tar-
vittavia hakupapereita. >¢

Pekka Karmeniemi
Captain A330

.E.?ﬁ



KIRJAESITTELY

PAATA PAREMMINI

Mitd yhteistd on litkennelentdjdlld ja poliisin valmiusyksikko
Karhun poliisimiehelld? No ainakin se, ettd kummankin tyossd
Jjoutuu jatkuvasti tekemddn pddtoksid, usein myos kovan pai-
neen alla ja nopeasti. Huono pddtos voi kummassakin amma-
tissa toissd johtaa ikdviin ja pahimmassa tapauksessa peruut-
tamattomiin seurauksiin. Niinpd kummankin tyossd tarvitaan
resilienssid — kykyd sdilyttad toimintakyky vaikeissa ja vaati-
vissa ddritilanteissa sekd kykyd palautua vastoinkdymisista.

Harri Gustafsbergilla on yli 20 vuoden koke-
mus poliisin valmiusyksikkd Karhun operatii-
visena johtajana ja kouluttajana. Tuoreessa
kirjassaan Tilannetaju han jakaa oppe-
jaan, joista voi olla hyotya meille kaikille:
"Ihminen tekee vuorokaudessa keskimaarin
7000 paatosta. Ilman kirkasta tilannetietoi-
suutta ja henkista suorituskykya todellisuu-
den tulkintakyky heikkenee dramaattisesti.
Kuva: Sami Haténen
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oderni  lii-
kennelenta-
jin ty6 pe-

rustuu usean turvallis-
ta tekemista edistavin
seikan pohjalle. On
laajalti tunnettua, et-
td lentdjin ammatilli-
sella polulla ldhdetaan
liikkeelle tarkasta hen-
kilovalinnasta, edetdan
laadukkaaseen koulu-
tukseen ja sen jilkeen
tyoskennellaan vakio-
toimintamenetelmi-
en ja tarkastuslistojen
kanssa teknisesti erit-
tdin luotettavien len-
tokoneiden ohjaamos-
sa. Silti ei varmaan tu-
le helposti mieleen, et-
ta lisdksi tarvitaan yk-
silollistd henkista val-
mennusta. Yhtalailla
harva tulee ajatelleek-
si, ettd tallaista val-
mennusherkkua tar-
joillaan jossain maarin
jo nyt lentdjille erdan-
laisen koulutuksen pii-
loagendan kautta, ja pikkuhiljaa my6s
avoimemmin. T&ll6in puhutaan muun
muassa eri paatoksentekomallien (ku-
ten "FORDEC”) ottamisesta kayttoon.
Harri Gustafsberg on entinen po-
liisi, jonka ura poliisissa huipentui
valmiusyksikkoé Karhun operatiivisen
johtajan pestiin. Suomessa 2000-lu-
vulla tapahtuneiden kouluampumis-
ten aikaan hén oivalsi, ettd valmius-

Olli Iisalo
A320-peramies

FIANASIR

yksikon henkilokunta tarvitsee aiem-
paa tehokkaampaa henkisen suori-
tuskyvyn valmennusta. Gustafsberg
oli omien ja kollegoidensa kokemus-
ten kautta oppinut, ettad vaarallisessa
ja stressaavassa tilanteessa voi syntya
monenlaisia haitallisia kehon reakti-
oita, aina hetkellisesta nakokyvyn ka-
toamisesta alkaen.

Kun sopivaa valmentajaa ei 16yty-
nyt, Gustafsberg tarttui itse toimeen.
Niain hinen tavanomainen poliisin
tyonsi on vaihtunut valmentajan ja
luennoitsijan t6ihin. Aiheeseen pe-
rehtyessdan Gustafsberg hurahti sii-
hen niin, ettd hdnen tyonsa tuloksina
ovat syntyneet niin valmennusbisnes
javiitoskirjatutkimus kuin paatoksen-
teon elementteja ja mahdollisuuksia
kasitteleva opaskirjakin.

Tilannetaju — paata paremmin

Loppusyksystd 2017 ilmestynyt teos
“Tilannetaju” on Harri Gustafsbergin
ja tyOpsykologian tohtori Helena
Ahmanin yhdessi kasaama opas sii-
hen, kuinka kuka tahansa voi kay-
tdnnossd parantaa padtoksenteko-
kykydan. Teos sekd johdattaa paa-
toksenteon ja sitd olennaisesti tuke-
van tilannetajun teoriaan ettd antaa
konkreettisia tyokaluja oman ajatte-
lun ja kayttaytymisen kehittimiseen.
Luin kirjan etsien erityisesti lentdjén
ammattitaidon kehittdmisen kannal-
ta olennaista sisaltod, mielessa lenta-
jille jokapaivdinen CRM (Crew resour-
ce management) -tulokulma, yksilon
oppimiseen liittyvit tyokalut ja harvi-
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naisemmat, mutta tietysti varautumis-
ta vaativat hatatilanteet. Nakemykseni
mukaan kirjan kolme tiarkeinta erillis-
td liikennelentijalle ajatuksia heratta-
via aihealuetta olivat havaintoharho-
ja, intuitiota ja vaativiin tilanteisiin
valmistautumista kasittelevat kappa-
leet.

Kirjassa muistutetaan siita, ettd ih-
minen on todella monimutkainen lai-
tos, jonka voi kasittda erillisiksi fyy-
sisiksi ja henkisiksi kokonaisuuksiksi,
mutta joka todellisuudessa kuitenkin
on yksi kokonaisuus. Henkinen hei-
lahdus aiheuttaa hyvin herkasti ei-toi-
votun kehollisen vasteen tai vetaa jar-
kevin ajattelun taysin solmuun. Ehka
aiheuttaa molemmat. Tavat, rutiinit,
harjoittelulla ja toistoilla opittu taito,
intuitio ja mielen rauhoittaminen —
kaikki tdhtaavét siihen, ettd aivojen ja
kehon resurssit eivit kulu turhanpai-
viiseen, vaan voimme keskittya ratko-
maan kompleksisempia tilanteita.

