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Kiitos, Tack & Goodbye!
Puheenjohtajan palsta

telli-illat läppärin ääressä ja muut perheen ajasta varastetut luke-
mattomat tunnit sähköpostien hoitamiseen jne. eivät olisi suju-
neet ilman toisen tukea ja ymmärrtämystä. En voi liikaa korostaa 
kotiväen merkitystä. Nyt on aika antaa perhe-elämälle takaisin ja 
korvata kaikki se mitä olen siltä suunnalta viime vuosina saanut.

Ja tämän kirjoituksen päätteeksi lopuksi osoitan totta kai sanani 
kaikille Teille lentäjäkollegoille: Kiitos, että annoitte minulle mah-
dollisuuden ja etuoikeuden hoitaa yhteisiä asioitamme! FPA on 
pysynyt yhtenäisenä kattojärjestönä ja meillä on hyvä asema se-
kä julkisuudessa että alamme muiden toimijoiden keskuudessa. 
Toimintamme ei aina ole kovin näkyvää jäsenistöön päin, mutta 
taustalla tapahtuu jatkuvasti. Saavuttamiemme asioiden julkituon-
ti on – valitettavasti – usein ollut hankalaa, sillä monet näistä saa-
vutuksista ovat olleet luonteeltaan ehkäiseviä tai suorastaan estä-
viä: enemmän torjuntavoittoja kuin konkreettisia edistysaskelia.

Toivotan rauhallista joulun aikaa, kevät ja uudet seikkailut siintä-
vät jo horisontissa!

”Home crew, prepare for free time arrival!” Ja nyt viimein: HUS! 
Pois sieltä siiveltä!  

Vuosi alkaa jälleen painua kohden loppuaan ja 
on aika panna pakettiin yhden kauden teke-
miset. Tällä kertaa tämä tarkoittaa aikalail-

la erilaista tilannetta viime vuosiin verrattuna sekä 
henkilökohtaisesti että koko yhdistyksen kannalta. 
Vuoden alussa FPA:n vetovastuun ottavat uudet hen-
kilöt, Sami Simonen ja minä siirrymme sivuun toi-
minnan pyörittämisen hallinnoinnista. 

Minulle nämä viimeiset kolme vuotta puheenjoh-
tajana, sitä ennen vuosi varapuheenjohtajana sekä ai-
emmat turvatoimikuntatyöt ovat olleet erittäin mie-
lenkiintoista ja antoisaa aikaa, mutta nyt on tullut ai-
ka keskittyä perheeseeni ja muihin asioihin. 

Haluan antaa kiitokseni kaikille teille, joiden kanssa 
olen viime vuosina työskennellyt. Ilman kollegoiden 
ja eri asiantuntijoiden ja apua ei näistä hommista olisi 
tullut mitään, niin paljon erilaista on jatkuvasti tullut 
vastaan. Parasta tässä työssä ovat uudet ihmiset, joi-
hin olen saanut tutustua ympäri maailmaa, tätä kaut-
ta olen saanut monia uusia ystäviä sekä nähnyt miten 
asiat etenevät hyvässä yhteistyössä. ECA:n piireissä 
usein kuultu lause: ”Meet them and greet them be-
fore you need them” on osuva, sillä loppujen lopuksi 
suurin osa asioiden hoitamisesta on kiinni vain ih-
misten välisistä suhteista. 

Erityisesti tahdon kiittää kahta henkilöä, joiden apu 
on ollut korvaamatonta lukemattomissa eri käänteis-
sä: Antti Leinoa YTYstä sekä Sami Simosta. 

Antti on politiikan ja yhteiskuntasuhteiden am-
mattilainen, jonka kanssa olen lähes päivittäin hoita-
nut sekä kansallisia että kansainvälisiä asioita. Antin 
asiantuntemus on huomattu myös ECA:n piirissä, sil-
lä usein ovat muiden maiden edustajat kääntyneet 
kokouksissa hänen puoleensa hieman vaikeampien 
poliittisten tilanteiden selvittämisessä. Kiitos Antti, 
vedit minut kuiville monista vaikeista tilanteista!

Sami on ollut jo iät ja ajat yksi FPA:n kantavis-
ta voimista, eikä vastaavaa yhdistystoiminnan asian-
tuntemusta varmasti löydy keneltäkään muulta. Sami 
on toiminut koko puheenjohtajuuteni ajan varapu-
heenjohtajana, tuskinpa hän itsekään muistaa aikaa, 
jolloin ei olisi toiminut joko FPA:n puheenjohtaja-
na tai varapuheenjohtajana. Onneksemme Sami jat-
kaa edelleen YTYn edustajanamme, lehtemme pää-
toimittajana sekä yhdistyksen talousasioiden paris-
sa. Suuren suuret kiitokset Sami välillämme vuosien 
mittaan olleista lukemattomista keskusteluista, pu-
heluista ja viesteistä; onnekseni olet ollut käytettävis-
sä kun omat taidot ja tiedot ovat loppuneet kesken. 

Mutta ilman yhtä ihmistä tästä ei olisi tullut yhtään 
mitään, ja hän on tietenkin rakas kihlattuni Kiia. 
Lukuisat kokoukset ympäri maailmaa, kiireiset ho-
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Virallisen kannan ilmaisee lehdessä  
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Liikennelentäjä-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2019

Nro		  Toimitusaineisto	 Ilmoitusaineisto	 Lehti ilmestyy

1 / 2019 		  21.1. 		  28.1. 		  viikko 8
2 / 2019 		  15.4. 		  22.4. 		  viikko 20
3 / 2019 		  19.8. 		  26.8. 		  viikko 38
4 / 2019 		  9.11. 		  16.11. 		  viikko 49

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

Pääkirjoitus

…koska meillä on joulu?
Sami Simonen
A320/A330-kapteeni

uksessa jäsenistössä on valtava voi-
ma ja paljon juttuja on kirjoittamatta. 
Ammatilliset asiathan avautuvat par-
haiten kun niihin tutustuu niin hyvin, 
että voi kirjoittaa jutun lehteemme. 
Näin sinä voit auttaa kollegoitasi ym-
märtämään ammattimme kiemuroita 
tutkimalla ja kirjoittamalla. Tunnen 
ihmisiä, joille näyttää riittävän, että he 
tekevät pelkästään perustyönsä. Suon 
sen toki heille, mutta jos sisälläsi pa-
laa ylimääräisen tekemisen meinin-
ki, ota yhteyttä! Toimittajajoukkoon 
mahtuu vielä.

Tässä lehdessä on jälleen py-
ritty saamaan kaikille jotain. 
Turvatoimikunnalta saamme tietoa 
hätätilannetoiminnasta ja Lauri Soini 
kertoo, miten NOTAMeita oikein 
luetaan ja ehkä vihdoin kehitetään-
kin. Vieraileva kynäilijämme Simo 
Ekman pelastuslaitokselta kertoo, mi-
tä suuronnettomuuden sattuessa ta-
pahtuu pelastuspalvelun näkökulmas-
ta. Lentokonepuolella Bojot valtasivat 
palstat: 737MAX ja 50-vuotias B747. 
IMT (IlmailuMuseoTarkastaja) käväi-
si Saksassa ja juniori-IMT roplasi DC-
kutosta. Mahtavaa! 

Jerry Laine muistelee mennei-
den vuosikymmenten seikkailuja, ja 
henkilökuvassa on tällä kertaa Esko 
Annala. Juttua lukiessa ei voi kuin ih-
metellä, miten moneen paikkaa lento-
into on miestä vienyt. Itse olin yhtai-
kaa Eskon kanssa tyyppikurssilla MD-
11-koneeseen, olen siis melkein sukua 
julkkikselle!

Perinteiseen tapaan haluan tässä koh-
den kiittää lukijoita ja palautteen an-
tajia kuluneesta vuodesta.

Hyvää ja rauhallista joulua jokaiselle! 
Ensi vuonna taas jatketaan.  

Liikennelentäjä-lehti on jälleen 
saatu uunista ulos. Kun vuo-
si alkaa olla lopuillaan, haluan 

kiittää kaikkia lehden tekoon osallis-
tuneita henkilöitä. Juttujen kirjoitta-
jat ovat tietenkin isossa ja näkyväs-
sä osassa, mutta myös lehden teks-
tien viimeistelijä Hannu sekä taittaja 
Maija ovat merkittävässä osassa leh-
den tuotannossa. Aikatauluista on pi-
detty kiinni, siitä voin taputtaa myös 
itseäni selkään.

Pidimme 3/2018 lehden digijake-
lun yhteydessä kyselyn siitä, mitä 
mieltä jäsenet ovat lehden sisällöstä. 
Vastauksista voi arvioida meidän on-
nistuneen sisällön tasapainotuksessa. 
Lehden ilmestymistiheyttä kasvattai-
si 38 % lukijoista, mikä on hyvä pitää 
mielessä, kun seuraavan kerran arvi-
oimme julkaisumääriä ja budjetoin-
tia. Nykymallilla kuitenkin jatketaan 
ja laatu pidetään hyvänä.

Lehteä lukiessasi on suurimmassa 
osassa lentäjäyhdistyksiä jo nuijittu 
seuraavan vuoden suunnitelmat, bud-
jetit ja toimihenkilöt pöytäkirjoihin. 
Myös Suomen lentäjäliiton puheen-
johtaja vaihtuu, kun kontrollit ottaa 
Akseli Meskanen (SLL). Haluan läm-
pimästi kiittää väistyvää puheenjoh-
tajaa Timo Saajorantaa erinomaises-
ta yhteistyöstä ja toivotan menestystä 
uusien haasteiden kimpussa. 

Mitä sitten minä toivon joululahjak-
si? Toivon ensi vuodelle paljon innok-
kaita kirjoittajia jäsenistöstä. Toivon 
hyviä juttusarjoja ja teemanumeroita, 
joilla ilahduttaa jäsenistöä. Toivon 27 
tuntia vuorokauteen ja kiellon työn-
teolle ennen kello 09:00. – Voi olla, 
että jokin näistä jää saamatta, mut-
ta ainahan sitä saa toivoa. Joka tapa-
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Ilmaliikenne­
onnettomuuden 
pelastustoiminta

Pelastustoiminta Pelastustoiminta

Artikkelisarjan kolmannessa ja viimeisessä osassa käsitellään  
pelastustoimien organisoitumista ja toteuttamista mahdollisessa 
ilmaliikenneonnettomuudessa Helsinki-Vantaan lentoasemalla.

Simo Ekman
•	Master of Science 
in Disaster Medicine 
(EMDM)
•	Master of Healthcare in 
Emergency and Disaster 
Management
•	Ensihoitaja – sairaanhoi-
taja AMK

+Osa 3

Lähtötilanne

”Hälytysilmoitus Keski P20, P30, 101, 201, 301, 303, 501, 505, sopimus 
161, ensihoito Keski-Uusimaa 61, FinnHEMS10, 6211, 6221, 6231 ja 6232 – 
Helsinki-Vantaan lentoasema, ilmaliikenneonnettomuusvaara suuri”.

Tällaisilla sanoilla saavat lentoaseman läheisyydessä toimivat pelastustoi-
men ja ensihoitopalvelun organisaatiot hälytyksen ilmaliikenneonnettomuus-
vaarasta Helsinki-Vantaan lentoasemalle vuosittain 20–40 kertaa. Ennen tä-
tä on toki jo tapahtunut monia asioita itse ilma-aluksessa, ilma-aluksen ja 
lennonjohdon välillä sekä lennonjohdossa. Myös lentoaseman oma pelastus-
palvelu on saanut hälytyksen jo hetkeä aiemmin suoraan lennonjohdolta.

ta, sillä lentoasemalla on käytettävissä 
sellaisia resursseja, joita muualla ta-
pahtuvassa onnettomuudessa ei ole. 
Samalla on kuitenkin muistettava, et-
tä ilmaliikenneonnettomuus voi ta-
pahtua myös lentoasema-alueen ulko-
puolella, jolloin pelastustoimiin osal-

viranomainen, jonka toimintaa muut 
viranomaiset tukevat. Jokaisella vi-
ranomaisella on oma roolinsa laajas-
sa kokonaisuudessa, mutta yleisjohta-
jan tehtävänä on koordinoida kaikkien 
viranomaisten yhteistoimintaa, jotta 
päästäisiin parhaaseen mahdolliseen 

Helsinki-Vantaa

Lentoaseman läheisyydessä ole-
van Keski-Uudenmaan pelastus-
laitoksen Pelastuskeskukseen 

sijoitetut pelastustoimen yksiköt se-
kä ensihoidon kenttäjohtaja siirtyvät 
heti hälytyksen saatuaan turva-alueel-
la sijaitseville valmiuspaikoille, joiden 
sijainti määräytyy käytettävän kiito-
tien mukaan. Muut, pääsääntöisesti 
kauempaa saapuvat pelastustoimen 
ja ensihoitopalvelun yksiköt, siirtyvät 
kohti lentoasemaa ennakkosuunnitel-
mien mukaisille odotuspaikoille (odo-
tuspaikat). Tässä vaiheessa pelastus-
toimi organisoituu tilanteeseen häly-
tetyn palomestarin johdolla mahdolli-
seen suuronnettomuuteen, vastaavasti 
ensihoitopalvelun osalta organisoitu-
mista johtaa tilanteeseen hälytetty en-
sihoidon kenttäjohtaja.

Organisoitumisen tarkoituksena on 
varmistaa mahdollisimman nopea ja 
tehokas pelastustoiminnan aloitta-
minen, mikäli ilmaliikenneonnetto-
muusvaara johtaa varsinaiseen onnet-
tomuuteen. Hetken kuluttua organi-
saatio saa ilmoituksen ilma-aluksen 
onnistuneesta laskeutumisesta, min-
kä jälkeen tilannetta varten rakennet-
tu organisaatio puretaan ja siirrytään 
takaisin normaaliin päivittäiseen toi-
mintaan. Jälleen yksi lentoaseman lä-
hialueella toimivien pelastus- ja ensi-
hoitoyksiköiden todellinen tehtävä, 
jossa organisaatiot harjoittelevat to-
dellisessa onnettomuudessa käytettä-
viä toimintamalleja, on ohi. Entä jos 
tilanne ei päättyisikään näin onnek-
kaasti…

Pelastustoimet 
ilmaliikenneonnettomuudessa 
koneessa olleen näkökulmasta
Ilmaliikenneonnettomuus on vain 
yksi mahdollisista suuronnettomuus-
tyypeistä, joihin Helsinki-Vantaan 
lentoaseman lähialueilla toimivis-
sa viranomais-, yritys- ja vapaaeh-
toisorganisaatioissa on varauduttu. 
Ilmaliikenneonnettomuus kuitenkin 
poikkeaa muista mahdollisista ske-
naarioista toimintaympäristönsä osal-

Yksiköt on hajasijoitettu 
lentoaseman alueelle si-
ten, että 180 sekunnissa 
hälytyksestä ensimmäinen 
sammutusyksikkö tavoittaa 
minkä tahansa osan lento-
liikennealueesta.

listuvien vi-
ranomaisten 
toimintaan 
kohdistuvat 
vaatimukset 
useimmiten 
vain kasvavat: 
onnettomuus-
paikka on löy-
dettävä ja sin-
ne on päästävä 
mahdollisim-
man nopeasti.

Ilmaliikenneonnettomuuden pelas-
tustoimintaan osallistuu lukematon 
määrä erilaisia viranomais- ja vapaa-
ehtoistoimijoita, joita tukevat omalta 
osaltaan myös erilaiset ilmaliikentee-
seen liittyvät yritykset, kuten lentoyh-
tiö, Finavia sekä maahuolintayhtiöt. 
Tällaista hyvinkin monimutkaista or-
ganisaatiota on pystyttävä johtamaan 
tehokkaasti. Kaiken keskiössä on ko-
ko pelastustoimen organisaation yh-
teiseen maaliin ja tavoitteeseen pää-
seminen, joista keskeisimpänä onnet-
tomuudessa osallisten ihmisten mah-
dollisimman nopea ja asianmukainen 
hoitaminen.