Mieleni tekee tiivistaa kirjan opetukset lyhyeen
kaytannon analogiaan:

Tilannetajun késitteen ja sen mahdollisuuk-
sien ymmartamisella ja harjoittelulla kohti
parempaa paiatoksentekokykya tavoitellaan
mahdollisuutta tehdid omalle suorituskyvyl-
le samanlainen toimenpide kuin tietokoneelle
tehddan eheyttamalla kovalevy ja poistamal-
la haittaohjelmat.

Siind missa tietokone nopeutuu ja tallennus-
tilaa vapautuu, Gustafsbergin kehittimassa
MindCoach-prosessissa ydinajatuksena on
jattad vaativille tai odottamattomille paatok-
sentekotilanteille parhaat mahdolliset mielen
resurssit.

Tassa kirjoituksessa olen hyodynta-
nyt Harri Gustafsbergin Helsingin
Sanomien haastattelussa 30.9.2017
antamia kommentteja.

Kirjan "Tilannetaju” voi tilata Alma
Talentin verkkokaupasta tai hyvin va-
rustetuista kirjakaupoista. >¢

. Haluatko asuntosi myyntiin
« kevaan parhaaseen
myyntiaikaan?
Soita hetl: 040 680 7704!
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Valitse elamasi tarkeintd kauppaa varten ammattitaitoinen ja tehokas
vdlittaja. Tarjoa nyt oma asuntosi myyntiin, niin tehdadn hyvat kaupat.
Hoidan myo6s asuntojen vuokraukset!

Tiina Myllyniemi
Kiinteistonvalittdja, LKV
tiina.myllyniemi@kahdeksas.fi
040 680 7704

Myyntisiivous
Asunto siistiksi kuvausta
ja naytoa varten.
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Stailaus

Asunto edustavaksi
kuvauksiin ja nayttoihin.

Muutot

Helposti ja stressittomasti

uuteen kotiin.
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LENTAJAT JA LENNONJOHTAJAT
KOHTASIVAT ITAMEREN
AALLOILLA DRONETOIMINTAA,
HORNETIN KOELENTOJA JA
LITTUM-AKKUJEN VAAROJA

Yli 30-vuotisen perinteen omaava yhteistyoristei-

ly kokosi suomalaislentdjdt ja lennonjohtajat keik-
kumaan Itdmeren aalloille lokakuun 2017 lopulla.
Kaksipaivdisen seminaariristeilyn ohjelmassa oli jélleen
mielenkiintoisia esityksia Trafilta, Ilmavoimilta, ANS
Finlandilta sekd Lentdjaliiton turvatoimikunnalta.

Eturivissa tilaa uusille risteilijoille.
Kuvat: Miikka Hult
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Miikka Hult
A320-kapteeni
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uoden 2017 risteilyn seminaa-

s ; rin aiheina olivat Liikenteen
turvallisuusvirasto Trafin joh-

tavan asiantuntija Jukka Hannolan
laaja katsaus miehittAmattoman il-
mailun nykypaiviin ja tulevaisuuteen,
Ilmavoimien Ilmataistelukeskuksen
koelentosektorin johtaja kapteeni
Jaakko Nikkasen katsaus koelenti-
miseen aavikolla Yhdysvaltain China
Lakessa, Suomen lentéjiliitto FPA:n
turvatoimikunnan katsaus ajankoh-
taisiin asioihin sekd ANS Finlandin
lennonjohtaja Mirva Janhusen esitys
Helsinki-Vantaalla loppusyksyn aika-
na tehdyistd muutoksista sekda kom-
munikaatiosta ja tilannetietoisuudes-
ta lennonjohtajan ja lentdjan valilla.

&

e Drones

d has the most
Finland the world.

drone rules in

EASA rules are
and when they are

= Finland, theres a lot
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Drone voitaisiin ottaa
alas mutta...

Ensimmaiinen esitys piti sisallddn
miehittdmattoman ilmailun nyky-
tilanteen Suomessa, visiot, suun-
nitelmat sekd U-space- ja UTM-
kehityshankkeet ja sadantelyd kan-
sallisesta sekd EU:n ndkokulmasta.
Tiukkaan aikatauluun puristettu kat-
saus antoi risteilyvieraille laajan na-
kemyksen aiheeseen.

Lokakuun 2017 tilastojen mukaan
Suomessa oli jo yli 1800 drone-ope-
raattoria. Niiden toiminnassa oli
mukana kaupallisessa kaytossa yli
2300 ilma-alusta, joiden painoluok-
ka vaihteli 500 grammasta 30 kilo-
grammaan. Valtaosa toiminnasta liit-
tyy edelleen erilaisiin kuvaushankkei-
siin mutta dronejen kéyttotavat ovat
laajenemassa. Suuri osa toimijoista
eli noin 20 prosenttia haluaa lentda
yleison ylla ja vaativampaa BVLOS-
toimintaa kayttida alle 10 prosenttia

liperal

being prepared,

im;]:erl'ler'l“'d
of safety
mprovements. (Unless Article 12
-ﬁ'J:I-EI' them dn'ﬁ"'l.:l

toimijoista. Drone-laitteita on tarjol-
la laaja kirjo jo kuudesta grammasta
alkaen jopa 16 tonnin painoisiin soti-
lasilma-aluksiin. Lahitulevaisuudessa
Suomenkin taivaalle on luvassa jopa
150 kiloinenkin miehittdmaton sivii-
likayttoinen ilma-alus.