Pelastustoiminnan johtaminen 
onnettomuuspaikalla
Pelastustoimintaa onnettomuuspai-
kalla johdetaan toiminta-alueen joh-
toelimestä (TOJE), joka on pelastus-
toimen, ensihoitopalvelun sekä polii-
sin yhteinen johtopaikka. Johtopaikka 
perustetaan eri viranomaisten päivit-
täistoiminnassa oleviin johtoyksi-
köihin, jotka sijoitetaan turvallisen 
matkan päähän onnettomuuspaikas-
ta, kuitenkin siten, että pyritään saa-
maan näköyhteys onnettomuusalueel-
le. Onnettomuustilanteessa pelastus-
toimintaa johtavana yleisjohtajana toi-
mii pelastuslain perusteella pelastus-

lopputulokseen.
Johtopaikalla 

voi tarpeen mu-
kaan olla edus-
tettuna myös 
muita viran-
omais- ja vapaa-
ehtoistoimijoi-
ta, jotka ottavat 
osaa varsinai-
seen toimintaan 
onnettomuus-
alueella. Lisäksi 

johtotoimintaa tukemaan voidaan joh-
topaikalle ottaa mahdollisia asiantun-
tijoita, kuten lentoaseman tai lentoyh-
tiön edustajia.

Palonsammutus ja 
syttymisen estäminen
Helsinki-Vantaan lentoasemalla on 
oma pelastuspalvelu Aircraft Rescue 
and Fire Fighting (ARFF), jonka pää-
toiminen pelastushenkilöstö on välit-
tömässä ympärivuorokautisessa val-
miudessa. Pelastuspalvelun pääasi-
allisena tehtävänä on lentoliikenteen 
turvaaminen. Tätä toimintaa varten 
Helsinki-Vantaan lentoasemalla päi-
vystää palomestari, 1 pelastusyksikkö 
sekä 3 Panther-sammutusyksikköä. 
Yksiköt on hajasijoitettu lentoase-
man alueelle siten, että 180 sekunnis-
sa hälytyksestä ensimmäinen sam-
mutusyksikkö tavoittaa minkä ta-
hansa osan lentoliikennealueesta. 
Pelastuspalvelun toimintaa ohjaavat 
Trafin määräykset Lentoaseman pe-
lastustoiminnan järjestämisestä (kan-
sallinen ilmailumääräys AGA M3-11) 
sekä kansainväliset lentoaseman pe-
lastuspalvelua ja -valmiutta koskevat 
määräykset.

Onnettomuustilanteessa lentoase-
man pelastuspalvelun ensisijaisena 
tehtävänä on mahdollisen koneen ul-
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kopuolisen palon sammuttaminen ja 
syttymisen estäminen sekä matkusta-
jien ja lentohenkilöstön evakuoinnin 
turvaaminen.

Pelastaminen
Varsinaisen sammutustoiminnan li-
säksi pelastustoimen organisaation 
tehtävänä on pelastaa onnettomuus-
koneesta ne ihmiset, jotka eivät ole 

lentoasema-alueen ulkopuolella, hoi-
topaikka perustetaan ensisijaisesti 
pelastusteltoista rakennettavaan tila-
päisrakennelmaan.

Ennen hoitopaikalle pääsyä merkittä-
vänä ongelmana on suuren ihmismää-
rän siirtäminen käytettävälle hoitopai-
kalle. Lentoaseman alueella käytetään 
onnettomuuskoneessa olleiden siir-
toon lentokenttäbusseja valmiiden en-
nakkosuunnitelmien mukaisesti. Jos 
onnettomuuspaikka sijaitsee maastos-
sa, hoitopaikalle siirtoon käytetään pe-
lastustoimen käytössä olevia maasto-
kelpoisia ajoneuvoja, kuten perävau-
nuilla varustettuja mönkijöitä.

Sekundääriluokittelu 
ja hoitotoiminta sekä 
loukkaantumattomien käsittely
Varsinaiset ensihoitotoimet loukkaan-
tuneille aloitetaan hoitopaikalla, johon 
saavuttaessa onnettomuudessa osalli-
sille tehdään tarkempi potilasluokitte-
lu, jossa loukkaantumisen astetta arvi-
oidaan tarkemmin. Vakavimmin vam-
mautuneille aloitetaan tarkennetun 
potilasluokittelun perusteella varsi-
naiset ensihoitotoimet, joiden tarkoi-
tuksena on saattaa loukkaantunut kul-
jetuskuntoon mahdollisimman nope-
asti. Ensihoidon osalta hoitotoimien 
periaate on: mahdollisimman pal-
jon hyvää mahdollisimman monelle. 
Periaatteen mukaisesti potilaille anne-
taan vain ehdottomasti tarpeen oleva 
hoito, kuten henkeäpelastava hoito. 
Lisäksi vammautuneiden kivunhoito 
ja lämpimänä pito järjestetään mah-
dollisimman hyvin.

Tarkennetun potilasluokittelun yh-
teydessä onnettomuudessa osallis-
ten joukosta seulotaan ne, joilla ei 
ole mitään fyysisiä vammoja (= louk-
kaantumaton). Nämä henkilöt siir-
retään erilliseen loukkaantumatto-
mien kokoamispaikkaan, Survivor 
Reception Centeriin (SRC), joka sijait-
see nykysuunnitelmien mukaan non-
Schengen-alueen bussiterminaalissa. 
Kokoamispaikassa poliisin, rajavartio-
laitoksen, kriisikeskuksen sekä lento-
yhtiön edustajat keräävät tarvittavat 
tiedot ei-loukkaantuneilta henkilöil-
tä ja huolehtivat heidän tarpeellisista 
jatkotoimistaan. Näiden henkilöiden 

osalta lentoyhtiöt ovat merkittävässä 
roolissa, sillä viranomaisprosessin jäl-
keen henkilöiden asioiden järjestelyis-
tä vastaa lentoyhtiö.

Kuljetukset sairaaloihin ja 
sairaaloiden toiminta
Ensihoitotoiminnan päätavoitteena 
ja keskeisimpänä tehtävänä on va-
kavasti vammautuneiden kuljetta-
minen lopulliseen hoitopaikkaan eli 
sairaaloihin mahdollisimman nope-
asti ja turvallisesti. Tähän tavoittee-
seen pääsemistä voi haitata ensihoi-
toyksiköiden lukumäärän vähäisyys, 
mikäli loukkaantuneita henkilöitä on 
paljon. Optimiolosuhteissa Helsinki-
Vantaan lentoasemalla tapahtuvaan 
ilmaliikenneonnettomuuteen kyetään 
hälyttämään lähes 80 ensihoitoyksik-
köä (ambulanssia), mikä tarkoittaa si-
tä, että koko Uudenmaan alueelle jää 
valmiuteen päivittäistehtäviä hoita-
maan ainoastaan 19 ensihoitoyksik-

köä (alueella asuu noin 1,6 miljoonaa 
asukasta). Todellisuudessa käytettä-
vissä oleva ensihoitoyksiköiden luku-
määrä on optimaalista pienempi, sillä 
merkittävä osa ensihoitoyksiköistä on 
onnettomuuden tapahtuessa todennä-
köisesti suorittamassa normaaleja päi-
vittäisiä kiireellisiä ensihoitotehtäviä.

Ilmaliikenneonnettomuuden tapah-
tuessa siitä välitetään tieto mahdolli-
simman varhaisessa vaiheessa Töölön 
sairaalaan, joka toimii Helsingin ja 
Uudenmaan sairaanhoitopiirin (HUS) 
päivystävien sairaaloiden koordinoi-
vana sairaalana. Töölön sairaalassa 
toimiva lääkintäpäällikkö johtaa ja 
koordinoi kaikkien HUS-alueen sai-
raaloiden toimintaa ja tekee onnet-
tomuuspaikalta saatujen tietojen pe-
rusteella muun muassa päätöksen sii-
tä, kuinka monta sairaalaa hälytetään 
valmiuteen. Sairaaloilta saatujen val-
miusilmoitusten perusteella lääkin-
täpäällikkö määrittelee, missä sai-

raaloissa ja kuinka paljon pystytään 
hoitamaan eriasteisesti vammautu-
neita ja loukkaantuneita potilaita. 
Hälytyksen saatuaan sairaalat aloit-
tavat omien valmiussuunnitelmiensa 
mukaisen valmistautumisen onnetto-
muuspaikalta tulevien potilaiden hoi-
tamiseen. Tämä tarkoittaa esimerkik-
si leikkaussalikapasiteetin lisäämistä 
sekä tehohoitopaikkojen vapauttamis-
ta. Onnettomuudessa loukkaantunei-
den lisäksi sairaalat varautuvat edel-
leen hoitamaan myös normaaleja päi-
vittäispotilaita.