Tulevaisuuskatsauksessa esiin nou-
sivat jopa 20—30 kilometrin korke-
udessa lentavit laitteet, jotka toimi-
sivat pienoissatelliittien tavoin, par-
vioperaatiot eli ryhma-alylla toimi-
vat vaikka sadan ilma-aluksen yh-
teisoperaatiot. Sellaisia on jo tehty-
kin. Niiden lisdksi esiinmarssia teke-
vit autonomiset operaatiot, joita mm.
Amazon ja muut tavarantoimittajat
kehittavat. Suuri muutos tulee kui-
tenkin olemaan U-space:n kayttoon-
otto. Kyseessa on eurooppalainen ni-
mi UTM:lle eli automatisoidulle len-
nonjohtojarjestelmille miehittAma-
tonta ilmailua varten. Sen on maa-
rd mahdollistaa korkean tason digita-
lisaatio ja automaatio sekd menetel-

Petri Pitkanen.
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mat turvalliseen, tehokkaaseen ope-
rointiin ilmatilassa suurella maaral-
14 droneja. Peruspalvelut olisivat voi-
massa jo 2019, jonka jilkeen demot-
taisiin muita ratkaisuja kuten lento-
suunnitelmia ja kapasiteetin hallin-
taa. Yksi monista kysymyksistd on
riittddko nykyinen ilmatilaluokitte-
lu, kun dronet tulevat taivaalle suu-
rissa maarin. Aiheesta voi lukea tar-
kemmin SESAR:in U-space Blueprint
-dokumentista.

Suomen kansallisen ilmailuméaara-
yksen OPS M1-32:n kaikki 32 sivua
Hannola onnistui puristamaan yh-
teen selkedan kuvaan, jonka avul-
la drone-lennittdja valttaa jo ison

Jukka Hannola.
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osan vaaratilanteiden aiheuttamisis-
ta. Maarayksen mukaan miehittamat-
tomat ilma-alukset ja lennokit vais-
tavat kaikkea muuta ilmaliikennet-
td. Muukin sdannost6 on toki syyta
tuntea.

Tietoa Trafi jakaa mm. tuoreella hei-
niakuussa 2017 julkaistulla Droneinfo-
mobiilisovelluksella ja droneinfo.fi-
verkkosivustolla. Hyvidn parannuk-
sen tietojen jakamiseen tuova sovel-
lus kertoo my0s rajoitus- ja vaara-
aluiden sijainnit mutta kehitettavaa-
kin on silla mahdolliset tempo-alueet
eivit vield ndy jarjestelmassa. Trafi
on opastanut drone-kayttijia oikean
tiedon ldahteille my6s mainostamalla

fquines mitl

wuﬂdﬁ-ﬂ"u
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with an ¢lectronic identification

YouTubessa, Facebookissa, jonka li-
siksi on tehty myos radiomainoksia
javedetty drone-tietoutta parantavia
kiertueita Suomessa.

Hannola kertoi, ettd avoimia ri-
koksen  tunnustajiakin  16ytyy.
Korkeusrikkomukset nédkyvat selke-
asti YouTubessa julkaistuissa vide-
oissa ja jos Trafi alkaisi niitd verkos-
sa selailla niin he eivat ehtisi tehda
muuta kuin tutkintapyyntdja poliisil-
le. Sadntely ja ohjeistuksen jakami-
nen ei kuitenkaan tehoa tahalliseen
laittomaan toimintaan. Helsinkiin ja
Naantaliin asennetut ns. No Drone
Zone -kyltitkdan eivat auttaneet, kun
presidentin linnan pihalle putosi ku-
vauskopteri.

Nykylainsaadanto ei kaikilta osin
ole muutenkaan aivan ajan tasal-
la kasvavaa drone-toimintaa ajatel-
len. Suomessa esimerkiksi ilmatilan
omistusta ei ole linkitetty tonttiin.
Useilla alueilla voi olla liikkumis-
kieltoja mutta ne eivit kuitenkaan
kosketa ilmatilaa esimerkiksi sata-
missa ja teollisuusalueilla. Ilmailun
rajoittaminen tehdidan nykyisin val-
tioneuvoston asetuksella ja edes-
sd voi olla mielenkiintoisia tilantei-
ta. Kyseisen asetuksen mukaisia No

B T-rah
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Drone Zoneja on luotu valtiollisten
toimijoiden suojaksi Helsingin kes-
kustassa ja Naantalissa. Tuleva EU-
sdantely mahdollistaa tullessaan pa-
remmin ns. No Drone Zonejen jous-
tavan luomisen ilman valtioneuvos-
ton asetuksia. Toinen laittoman toi-
minnan estimista haittaava pykéala on
tietoyhteiskuntakaaren pykila 136. Se
koskee viestin ja vilitystietojen luot-
tamuksellisuutta ja siind on miehit-
tdmatonta ilmailua koskeva kohta.
Pykidldn mukaan vilitystietoja saa
kisitelld automaattisen tietojenka-
sittelyn avulla tilastollisesti eika tie-
to saa olla yhdistettavissa luonnolli-
seen henkil6on. On siis olemassa tek-
niikka 16yt4a ja tiputtaa kopteri sekd
16ytad sen ohjaaja. Mutta sité ei voida
kayttaa, silla dronen ja sen ohjaimen
valistd kommunikointia suojataan sa-
malla tavalla kuin kenen tahansa pu-
helinsoittoa. Asia on tyon alla ja sii-
hen odotetaan muutosta.

Siirtyminen Suomen liberaalista sian-
telystd tiukempaan EU-saantelyyn la-
hestyy hitaasti. Nykyinen Euroopan
lentoturvallisuusvirasto EASA:n pe-

1/2018

rusasetus ei mahdollista alle 150
kg:n painoisten ilma-alusten sidan-
telya. Siihen on jo pitkddn sorvattu
muutosta. Euroopan Unionin neu-
voston joulukuussa tekeméan paatok-
sen myota hanke siirtyy tekstien vii-
meistelyyn, jonka jdlkeen vaaditaan
vield Euroopan parlamentin ja neu-
voston hyvaksynnit. Menettelyn odo-
tetaan valmistuvan kevdian 2018 ai-
kana. Sen jilkeen siitéd tulee sitovaa
lainsdadantod myos Suomessa. Trafi
on ollut vahvasti mukana saiantelyn
valmistelussa ICAO:n Jarus- ja rule-
making-komiteoissa.

EU-regulaatio tulee olemaan moni-
mutkaisempaa kuin nykyinen kan-
sallinen safntely mutta automatiik-
kavaatimusten odotetaan helpottavan
tilannetta. Tuotteille on tulossa erilai-
sia vaatimuksia ja avoimen open-ca-
tegorian yli 250-grammaisiin laittei-
siin tulee vaatimuksiksi rekisteroin-
ti, e-identification ja ns. geofencing.
Tulevaisuudessa jopa Tukes saattaa
olla se instanssi, joka alkaa valvoa ky-
seisten laitteiden lentokelpoisuutta.

E-sddntelyssd droneja ja lennokke-
ja el endai jaeta eri kategorioihin. Se
on herattanyt huolta perinteisemman
lennokkitoiminnan  harrastajissa.
Kansallista liikkumavaraa on pyritty
saamaan sdantelyn artiklassa 12, jota
Trafi kutsuu jopa Suomen-pykalaksi.
Sen my6ta No Drone Zoneja voidaan
piirtaa kartalle kevyelld menettelylla
mutta myos joustaa sddntelysta tar-
peen mukaan.

Esitelméan aikana nostettiin esiin
my0s viranomaisen puuttuva toimin-
taohjeistus siitd miten toimitaan, kun
drone saapuu luvatta lentokentén il-
matilaan. Ruotsissa lentoasemia on
suljettu kokonaan dronehavaintojen
perusteella. Lentokentidn sulkeminen
puoleksi tunniksi riittdisi turvallisen
toiminnan takaamiseksi, koska dro-
nen toiminta-aika loppuu péddosin
siind ajassa. Ndin toimittaessa myos
matkustajakoneen toiminta-aikakin
voi tulla vastaan ja edessa lento va-
rakentélle. Toinen tapa on siirtaa vas-
tuu lentdjille. Kaytdnnot vaihtelevat
ja ilmeista onkin, ettd viranomaisen

Jukka Hannola.
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sijaan lennonvarmistuspalveluntarjo-
ajat antavat asiasta oman ohjeistuk-
sensa.

Joshua kuulee mutta
ketaan ei nay

Kaksi Suomen Ilmavoimien F/A-18
Hornetia matkasi huhtikuussa 2016
DC-10 -ilmatankkauskoneen saatta-
mana kahdeksalla pompalla Atlantin
yli ~ RVSM-ilmatilan alapuolella
Yhdysvaltoihin. Maaréanpai oli Naval
Air Weapons Station (NAWS) China
Laken -tukikohta ja Armitage Field
Kaliforniassa. Alkaneen tehtavin ta-
voitteena oli integroida Hornetiin
AGM-158 JASSM  -rynnikkooh-
jus (Joint Air-to-Surface Stand-off
Missile -ohjus) eli paivittdd Suomen
monitoimih&vittdjiin uusi ilmasta-
pintaan-vaikutuskyky.

Satakunnan lennoston ilmataistelu-
keskuksen koelentosektorin johtaja
kapteeni Jaakko Nikkanen oli muka-
na China Laken operaatiossa ja hian
avasi esityksessdan toimintaa varsin
erilaisessa ymparistossa niin ilmati-
lan kuin muun oheistoiminnan suh-

. R-2805 COMPLEX
. GND-FL500+

. SEE 8 AVOID

« JOSHUA "Trafic
Advisory -calls®

Jaakko Nikkanen.

I o

teen. Toimintaympéristossa oli usei-
ta haasteita mutta niistd luovittiin
eteenpdin lopulta sujuvasti.

Koelentotoimintaan kaytossa oli val-
tava R-2508 Complex -harjoitusalue,
joka ylsi maan pinnalta tarvittaessa
lentopinnalle 500+ saakka. Kyseessi
oli ns. See and Avoid -ilmatila, jossa
oli samanaikaista toisistaan riippu-
matonta toimintaa hieman eri malliin
kuin kotimaassa. Liikennetiedotuksia
ja selvityksen alueelle siirtymiseen
antoi paikallinen Joshua approa-
ch. Alueella suoritetaan mm. pom-
mituksia, ylisoonisia lentoja, nopei-
ta lentoja pinnoissa ja ilmatankka-
uksia. Ilmatilassa saattoikin samaan
aikaan olla rynnakkokoneita, havit-
tajid, ilmatankkereita, pommikonei-
ta ja miehittdméattomia ilma-aluksia.
Liikenneilmoituksia tuli siis reippaas-
tija vililla oli hyva suunnata muualle.

NAWS-tukikohta sijaitsee keskelld
kyseistd harjoitusaluetta, jonka kak-
si muuta paakayttajaa ovat National
Training Center Fort Irwinissid ja
Air Force Test Center, Edwards Air
Force Basessa. Mojaven autiomaan

ylla olevalla alueella sijaitsee myos
mm. Death Valley:n kansallispuisto
ja Mojave Air & Space port seki len-
tijien rakastama kanjonireitti eli ns.
Jedi transition. Edellisten lisdksi alu-
een alla sijaitsivat myos paikat nimel-
td Star Wars ja Nudy Camp. Niiden
asukkaat noudattivat kotipaikkansa
nimed myo6s pukeutumisessa.