Poliisin tukitoimet
Poliisi tukee muiden viranomaisten 
toimintaa eristämällä onnettomuus-
alueen siten, että pelastustoiminta 
pystytään onnettomuuspaikalla tur-
vaamaan, samalla poliisi pyrkii estä-
mään lisäuhrien ja -vahinkojen synty-
misen. Poliisin tehtäviin kuuluu mah-
dollisesti tarvittavien evakuointien to-

Optimiolosuhteissa Helsinki-
Vantaan lentoasemalla ta-
pahtuvaan ilmaliikenne-
onnettomuuteen kyetään 
hälyttämään lähes 80 ensi-
hoitoyksikköä (ambulanssia).

sinkertaiset hoitotoimet, kuten hen-
gitysteiden avaaminen ja merkittävän 
ulkoisen verenvuodon tyrehdyttämi-
nen. Mikäli luokittelun yhteydessä ei 
löydetä viitteitä peruselintoimintojen 
merkittävästä häiriöstä, mutta henkilö 
ei pysty itse liikkumaan, on kyseessä 
vakavasti vammautunut, jotka merki-
tään keltaisella värikoodilla. Ne hen-
kilöt, jotka ovat menehtyneet onnet-
tomuudessa, merkitään alkuvaihees-
sa mustalla värikoodilla.

Logistiikka (evakuointi 
hoitopaikalle)
Jos loukkaantuneita oletetaan olevan 
paljon, alkuvaiheen potilasluokittelun 
aikana onnettomuuspaikan läheisyy-
dessä olevaan, ennalta sovittuun ra-
kennukseen perustetaan hoitopaikka. 
Hoitopaikalla onnettomuudessa osal-
listen tila arvioidaan tarkemmin ja sa-
malla pystytään aloittamaan varsinai-
set ensihoitotoimet. Lentoaseman alu-
eella tapahtuvissa onnettomuuksissa 
hoitopaikka perustetaan ennakko-
suunnitelmien mukaiseen lentoase-
man alueella sijaitsevaan rakennuk-
seen. Hoitopaikan sijainti määräytyy 
onnettomuuden sijainnin perusteella. 
Lentoasemalla hoitopaikkana käytet-
täviä rakennuksia ovat: FinnHemsin 
tukikohta, pelastuspalvelun pelastus-
asema 3, deicing-hallit sekä Leko7. 
Mikäli onnettomuuspaikka sijaitsee 

tilasluokittelun tarkoituksena on mää-
ritellä mahdollisimman nopeasti ne 
henkilöt, joiden tila vaatii välittömiä, 
yksinkertaisia hengenpelastustoimia. 
Alkuvaiheessa kaikki kävelemään ky-
kenevät henkilöt luokitellaan lieväs-
ti loukkaantuneiksi, jotka merkitään 
vihreällä värikoodilla. Kävelemään 
kykenemättömien osalta arvioidaan 
hengityksen ja verenkierron tila se-
kä tajunnan taso pelkistetyin mene-

pystyneet eva-
kuoitumaan 
omin voimin 
tai lentohen-
kilökunnan tai 
kanssamatkus-
tajien avustuk-
sella. Tästä teh-
tävästä huo-
lehtivat ensisi-
jaisesti Keski-
Uudenmaan 
pelastuslaitoksen pelastusyksiköt yh-
teistyössä lentoaseman pelastuspal-
velun kanssa. Ensimmäisenä konees-
ta pelastetaan ne, jotka pystyvät liik-
kumaan itsenäisesti. Vasta sen jälkeen 
pelastetaan vakavammin vammau-
tuneet, eli ne, jotka tarvitsevat apua 
liikkumisessa tai joiden siirtäminen 
on mahdollista vasta irrottamisen jäl-
keen. Viimeisenä koneesta tuodaan 
ulos koneen henkilökunta. Järjestys 
voi toki vaihdella vallitsevien olosuh-
teiden vuoksi. Pelastushenkilöstö siir-
tää liikuntakyvyttömät ja ohjaa itse-
liikkuvat potilaat riittävän kauas ko-
neesta, turvalliselle alueelle, jossa en-
sihoitopalvelun henkilöstö ottaa hei-
dät vastaan.

Jos lentohenkilöstö ei ole aloittanut 
koneen evakuointia ennen pelastusyk-
siköiden saapumista onnettomuuspai-
kalle, pelastushenkilöstön ensimmäi-
senä tehtävänä on tunkeutua konee-
seen ovien, varauloskäytävien, sisään-
murtokohtien (koneen runkoon leikat-
tava aukko) tai onnettomuudessa syn-
tyneiden aukkojen kautta.

Ensi vaiheen potilasluokittelu
Varsinaisen koneesta pelastamisen 
jälkeen ensihoitopalvelun henkilöstö 
suorittaa koneessa olleille alkuvaiheen 
potilasluokittelun, joka tehdään aina 
turvallisella alueella. Alkuvaiheen po-

telmin. Tässä 
vaiheessa erit-
täin vakavas-
ti vammautu-
neet merki-
tään punaisel-
la värikoodilla. 
Samassa yhte-
ydessä punai-
seksi luokitel-
luille tehdään 
tarvittavat yk-

Markkinoiden
helpoin asunnonvaihto

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

Soita tai laita viestiä: 
040 680 7704

Valitse elämäsi tärkeintä kauppaa varten 
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teuttaminen yhteistyössä muiden vi-
ranomaisten kanssa. Poliisin tehtävä-
nä on myös järjestää tarvittava liiken-
teenohjaus ja liikenteen turvaaminen 
lentoaseman alueella tai lentoaseman 
ulkopuolella sijaitsevalle onnetto-
muuspaikalle siten, että onnettomuus-
paikalle saapuvat pelastustoimintaan 
osallistuvat toimijat pääsevät onnet-
tomuusalueelle. Liikenteenohjauksen 
tavoitteena on myös varmistaa onnet-

TUJE (Tukitoimintojen johtoelin), 
jonka tehtäviin kuuluu mm. erilais-
ten puhelinpalvelujen perustaminen, 
omaisten ja läheisten tukeminen sekä 
onnettomuuteen osallisten ja heidän 
omaistensa yhteensaattaminen.

Johtaminen johtokeskustasolla
Varsinaisen onnettomuuspaikalla ta-
pahtuvan pelastustoiminnan ja sen 

taavia. Varsinaisten medialle tarkoi-
tettujen tiedotustilaisuuksienkin jär-
jestäminen kuuluu johtokeskukselle.

SAR-harjoitukset
Ilmaliikenneonnettomuuteen liittyviä 
toimintamalleja harjoitellaan vuosit-
tain moniviranomaisharjoituksina 
(SAR-harjoitukset) Helsinki-Vantaan 
lentoasemalla. Nykykäytännön mukai-
sesti harjoitus toteutetaan joka toinen 
vuosi karttaharjoituksena, jossa har-
joittelu painottuu toiminnan johtami-
seen. Joka toinen vuosi järjestetään 
puolestaan varsinainen maastohar-
joitus, jossa harjoitellaan johtamisen 
lisäksi myös varsinaisia ilmaliikenne-
onnettomuuden pelastustoimintaan 
liittyviä käytäntöjä.

Keväällä 2018 toteutettiin harjoi-
tus, jossa harjoiteltiin koko toimin-
taprosessia. Harjoituksen skenaario-
na käytettiin helmikuussa 1991 Los 
Angelesin kentällä tapahtunutta on-
nettomuutta, jossa laskussa ollut mat-
kustajakone törmäsi kiitotiellä ollee-
seen pienkoneeseen.  Onnettomuus
koneissa oli yhteensä 94 henkilöä, 
joista 13 vammautui erittäin vakavas-
ti tai vakavasti, 17 loukkaantui lievästi, 
37 henkeä selviytyi ilman fyysisiä vam-

Ilmaliikenneonnettomuuteen 
liittyviä toimintamalleja 
harjoitellaan vuosittain mo-
niviranomaisharjoituksina 
(SAR-harjoitukset) Helsinki-
Vantaan lentoasemalla.