Ilmavoimien kaksi Hornetia on edel-
leen NAWS China Laken tukikohdas-
sa odottamassa JASSM-ohjuksen koe-
laukaisua. Sen odotetaan tapahtuvan
maaliskuussa 2018. Vaikka koelau-
kaisu on tekemaittéd on viimeisimman
MLU2 (Mid-Life Upgrade 2) -ohjel-
mistopaivityksen my6ta Horneteissa
jo ilmasta-pintaan vaikuttamisky-
ky. Koelaukaistava JASSM-ohjus ei
ole samanlainen, kuin tositilantees-
sa ammuttava versio olisi. Kyseessi
on pienemmalli rajahteelld ja erindi-
silld telemetriamittauslaitteilla varus-
tettu ohjus. Syytd JASSM-laukaisun
viiviastymiseen ei ole eritelty eika
se selvinnyt esityksestikddn mutta
NATO:n ulkopuolinen maa ei liene
kovin monta kertaa laukaissut ristei-
lyohjusta Yhdysvaltain maaperalla.

1/2018
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AGM-158 JASSM on noin nelimetrinen
ja 1000 kg painava komposiittiraken-
teinen ja tutkalla varustettu konventio-
naalinen pitkdn kantaman tismaase. Se
suunnistaa inertian avulla, jota voidaan
korjata GPS:lla. Loppuhakeutuminen
tapahtuu infrapunaetsimelld ja tarkkuus
on metrien luokkaa. Poliittisesti korrek-
tille kartalle piirrettynd JASSMin kanta-
ma olisi Helsingin yltd ammuttuna ai-
na Kuopioon saakka. Ilmoitettu kanta-

ma aseelle on yli 350km. Mahdollisia
maalikategorioita olisivat mm. ilma-,
maa- ja merivoimien avainkohteet se-
ka johtamisjarjestelmat, ohjusjarjestel-
mit ja logistiikkasolmut. Ilmavoimien
Hornetien ilmasta pintaan-vaikutta-
miskyvyn asevalikoima koostuu ly-
hyen kantaman ohjattavasta JDAM-
pommista, keskipitkin = kantaman
JSOW-liitopommista ja pitkdn kanta-
man JASSM-rynniakkoohjuksesta.

Lentoturvallisuuden
monet haasteet

Seminaariyleisolle esittdytyneen
Suomen lentéjaliitto FPA:n turvatoi-
mikunnan eli FPA SSC:n suurimmat
huolenaiheet liittyivdat turvallisuu-
den sailymiseen lentoliikenteen ko-
van kasvun aikana, rajahdysmaisesti
kasvavaan dronetoimintaan seké len-
tdjien visymykseen. Esilld olivat myGs
mm. kyberturvallisuus, litium-akku-
jen kuljettaminen lentokoneissa, kii-
toteiden kitkamittaukset seka kiito-
tieturvallisuus. Riskit koskevat edel-
leen my6s salaamattomia ACARS ja
CPDLC -viesteja eikd EU:n drone-
sdantelyn artikla 12:aan saanut syn-
ninpaistoa.

Terroriuhat ovat jatkuvasti uusia
haasteita turvallisuudelle, jonka my6-
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td myos litium-ioni-akkujen tuomat
turvallisuushaasteet ovat olleet pit-
kadn esilla. Yhdysvaltojen taannoin
asettama ns. lapparikielto siirsi suu-
remmat laitteet tiettyjen lentoyhtioi-
den operoimien lentojen ajaksi ruu-
massa kuljetettavaksi matkatavaraksi.
Litium-ioni-akkujen herkka polymee-
rikalvo erottaa anodit ja katodit toisis-
taan. Kun kalvo on liian ohut kay ku-
ten Samsung Note 7:n kanssa ja kal-
vo sulaa alkaen 90 asteen sisdisesta
lampétilasta lahtien. Lamp6 voi tulla
sisaisestd tai ulkopuolisesta lahtees-
td. Matkustajakoneen ruumassa on
kuitenkin varsinaisen sammutusjar-
jestelmain sijaan tukahduttamisjarjes-
telma. Tukahduttamisen jalkeen lam-
potila kontissa ja rahtiruumassa voi
jaada noin 200-asteiseksi. Tiiviissa
kontissa alkaneen palon jilkeen voi
menna jopa 20 minuuttia ennen kuin

savu tavoittaa ruuman optiset paloil-
maisimet. Viimeisin pannaan joutu-
nut litium-ioni-akkulaite on ns. dly-
laukku. Niiden kuljettaminen on sal-
littu useiden lentoyhtioiden koneiden
ruumassa ainoastaan, jos akku on ir-
rotettu ja se kuljetaan kasimatkatava-
rassa. Siis mikali kyseinen akku tayt-
tdd matkustamokuljetusta koskevat
madraykset. Matkustamoissa litium-
ioni-akulla varustettuja laitteita kul-
keekin sitten melkoisesti. Jos konees-
sa on vaikka 200 matkustajaa ja jokai-
sella on dlypuhelin, puolella viela po-
werbank ja kolmanneksella kannetta-
va tietokone.

Merkittavaa huolta herattda myos GPS
spoofing eli GPS-signaalin hairinti ja
muuttaminen. Ndin GPS-vastaanotin
saadaan luulemaan sen paikan ole-
van muulla, kuin se todellisuudessa

.EM
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on. Samaan aikaan kdytossi on ene-
nevissd maarin PBN (Performance
Based Navigation) -pohjaisia ldhes-
tymismenetelmid. NASA:n ASRS (
Aviation Safety Reporting System)
-raportin mukaan vuosina 2013—2016
on ollut lahes 80 tapausta, joissa len-
tokoneiden vastaanottamassa GPS-
signaalissa on esiintynyt hairioita ja
vikaa. Raportoituja tapauksia on ym-
pari maailmaa C172-koneesta A380-
koneisiin. GPS-signaalin hiirintalait-
teet ovat valitettavan halpoja ja pie-
nikokoisia. Sellaisen kiytto lentoase-
malla voisi johtaa jopa ikéviin seura-
uksiin. My6s kyseisia tapauksia aja-
tellen GPS-pohjaisten ldhestymisten
aikana on tehtdva ylosveto tiettyjen
jarjestelmiilmoitusten jalkeen.

Kuka johtaa, kuka seuraa?

ANS Finlandin lennonjohtaja Mirva
Janhunen esitteli loppusyksyn aika-
na Helsinki-Vantaalla jo kaytt6on-
otettuja ajankohtaisia muutoksia.
Erikoisaiheena oli tilannetietoisuu-
den jakaminen lentdjan ja lennon-
johtajan vililla sekd kommunikaati-
on kompastuskivet. Niakymat ja lait-
teet maisemakonttori- tai siahkosil-
maivirkamiehen (<=lainaus opetta-

Communication.

KISS
Closed loop

0s muilta osin?

.

- Onko toiminta ammattimaista

jalta lentokoulun ajoilta) ja lentdjan
kapeasektorisen toimiston vililla ovat
erilaiset. Informaatiota tuottavat eri
laitteet ja mahdolliset eri tilanteiden
riskiarviot voivat poiketa toisistaan.
Ympiristot ovat fyysisesti erilaiset ja
suunnitelmien jakaminen tilannetie-
toisuuden osalta on tarkeda. Lentdjat
jalennonjohtajat toimivat yhdessa tii-
mind. Toinen johtaa ja toinen seuraa
mutta tilanteen kehittyessa roolit toi-
mivat tarvittaessa myos painvastoin.
Kommunikaatio valitettavasti usein
my0s epaonnistuu. Vaikka tietoa va-
litetddn voi viesti kuitenkin olla epa-
tarkka tai tietoa valitetddan kerralla
liikkaa. Jossain
tapauksissa tie-
toa olisi tarjolla
mutta sen valit-
tamiselle ei ndh-
di syysti tai toi-
sesta tarvetta.
Oman haasteen-
sa kommunikaa-
tioon tuovat vie-
14 oletukset, toi-
mijoiden vire-
ystila ja toimin-
taymparistossa

vaikuttavat ha-
riotekijat. >¢

RT F LA lilreﬂn?nn:li;“"-.~

.+ Acknowledge
or Correct

Controller’s

"> Oletukset, vireystila, hairiotekijat = o0k

Petri Pitkanen, turvatoimikunta.

., Listen

-
I
" ®
- -
bt -

Seminaarin
parhaat:
“Ne on niin paljon
enemmadn lentdjid
kuin te!”

“Olisiko mahdollista
saada kentdlle
lentokieltoalue?”

-

Transmit ™.

ot
Readback @

Transmit,
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LADATTU
AJAMISEN ILOLLA.

BMW 5-SARJAN PLUG-IN HYBRID.
brPerFORMANCE

Huippumoderni BMW 530e iPerformance -hybridimalli yhdistaa kahden maailman parhaat puolet.
\oit ajaa jopa 50 kilometrin matkat taysin paastottomasti sahkolla. Pidemmilla matkoilla nautit
BMW 5-sarjan tunnetusta suorituskyvysta ja ajamisen iloa lisaavista innovaatioista. Tutustu upeisiin
yksityiskohtiin osoitteessa bmw.fi ja tervetuloa koeajolle oman BMW-jalleenmyyjasi luokse.

BMW 5-sarjan hybridi alkaen 59.743,49 €. Autoveroton hinta 56.130,00 €, arvioitu autovero 3.013,49 €,
toimituskulut 600 €. Vapaa autoetu alk. 1.035 €/kk, kayttéetu 885 €/kk. EU-yhdistetty kulutus 1,91/100 km, Ajamisen iloa

CO,-péastot 44 glkm. (BMW 530e A iPerformance Launch Edition)
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HYLKYRUNKOJEN
LEPOSIJA

BANGKOKISSA

i L L

Kuljettajalle annetun pienimuotoisen reittiselos-
tuksen jalkeen bangkokilainen taksi lipuu litkkeelle
Sheratonin pihasta, suunta on kaupungin keskus-
tasta koilliseen. Tutkivan journalismin yksimie-
hinen osasto on matkalla uuteen kohteeseensa.

Jumbon keufa sopii pihaan kuin-+ -
*“pihaan! Kuvat: Antti Hyvarinen. s 2







Kasikymppisen oh-
jaamossa vanha tun- =y
nelma hallitsee, tuttu - -}
paikka monelle suo- ©
malaiselle lentajalle! :;.; N

g

Kasikymppinen kol-
|6ttelee vierustalla.
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Antti Hyvadrinen

euraan silmd kovana GPS-

nayttoa puhelimestani ja reilun

vartin paasta alkavat koordinaa-
tit olla oikeat: Ramkhamhaeng Road
894. Taksin pysidhtyessa tien laitaan
ei ole epaselvii, olenko oikeassa osoit-
teessa. Aivan tien vieressd matalahkon
aidan takana rikkaruohojen peittdmal-
14 aukiolla torottaa jumbon eturunko,
vieressddn ilmojen vinttikoiran MD-
82:n rungon etuosa. Niiden lidhei-
syydessi lojuu muita kapearunkoisen
rungon patkia seka siipien ja perdsin-
ten osia.