Pelastustoiminta

suorittamaan. 
Johtokeskuk
sen miehi-
tykseen kuu-
luu pelastus-
toimen, po-
liisin ja ensi-
hoitopalvelun 
edustajien li-
säksi muita 
viranomaistoi-
mijoita (krii-
sikeskus, rajavartiolaitos jne.) se-
kä vapaaehtoistoimijoita (Vapepa). 
Johtokeskuksen toimintaa johtaa pe-
lastusviranomaisen siihen asti kunnes 
varsinaiset pelastustoimet ovat käyn-
nissä. Johtovastuu siirtyy poliisille toi-
minnan painopisteen siirtyessä tutkin-
tatoimiin.

Tiedottaminen on yksi johtokeskuksen 
keskeisistä tehtävistä. Tiedottamista 
varten johtokeskuksen henkilöstöön 
kuuluu eri toimijoiden tiedotusvas-

Mikäli onnettomuuden 
seurauksena on ihmi-
siä kateissa, poliisin 
tehtävänä on huolehtia 
etsinnän järjestämisestä.

tomuusalueel-
ta sairaaloihin 
lähtevien ensi-
hoitoyksiköi-
den mahdolli-
simman häiri-
ötön liikkumi-
nen. Mikäli on-
nettomuuden 
seurauksena on 
ihmisiä kateissa, poliisin tehtävänä 
on huolehtia etsinnän järjestämises-
tä. Etsinnöissä käytetään usein apuna 
Vapepan (Vapaaehtoinen pelastuspal-
velu) henkilövoimavaroja.

Varsinaisten pelastustoimintaan kuu-
luvien tukitoimintojen lisäksi alkuvai-
heen tutkintatoimien aloittaminen se-
kä tapahtumien taltiointi kuuluu po-
liisin tehtäviin. Alkuvaiheen tutkin-
tatoimilla pyritään turvaamaan var-
sinainen onnettomuustutkinta, josta 
vastaa Onnettomuustutkintakeskus. 
Varsinaisen onnettomuustutkinnan 
lisäksi poliisilla on esitutkintalakiin 
perustuva velvoite selvittää tapahtu-
mien kulku, jos tapauksessa epäillään 
rikosta.

Vakavassa onnettomuudessa, jon-
ka seurauksena henkilöitä menehtyy, 
poliisin tehtävänä on huolehtia vaina-
jista sekä mahdollisten kuolinviestien 
viemisestä menehtyneiden omaisille. 
Kuolinviestien osalta poliisi tekee tar-
vittaessa yhteistyötä paikallisten sosi-
aali- ja kriisikeskusten kanssa.

Poliisilla on myös merkittävä onnet-
tomuudessa osallisten (loukkaantu-
mattomien) sekä heidän läheisten-
sä asioiden hoitamiseen liittyvä roo-
li. Tätä työtä poliisi tekee yhteistyös-
sä erilaisten toimijoiden kanssa, kuten 
kriisikeskus ja lentoyhtiö. Toimintaa 
varten perustetaan poliisin johtama 

johtamisen li-
säksi ilmaliiken-
neonnettomuuk-
sissa perustetaan 
pelastustoimin-
nan johtokes-
kus (PEL-JOKE) 
Teknikontiellä si-
jaitsevaan Keski-
Uudenmaan pe-

lastuslaitoksen Pelastuskeskukseen. 
Pelastustoiminnan johtokeskuksen 
tehtävänä on tukea varsinaisen on-
nettomuusalueen pelastustoimin-
taa ja sen johtamista sekä huolehtia 
mahdollisen erikoiskaluston hankki-
misesta. Lisäksi johtokeskuksesta kä-
sin varmistetaan riittävä päivittäistoi-
mintojen valmius, jotta normaalit kii-
reelliset päivittäiset tehtävät pystytään 
suuronnettomuudesta huolimatta 

moja ja 27 hen-
keä menehtyi 
onnettomuu-
dessa. Samaa 
skenaariota käy-
tettiin syksyl-
lä 2017 järjes-
tetyssä kartta-
harjoituksessa; 
vastaavaa mallia 
käytetään jat-
kossakin. Näin 

ollen keväällä 2019 karttaharjoituk-
sessa käytettävää skenaariota käyte-
tään 2020 järjestettävän maastohar-
joituksen skenaariona. Käytettävät 
skenaariot poimitaan nykykäytännön 
mukaisesti niistä maailmalla tapah-
tuneista onnettomuuksista, joista on 
saatavilla mahdollisimman hyvä do-
kumentaatio. Näin toimittaessa har-
joitukset ovat mahdollisimman rea-
listisia ja tätä kautta antavat parhaan 
mahdollisen lähtökohdan oppimiseen 
sekä eri toimintojen arvioimiseen.  

LADATTU 
AJAMISEN
ILOLLA.

BMW 530e Charged Edition alkaen 54.948,09 €. Autoveroton hinta 51.580 €, toimituskulut 600 €, arvioitu autovero 2.768,09 € uuden 
WLTP-päästömittaustavan mukaisella CO2-päästöllä 55 g/km ja kulutus 2,4 l/100 km. Vapaa autoetu 965 €/kk, käyttöetu 815 €/kk. 
Ajotietokoneen kieli suomi. Kuvan auto erikoisvarustein.

Huippumoderni BMW 530e Charged Edition -hybridimalli yhdistää kahden maailman parhaat puolet. Voit ajaa 
jopa 50 kilometrin matkat täysin päästöttömästi sähköllä. Pidemmillä matkoilla nautit BMW 5-sarjan tunnetusta 
suorituskyvystä ja ajamisen iloa lisäävistä innovaatioista. Charged Edition – Nyt saatavilla myös BMW Wallbox 
-pikalatausasema ja latauskaapeli vain 990 € (sis. Alv). Lue lisää osoitteesta BMW.fi  ja tervetuloa koeajamaan.

BMW 530e A CHARGED EDITION 
PLUG-IN HYBRID ALKAEN 54.949 €.
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Jouko Lankinen

HenkilökuvaHenkilökuva

ESKO ANNALA
EDUNVALVOJA JA 
LAADUNVARMISTAJA
”Ei, kun minusta tulee lentäjä!” totesi nelivuotias Esko Annala (s. 1956), 
kun syntymäkaupunki Keravan silloiset asuinnaapurit olivat kannusta-
massa häntä papin uralle. Määrätietoinen uranvalinta oli siitä alkaen  
selvä. Tuskinpa nuori Esko osasi kuitenkaan kuvitella, miten kohtalo,  
sattumat ja ammattitaidon kehittyminen tulisivat viemään häntä  
läpi harvinaisen pitkän, kiintoisan ja monivaiheisen ilmailu-uran.

Esko täsmentää, että koko hänen 
lentäjäuransa on tietystä pää-
määrätietoisuudesta huolimat-

ta ollut täynnä onnekkaita sattumia. 
Eskon yhtenä ohjenuorana – jonka ko-
kenut kollega heti alkuun neuvoi hänel-
le – oli, että kannattaa tarttua tehtyihin 
työtarjouksiin. Varsinkin tyyppikoulu-
tusmahdollisuuksiin. Ne kun siihen ai-
kaan olivat harvoin ilmaisia. Onko ym-
pyrä sulkeutunut, koska tänä päivänä 
moni aloitteleva pilotti joutuu jo ennen 
soveltuvuuskokeita kaivamaan kuvet-
taan todistaakseen työhalunsa, Esko 
miettii. 

Siiville
Annalan perhe muutti Keravalta 
Hyvinkäälle, jossa Esko juuri toi-
selle kymmenelle päästyään liittyi 
Hyvinkään Ilmailukerhoon harrasta-
man siellä lennokkitoimintaa, purjeko-
neiden peruskorjausta ja muutakin, mi-
tä kerhon toimintaan kulloinkin kuului. 
Perheen muutettua Lietoon hän liittyi 
Turun Lentokerhoon ja osallistui kesäl-
lä 1975 purjelentokurssille. Näin Eskon 
lentäjänura pääsi alkuun.

Esko pyrki varusmiespalvelukseen 
LntRUK:hon, mutta tässä haussa ei 
tärpännyt, vaan hän päätyi kutsuntojen 

kautta palvelukseen ilmatorjuntapuo-
lelle Turkuun. Saat sitten ampua konei-
ta alas, jollet pääse niitä lentämään, sa-
noi kutsuntojen vetäjä. Esko oli jo aloit-
tanut ensimmäisen oman yrityksensä, 
ja sillä perusteella hänelle järjestyi pal-
veluspaikka läheltä silloista kotipaikkaa 
ja tyttöystävää, eli nykyistä vaimoa. 