TAma nopeasti kulttimaineen saa-
vuttanut paikka parikymmenker-
roksisten asuintalojen katveessa on
matkailupiireissd hyvinkin tunnettu.
Kaikenlaiset bloggailijat ja ilmailuin-
toilijat ovat heiluneet tailla jo use-
an vuoden ajan ja jakaneet havain-
tojaan netissa ja muissa yhteyksissa.
Suomenkin lehdistossa seki tv:ssa on
ollut alueesta juttuja.

Sisdanpaasy onnistuu portista, jo-
ka on yleensi suljettuna. Pieni huito-

Takarungot néhtyna jumbon ylakerrasta.

minen portin tienoilla tuottaa paikalle
pari pienta naperoa, jotka ilmoittavat
paasymaksun: "200 bahtia!” Kun he
ovat saaneet rahan, he raottavat port-
tia. Ennakkotiedot pitavat siis paik-
kansa, paésy alueelle on maksullinen.
Hinta voi kuulemma hieman vaih-
della. “Lippujen” myynnin hoitavat
aluetta kotinaan pitdvat pari—kolme
perhettd, jotka majailevat vieretysten
olevissa erillisissa rungonkappaleissa.
Sisadnpaasyn jalkeen liikkuminen on
vapaata, joskin joissakin lahteissa mai-
nitaan, etta noin tunnin paasta kavijoi-
td tullaan hatistelemain pois. Alueelle
saapuessani sielld oli jo muutama sak-
salainen, lisaa ulkomaan elavia saapui
reilun tunnin oleskeluni aikana.
Kaikenlaista rojua lojuu joka puo-
lella, siksi kavijan on syyta katsoa jal-
koihinsa. Kasikymppisen eturunko ve-
ti tietenkin puoleensa kirpaspaperin
lailla, ja sisélle pagsin kiipeaAmaan run-
gon katkaisukohdasta. Matkustamon
penkit ovat tiessddn mutta esimerkik-
si etukeittict ovat kaikki paikoillaan.
Yllattden ohjaamossa ovat jaljellad jopa
penkit ja molemmat ratit. Paneelit on
tietenkin irrotettu jo ennen paalauk-

sen aloittamista. Kyseinen yksilo len-
si thaimaalaisen One-Two-Go-yhtion
maaleissa viimeiseksi rekisterilld HS-
OMD.

Jatkan ulkopuolelle kohti 14histol-
1a makaavia kahta kasikymppisen pe-
rarunkoa ja keskisiipea. Toiselle kes-
kisiivelle on helppo kivelld sisille
maassa makaavaa siiped pitkin. Yksi
kasikymppisen eturunko on jo viety
pois alueelta apuvilineeksi jonkinlai-
seen ilmailualan koulutuskeskukseen.
Toinen jéljelld olevista rungonpatkis-
td taitaa olla Orient Thai Airlinesin pe-
rua.

Seindpaneeleja ja muuta ro-
jua riittdd runkojen ldheisyydessa.
Takarunkojen luona kasvava pitkéh-
ko ruoho hieman epailyttda mutta tal-
lattua polkua pitkin uskaltaudun kui-
tenkin tutkimaan aarteita lahemmin.
Hieman ennen 1dht64ni alueelta huo-
maan puskassa ilkedn nakoisen kaar-
meen... Internetissa varoiteltiin myos
aggressiivisista hyttysista, sellaisia en
kuitenkaan kdynnillani havainnut.

On episelvdd, milloin ja kuinka
kalusto on kylille tuotu. Huhutaan
salaperiisesta liikemiehestd, joka on




hankkeen takana ja kaupinnut osia.
Lopullinen tarkoituspera jadnee py-
syviaksi mysteeriksi. Tausta konei-
den romutukselle lienee kuitenkin
Don Muangin kentin pahoissa tulvis-
sa 2011. Tuolloin otetuissa valokuvis-
sa koneet makaavat vedessd mahaansa
myGten. Se lentokelpoisuudesta.

Seuraavaksi kipuan jumbon yla-
kannelle. Kyseinen yksilo on harvi-
nainen JALin vanha 100-sarjan SR
SUD (Short Range, Streched Upper
Deck) -viritelma. Alkujaan siis lyhy-
elld ylakerralla varustettu Japanin si-
sdiseen liikenteeseen tehty high den-
sity -malli, johon jossain vilissd ym-
pattiin  300-sarjan pitempi ylaker-
ta. Sisdan paasee eturuuman luukun
kautta, siitd avioniikkatilaan, tikkaita
padkannelle ja koneen omia ylaker-
ran portaita ylos. Irtonaisia komeroi-
ta, seinid ja salda riittdd. Ohjaamosta
on lahes kaikki irrotettu vuosien aika-
na, heebelipukista oli kuitenkin viela
jotain jaljella.

Hauska yhteensattuma tapah-
tui tullessani alas. Avioniikkatilassa
vastaani tuli nuori nainen, joka ky-
syi englanniksi kuinka ylos kuljetaan.
Neuvoin tien yldkertaan, jolloin hian
katsoi minua hetken ja tokaisi "Sina
taidat olla Suomesta!" Mika on toden-
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nikoisyys sille, ettd tormaa toiseen
suomalaiseen Bangkokissa romujum-
bon avioniikkatilassa?