IT-RAuK oli Kouvolassa, jossa Esko näki 
LntRAuK:n hakuilmoituksen. Hakemus 
sisään ja ilmavoimien testeihin – sillä-

hän sai pari kallisarvoista vapaapäivää 
ryynäämisestä – ja tällä kertaa tärppäsi. 
Loppusyksystä 1976, pari viikkoa ennen 
IT-RAuK:n päättymistä Eskolla alkoi 
alusta uusi 330 vuorokauden palvelus 
Kauhavalla LntRAuK:n kurssilla nume-
ro 19. Esko pääsi suorittamaan palve-
lustaan Saab 91D Safirilla ja C.M.170R 
Fouga Magisterilla. Upseerioppilaiden 
istuessa oppitunneilla aliupseerikurssi-
laiset keskittyivät sähvällä ja kukkopil-
lillä lentokoulutukseen.

Kun taskussa oli 13 h 04 min purjeko-
neella, parikymmentä tuntia Safirilla 
ja noin 7 tuntia oppilaana Fouga 
Magisterissa, oli ensimmäisen yksinlen-
non aika tällä ranskalaisella kaunotta-
rella. Sen jälkeen koulutus jatkui ja teh-
tävät monipuolistuivat: matalasuunnis-
tusta, jota Esko toteutti sananmukaises-
ti ”selvästi erossa esteistä” sekä taitolen-
toa pilvien päällä, ilman mittarikoulu-
tusta. Siitä jäi Eskon mieleen rintamaa 
enteilevän, vinon pilvihorisontin mu-
kaan tehty silmukka, jossa lentolait-
teen ja kuskin G-voimien sieto joutui-
vat koetukselle. 

Nuo vuodet olivat Ilmavoimien histo-
riassa synkkä ajanjakso useiden on-
nettomuuksien vuoksi, ja siksipä kou-
lutusta rukattiin kurssin loppuvaihees-
sa uuteen, turvallisempaan suuntaan. 
Jälkikäteen ajatellen oli ehkä hyvä, et-
tä oltiin vielä nuoria ja pelottomia, Esko 
toteaa.

Yleensä kaikki LntRAuK-kurssille pääs-
seet jatkoivat ilmavoimien palvelukses-
sa, mutta Eskon kurssin kohdalla kävi 
toisin. 18 aloittaneesta vain kahdeksan 
ja myöhemmin kaksi muuta jäivät ilma-
voimien palvelukseen, syyt olivat kai se-
kä sysissä että sepissä. Silloin hyvä joh-
tajuus ja esimiehen merkitys konkreti-
soituivat ensimmäistä kertaa. Eskokin 
teki ratkaisunsa ja päätti etsiä uraa si-
viilipuolelta, vaikka hän alkuun pohti, 
olisiko virhe jättää varma ja vakaa soti-
lasura. Eskon asepalvelus ei kylläkään 
päättynyt hänen siirtyessään reserviin, 
koska kertausharjoituspäiviä kertyi 
myöhemmin aina reservin sotilasmes-
tarin arvoon saakka ja reilusti ylikin.

Ammattiura alkuun
Siirryttyään lokakuussa 1977 reserviin 
Esko teki töitä bensaletkun jatkeena sa-
malla huoltoasemalla, jolla oli työsken-
nellyt lukion aikana illat, viikonloput ja 
kesät. Siinä sivussa hän toimi jopa pi-
parkakkujen ja muiden leipomotuottei-
den myyntiedustajana. 

Siviililupakirjan Esko hankki käteväs-
ti ”Pohjanmaan Sakun” Kauhavalla toi-
mineen lentokoulun hoteissa. Yksi len-
toonlähtö C150:llä täysin laipoin kah-
den pompun kera, ja lyhyen laskukier-
roksen jälkeen kolmanteen laskuun. 

Sitten kertyi lisää tyyppikelpuutuksia, 
erilaisia keikkoja ja satunnaisia lento-
töitä hirvenlaskennassa ja jopa ns. ylei-
sölennätyksissä, joista perittiin tietysti 
vain polttoaine- ja muut juoksevat ku-
lut. Näin talous hoitui jotenkuten.

1978 Esko huomasi haun Wihurin 
Ammattioppilaitoksen ansiolentäjän 
peruskurssille. Taas kerran testeihin ja 
opintojen alkuun. Vaikka valtio maksoi
kin tästä koulutuksesta 60 %, jäi opis-
kelijalle itselleenkin vielä varsin mit-
tava summa kurssista maksettavak-
si; alkuvaiheesta 25  000 markkaa ja 

päivää Pohjois- ja Keski-Ruotsissa, ei-
kä sattumuksiltakaan aina vältytty ma-
talalla lennettäessä: kaksi kertaa osut-
tiin puihin ja kerran tunturin lakeen 
Kiirunan lähellä. Edelleen oltiin ai-
ka nuoria, ja raportitkin jätettiin teke-
mättä, mikä tämän päivän ajatusmaa-
ilmassa tuntuu varsin huonolta toimin-
tamallilta. 

Navigaattorista lentäjäksi
Malminetsintä loppui aikanaan ja Esko 
päätti kysyä lentotöitä koneen omista-
neelta Matti Siimekseltä. Vähäsanainen 

Muistoksi melkein toteutu-
neesta keikasta Eskon vaa-
tekomeroon jäi iso kassilli-
nen arktisiin olosuhteisiin 
soveltuvia vaatteita.

jälleen uuden 
haun ja testien 
kautta toteu-
tuneen jatko-
kurssin suorit-
tamisesta noin 
40 000 mark-
kaa. Cessnan 
eri tyypit tuli-
vat kovin tu-
tuiksi, samoin myös kurssikaverit, 
joista monet sittemmin lensivät liikeil-
mailun piirissä, FA:lla, KR:lla ja myös 
Finnairilla.

Kerran kurssiaikana Eskon lennettyä 
Malmilta kotiin Turkuun Turun tuttu 
lennonjohtaja pyysi häntä käymään tor-
nissa. Tarjolla oli välikäsien kautta tullut 
pesti helikopterinavigaattoriksi geologi-
siin tutkimuksiin Grönlannissa Pietari 
Peltosen omistamassa Finnprospecting-
yhtiössä. Noin minuutin pohdinnan jäl-
keen Esko päätti tarttua tilaisuuteen, 
lensi saman tien takaisin Helsinkiin 
työhaastatteluun, sai paikan ja alkoi val-
mistautua lähtöön. Joitakin aikoja myö-
hemmin, urakan alkuhetkillä, kopteria 
siirrettiin laivasta Narsarsuaqin sata-
massa, ja kuinka ollakaan, se pääsi pu-
toamaan nosturista laiturille vaurioi-
tuen niin pahasti, että koko operaatio 
jouduttiin perumaan. Muistoksi mel-
kein toteutuneesta keikasta Eskon vaa-
tekomeroon jäi iso kassillinen arktisiin 
olosuhteisiin soveltuvia vaatteita.

Plan B oli vastaava työ samassa firmas-
sa, mutta kiinteäsiipisellä koneella ja 
Ruotsissa. Hommaan ryhdyttiin Siimes 
Aviationin eli Liikelentotilauskeskuksen 
ja Matti Siimeksen Cessna 206:lla, jo-
hon oli asennettu tarvittava varustus. 
Esko lensi Ilpo Ramin kanssa pitkää 

Siimes testasi 
hänet HEKAn 
kupeessa 
C402:lla ja si-
ten työ Siimes 
Aviationilla 
pääsi alkuun. 
Lentäminen 
oli pääasialli-
sesti pankki-

kuittien lennättämistä yörahtina vii-
tenä yönä viikossa C402:lla ja myö-
hemmin PA31:llä Helsingistä Vaasaan, 
Jyväskylään, Kuopioon ja Joensuuhun 
sekä Oulu–Kemi–Rovaniemen kulta-
possureitillä. Kokeneemmat kollegat 
lensivät C404 Titania, joka vasta yh-
tiöön tulleesta Eskosta tuntui saavut-
tamattomalta unelmalta. Vaikka myö-
hemmällä uralla tämä tyyppi ei tullut-
kaan hänelle tutuksi, moni muu yhtä 
saavuttamattomalta tuntunut tuli.

Tuntipalkka oli 50 mk (8,30 €) joten 
parin tunnin työllä palkkaa kertyi jokai-
sena yönä jopa satanen. Pankkien kul-
jetusten lisäksi Esko lensi myöhemmin 
myös Ilta-Sanomien kuljetuksia sekä 
liikelentoja asiakkaiden tarpeiden mu-
kaan. Palvelu matkustajalennoilla piti 
hoitaa asiakkaiden pyyntöjen ja pää-
hänpistojen mukaan. Jos asiakas halu-
si paluulennolle Savonlinnan ooppera-
juhlilta keskellä suviyötä mansikkalei-
voksia ja samppanjaa, niin jostain nii-
täkin saatiin hommatuksi.

Saudeihin
Niin kutsutun Salora-jupakan (pimeitä 
TV-kauppoja 6 milj. markan edestä, lah-
jontaa ministeritasolla jne.) yhteydes-
sä Salora Oy joutui luopumaan Falcon 
20 -lentokoneesta, helikopterista sekä 
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niiden lentäjistä. Konekauppojen seu-
rauksena yksi Saloran lentäjistä lähti 
Saudi-Arabiaan maanrakennusta, ti-
eurakoita ja asfaltti- ynnä betoniteol-
lisuutta harjoittaneen Alkhodair Est:n 
palvelukseen. Talvella 1981firma tar-
vitsi lisää lentäjiä ja Siimes Aviationin 
ex-kollega Pertti ”Sihvo” Sihvonen tar-
josi töitä myös Esko Annalalle. Paikka 

Koneen valmistuminen venyi ja sheik-
ki neuvonantajineen tuli ihmettele-
mään asiaa Beechin tehtaalle kokolail-
la yllättäen. Esko oli Sihvon kanssa ol-
lut niin sanotulla pitkällä lounaalla, ja 
puntti tutisten miehet selvittelivät shei-
kille asiaa. Sen verran vakuuttavia suo-
malaiset taisivat olla, että kun valmis-
ta ei näyttänyt tulevan ja lentäjien piti 

sangen suurpiirteistä. Kun koneen pa-
pereita tutkittiin, kävi ilmi, että USA:sta 
oli lähdetty liikkeelle rekisteröimättö-
mällä koneella, toisin kuin Alkhodairin 
toimittamissa dokumenteissa oli esitet-
ty. Olivatkohan vakuutuksetkaan aivan 
kunnossa, mene ja tiedä, mutta sikäläi-
nen tarkastaja viittasi menneille kin-
taalla ja leimasi uudet validit propuskat. 
Suomalaiset lupakirjat vaihtuivat kette-
rästi paikallisiin ja niiden uusinnat yn-
nä medikaalit hoidettiin Suomesta kä-
sin. Perheitä ajatellen tämä sujui op-
timaalisesti koska Sihvo oli sovittanut 
kelpuutusten happanemispäivät kuin 
sattumalta jouluksi ja juhannukseksi.

Koneen omistaja oli luku- ja kirjoitus-
taidoton, mutta paikallisesti erittäin 
arvostettu sheikki Muhammad Abdul 
Rahman Alkhodair, joka omisti tie- ja 
maanrakennusfirman. Sattuva sukuni-
mi lentokoneen omistajalle! Alkhodair 
Est:n omistajalla oli massiivisia tienra-
kennusurakoita ympäri Saudi-Arabiaa. 
King Airilla kuljetettiin firman johtoa, 
sheikkiä itseään ja hänen neljää vai-
moaan sekä suurta perillisten joukkoa 
ja muuta laajaa sukulaispiiriä ympäri 
Saudeja, sekä Egyptiin ja Persianlahden 
ympäristöön. Usein kuljetettiin myös 
yhtiön idästä tulleiden siirtotyöläisten 
palkkarahoja, käteisenä.

Esko eleli Riadissa itsekseen puolitoista 
vuotta, etäsuhteessa morsiameensa ja 
muihin sukulaisiin, koska vihkimätön-
tä puolisoa ei saanut tuoda Saudeihin. 
Helluntaiksi 1982 sovitut häät ja kut-
sut jouduttiin peruuttamaan viime tin-
gassa, koska sheikillä oli pilotilleen 
”tärkeämpää tekemistä”. Häät siirret-
tiin tulevaan juhannukseen ja lopul-
ta tuli Sirpa-rouvallekin muutto erä-
maahan, kunhan viisumit vihdoin jär-
jestyivät loppuvuodesta 1982. Perheen 
vanhin poika kävi syntymässä Suomen 
Turussa 1984, mutta muutti jo kahdek-
sanviikkoisena elämänsä suurimmalle 
hiekkalaatikolle.

Takaisin Suomeen
Muutama vuosi myöhemmin lama ja 
öljyn hinnan lasku koettelivat, varsin-
kin Saudeja. Pääasiassa valtiolle ura-
koivan Alkhodairin tulot romahtivat ei-
kä esimerkiksi lentäjien palkkoja voitu 
maksaa, ja palkkarästit kasvoivat. King 

Air oli pakko myydä ja yhteisestä sopi-
muksesta se lennettiin Helsinkiin kau-
pattavaksi. Vain sheikki, hänen syyria-
lainen sihteerinsä ja pilotit tiesivät täs-
tä evakkomatkasta, koska muu perhe ja 
velkojat olisivat olleet sangen kärmeis-
sään jos olisivat saaneet tietää asias-
ta. Kone seisoi kesän Suomessa, kun-
nes koneen alun perinkin Saudeihin 
välittänyt Lekoservice sai tehdyksi sii-
tä kaupat yömyöhään auki pidetyssä 
lentoaseman KOP:ssä, joka muuten oli 
Tietotiellä SLL:n tulevan toimiston naa-
purissa. Samalla pilotitkin saivat kou-
raan palkkashekkinsä.

Esko pääsi takaisin lentämään Siimes 
Aviationille, kunnes kohta avautui haku 
Finnaviationille, siis tie vei jälleen ker-
ran testeihin. Finnairin Ilmailuopiston 
viimeinen ohjaajalinja numeroltaan 16 
alkoi vuonna 1985 Eskon ollessa mel-
kein 30-vuotias, jo kohtalaisen koke-
nut ohjaaja. Koska tiimaa oli kertynyt 
sen verran, ettei kaikkia lentosuoritteita 
tarvinnut enää käydä läpi, Eskolle jäi ai-
kaa olla kurssin ohessa työssä: hän lensi 
keikkaa Siimekselle ja oli kurssikaverin-
sa Pasi Vuokon vinkistä myös Helsinki 
APP:ssa lennonjohtoapulaisena.

Finnaviaton ja Finnair
Saab 340:n perämiespesti alkoi vuonna 
1986 ja sitä kesti kolme vuotta. Aivan 
loppuvuonna 1988 avattiin FA:lta yl-
lättäen suora haku Finnairille, jolloin 
Esko Annala lähti viidensiin testeihinsä 
ja pääsykokeisiinsa. Syksyllä 1989 alkoi 

lyhyt taloon tutustuminen jo käynnissä 
olleella Finnairin perämieskurssilla (sa-
malla, jolla myös allekirjoittanut oli) ja 
siihen perään tuli DC-9:n tyyppikurssi. 

Työuransa Esko oli aloittanut neliraitai-
sena kipparina Siimeksellä, sitten siir-
tynyt kolmiraitaiseksi Co-captainiksi 
Alkhodairille, sieltä kahden raidan pe-
rämieheksi FA:lle ja nyt olkapäillä oli 
aloittavan Finnairin perämiehen yksi 
raita. Mikä urakehitys! Nythän se kyllä 
johti enää vain ylöspäin, kun Esko oli 
saavuttanut käänteisen urakehityksen-
sä aallonpohjan. Niin ura jatkui ysistä 
MD-80:een ja siitä takaisiin ysiin kap-
teeniksi ja sitten kasikymppiseen kip-
pariksi. 

Ammattiyhdistystoimintaa 
ja edunvalvontaa
Finnaviationin palveluksessa ollessaan 
Esko lähti mukaan lentäjien edunval-
vontatyöhön ja toimi FA-lentäjät ry:n 
varapuheenjohtajana, puheenjohtaja 
Jukka Korven aisaparina. Tuolloin avat-
tiin lentäjien keskusteluyhteys yhtiöön 
päin ja lähdettiin yhdessä sekä FA:n että 
emoyhtiö Finnairin kanssa kehittämään 
lentotoimintaa sekä suunnittelemaan 
edunvalvontatoimintaa. Välillä yhteys 
toimi hyvin ja toisinaan tuli muuri vas-
taan. FA:n sisällä oli valtava innostus 
toiminnan laajentamiseen ja kehittämi-
seen. Tärkeimpänä Esko muistaa juuri 
tuon pilottiyhdistyksen valmiuden suu-
riinkin muutoksiin, joiden päämääränä 
oli pilottien työllisyyden takaaminen. 