Paikalta padsee mukavasti pois ve-
neelld alueen takana sijaitsevaa ka-
navaa pitkin. Kyseinen asema Wat Si
Bunruang (temppelin takana) on paa-
teasema, josta voi helposti ja halval-
la matkustaa ldhelle Ma Boon Khrong
Centerid. ("MBK” on Bangkokin legen-
daarisin ostoskeskus, seki turistien et-
ta paikallisten suosima.) Kannattaa ot-

Tl

taa huomioon, ettd venetta pitda ker-
ran vaihtaa juuri ennen MBK:n koh-
dalla olevaa pysikkia. Ohje toiminee
myo0s kadntden kyliltd koneenraadoil-
le pdin mentédessa.

Raatojen lepopaikka on kaikkiaan
aika lailla eksoottinen. Suosittelen
kayntid, onhan se elamys paasta kiipei-
lemadn kunnon kaluston paalle keskel-
14 kylaa! Monien kayttdima maps.me-
appi 1oytdd paikan ainakin "Airplane
Graveyard Bangkok" -nimella. >¢
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NEW MINIL.

Kdynnista vuosi myohaiselld joululahjalla itsellesi. Kysy meilta hintaa
suosikki-MINTllesi tai lue lisda osoitteessa MINLfi. Juuri nyt tarjoamme
klassisen 3-ovisen MINIn FiksuDiililla alkaen 299 € / kuukausi.*

Laakkonen MINI Helsinki Laakkonen Espoo

Mekaanikonkatu 2, 00880 Helsinki Luomannotko 7, 02200 Espoo MINI-huolto

Avoinna ma-pe 9-18,1a 10-15 Avoinna ma-pe 9-18,1a 10-15 Espoo, Helsinki, :_ MINI .:
Puh. 010 214 8088 Puh. 010 214 8210 Jyviskyld, Kuopio. ./

*FiksuDiili -rahoitus: Esim. uusi MINI Cooper Business Plus rahoitettava osuus toimituskuluineen ja talvirenkailla 25.535,25 € sopimusaika 48 kk ja 40.000km, korko 1,95 %,
kuukausierd 299,40 €. Kuukausieri sisdltdd luotonperustamismaksun 220 € ja kisittelymaksua 12 €/kk. Poikkeava viimeinen erd 13.794,72 €. KSL:n mukaisen luoton ja
luottokustannusten yhteismédrd 27.878,65 €. Todellinen vuosikorko 3,00 %. Rahoitus edellyttdd hyviksyttyd luottopddtostd ja kaskovakuutusta. Rahoitusyhtio: Nordea Rahoitus
Suomi Oy, Aleksis Kiven katu 9, Helsinki. Hinnat voimassa ainoastaan Laakkosen liikkeissi ja koskevat rajoitettua erdi autoja. Ei voi yhdistdd muihin kampanjoihin/etuihin.



KALUSTOLUETTELO

KONETYYPPILISTAUS
1/2018

Pekka Lehtinen

uoden 2017 loppu oli kohta-
s ; laisen rauhallinen jasenyh-
distysten kalustonmuutos-
ten osalta. CityJetin CRJ-laivasto
kasvoi vuoden loppuun mennes-
sd yhteensa 20 koneeseen, joskin
koneet operoivat yleensa muualla
kuin Suomessa. Finnairilla laivas-
to kasvoi kolmella A321 Sharklet
-koneella: LZR, LZS ja LZT. Tamin
vuoden aikana Finnairin on maara
vastaanottaa yksi uusi A321 kesal-
14 ja yksi uusi A350 aivan vuoden
lopulla. Jet Timen operoitavana on
talvikaudella yhden oman koneen
lisdksi TUIL:n B737-800. Vuoden
vaihteessa jasenyhdistysten edus-
tamien yhtitiden operoinnissa oli
yhteensd 112 lentokonetta ja 9 he-
likopteria. >¢

Yhtio
Cityjet

Finnair

Nordic Regional Airlines

Jetflite

Jet Time

Norwegian
HEMS-helikopterit

EISO

Kuva: FinnHEMS
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Koneita yhteensa Konetyyppi
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24

Bombardier CRJ-900LR

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

Boeing 737-800

Airbus Helicopters EC135 P2+
Airbus Helicopters H145

Lukumaara

20

8
10
6
12
8
11

12
12
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ASUNTOMESSUT
TUUSULASSA 2020

Lentokent".?\“e vartissa,

haku kéynniss'a'\. Kysy vapa!
asuntomess

asuntomessut.fi/tulevat-messut/tuusula-2020




YLELLINEN VOLVO
OCEAN RACE -ERIKOISMALL

Volvo Ocean Race, maailman kovin purjehduskilpailu, innoitti Volvon suunnittelijoita

luomaan palkitusta Volvo V90 -mallista VOO Cross Country Volvo Ocean Race

-erikoismallin. Ylellinen erikoismalli sisaltaa kaikki Cross Country -vakio-ominaisuudet,

kuten nelivedon, suuremman ajokorkeuden ja kaikkiin séa- ja tieolosuhteisiin optimoidun

alustan. Kokonaisuutta tdydentaa erityisen ilmeikéds Ocean Race -muotoilu sek&

mattaharmaat ja kirkkaan oranssit yksityiskohdat. .
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. VOLVO V90 Cross Country Ocean Race alkaen: autoveroton hinta 56 450 €, autovero 15 770,11 &,
*toimituskulut 600 €, kokonaishinta 72 820,11 €. EU-yhd. 4,7 I/100 km, CO2 138 g/km. Kuvan auto lisivarustein.

Ota meihin yhteytta ja varaa aika MARJO KASKINEN KYOSTI LAHDE
. . . automyyja automyyja, tuotepaallikkd
upean erikoismallin koeajolle. 010 8522 659 010 8522 656

050 3479 639
marjo.kaskinen@bilia.fi

0400 597 256
kyosti.lahde@bilia.fi

Samalla kerromme sinulle monipuolisista

Finnairin tydsuhdeautoeduistasi.

-\‘L‘ 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