80-luvun loppu oli voimakkaan talous-
kasvun aikaa ja kaikilla tuntui menevän 
lujaa, myös lentoyhtiöillä, joten rekry-
tointi oli voimakasta. Samassa henges-
sä mentiin myös edunvalvontapuolel-
la ammattiyhdistystehtävissä. Samalla 
kun hoidettiin omaa edunvalvontaa, 
katsottiin myös yhdessä yhtiön kanssa 
tulevaisuuteen ja pyrittiin turvaamaan 
kasvua oikeilla päätöksillä ja joustoilla. 
Jos kaikki suunniteltu olisi silloin toteu-
tunut, Suomen ilmailukartta voisi tä-
nään olla aivan erinäköinen kuin nyt.

1990-luvun alussa alkoi voimakas talo-
uslama, korot olivat huikean korkealla 
(tavallisen taatiaisen asuntolainan kor-
kokin 17 %), yrityksiä kaatui päivittäin 
ja pankit olivat pahoissa vaikeuksissa. 
Lentoyhtiöissä työt vähenivät ja reittejä 
karsittiin. Lentäjät ja koneet tuntuivat 
yhä useammin jäävän platan reunalle 
seisomaan. Onneksi sekä Finnair että 
SLL yhdessä etsivät aktiivisesti töitä ko-
neille ja lentäjille. Koneita wet-leasattiin 
ympäriinsä; MD-kasikymppiset lensi-
vät chartereita Englannissa, Walesissa 
ja Itävallassa, DC-kympit Italiassa ja 
Sveitsissä sekä hoitelivat muslimi-
maista hajj- eli pyhiinvaelluslentoja 
Saudi-Arabian Jeddaan. Yhteistyö oli 
lähes saumatonta eikä talouslama juu-
ri Finnairin lentäjälle näkynyt. Tuloja 
yhtiölle ja lentäjille etsittiin yksissä tuu-
min.

Eskon toiminta edunvalvonnassa jatkui 
myös Finnairin aikana. Vuonna 1991 
hänet valittiin SLL:n valtuustoon ja se 
ura jatkui aina vuoteen 2002 saakka. 
SLL:n hallituksessa Esko istui vuodet 
1997–2002. SLL:n juhlavuonna 1999 
Esko valittiin SLL:n puheenjohtajaksi, 
tässä pestissä hän toimi poikkeukselli-
sesti kolme peräkkäistä vuotta, vuoteen 
2002 asti.

1990-luvun puolivälissä Karair ja 
Finnaviation fuusioitiin Finnairiin. 
Esko Annala oli fuusion jälkeisissä neu-
votteluissa mukana alkuun SLL:n hal-
lituksen jäsenenä ja myöhemmin vie-
lä yhtiön ja KR:n sekä FA:n lentäjien 
välillä jatkuvissa neuvotteluissa SLL:n 
puheenjohtajana, valvomassa SLL:n jä-
senten etua.

Eskon puheenjohtajakaudelle sattui 
myös merkittävä virstanpylväs, kun 

Business-pilotti tietää aina maanantaina, missä edellisen viikonlopun vietti. Tässä odotel-
laan tunteja myöhässä olevaa matkustajaa Gassimissa (OEGS), Sihvo vasemmalla, Annala 
oikealla. Kenttää on pidetty auki ja plaania jatkettu.

Suomalaiset lupakirjat 
vaihtuivat ketterästi pai-
kallisiin ja niiden uusinnat 
ynnä medikaalit hoidettiin 
Suomesta käsin.

olisi Alkhodairin 
Learjet 35:n pe-
rämiehenä, 
mutta tyyppi-
koulutus tuli-
si hommata ja 
maksaa itse. 
Senaikainen il-
mailuyhteisö ja 
silloinen pöh-
köläkin tarjosivat nuorelle, uuden uran 
äärellä olevalle pilotille parasta palve-
luaan. Matias Viitanen oli hoitanut 
Ilmavoimien Lear-kauppoja ja järjesti 
nyt suhteillaan nopeasti paikan Flight 
Safetyn tyyppikurssille. Kössi Karhila 
puolestaan laati hyvää hyvyyttään lai-
toksellaan paperit, joista ilmenevien 
vaatimusten tultua täytetyiksi tyyppi-
kelpuutus voitaisiin aikanaan Suomessa 
myöntää. Ja sitten ei muuta kuin ha-
kemaan tulevilta appivanhemmilta ta-
kausta lainaan, tyyppikurssimaksuun 
tarvittavat 75 000 mk matkashekkeinä 
taskuun ja lähtö Learin tyyppikurssille 
Tucsoniin ja Wichitaan. Sekin oli yhden 
tarinan arvoinen reissu.

Pari viikkoa Lear-kurssin ja kelpuu-
tuksen leimaamisen jälkeen tuli odot-
tamatta tieto, että Alkhodairin Learjet 
oli menossa myyntiin, mutta tilalle oli 
hankittu Beechcraft King Air 200 suo-
raan tehtaalta. Hommaapa nyt tyypit 
siihenkin! Learjet-tyyppikurssin hinta 
ei yhtäkkiä tuntunutkaan hyvältä sijoi-
tukselta (ei varmaan myöskään lainan 
taanneista) eikä Kingin tyyppeihin ollut 
enää varaa. Inhottava tilanne. Onneksi 
koneen tilannut sheikki Muhammad 
päätti, että Eskon työsuhde alkoi ja mi-
kä tärkeintä, sen mukana palkanmaksu. 
Myös tyyppikoulutus ja koneen valmis-
tumisen seuraaminen Wichitassa meni-
vät nyt firman piikkiin. Tämä taisi olla 
se hetki, jolloin Esko päätti, ettei enää 
ikinä aio maksaa lentämisestä pennin 
pyörylää. Kyseinen päätös on pitänyt, 
maksavana matkustajana lentämistä lu-
kuun ottamatta.

kuitenkin odotel-
la Kingin valmis-
tumista, sheik-
ki kietaisi lentä-
jille tukun dol-
lareita viittansa 
poimuista ja käs-
ki herrojen saada 
ajan kulumaan. 
Firman laskuun. 

Miehet totesivat keskenään, että tämä 
olisi helppo homma, ja Esko lennät-
ti paikalle morsiamensa Sirpan. Sitten 
seurue päätti siirtyä nauttimaan aurin-
gosta Floridaan Pompano Beachille, 
jossa alkuasukkaat ihmettelivät poh-
joisen maan edustajien kevättalvista 
ihonväriä.

Kone valmistui mukavasti kesäkuus-
sa ja se päätettiin lentää välietapil-
le Suomeen siten, että ehdittäisiin ko-
tiin juhannuksen viettoon. Reitti kul-
ki aluksi Wichitasta Erieen, jossa ko-
ne tullattiin ulos USA:sta. Sitten hyp-
py Montrealiin tankkaamaan ja koh-
ti Goose Baytä, jossa oli tarkoitukse-
na yöpyä. Koska väsy ei vieläkään pu-
kannut päälle, herrat päättivät lentää 
Reykjavikiin. Siellä käytiin lounaalla ja 
todettiin, ettei matka pääty tähänkään 
kohtaan. Onhan juhla ja juhannus eikä 
siis muuta kuin kotiin. Pieni viivästys 
tuli kuitenkin siitä, että ennen lähtöä pi-
ti tietysti käydä Keflavikin tax-freessä. 
Se, miten tuttu tullimies suhtautui ret-
keläisten kotiinpaluuseen ja pikku tu-
liaisiin jääköön jälkipolvien selvitettä-
väksi. Elettiinhän vuotta 1981. Raskaan, 
jälkeenpäin arvioiden ”lievästi” ylipit-
kän lennon jälkeen oli edessä vielä auto-
matka kotiin. Yöttömän yön juhlinta su-
jui lopulta nukkumalla, samoin pitkäl-
le juhannuspäiväkin. Loppukuusta King 
Air vietiin Manner-Euroopan kautta en-
sin Jeddaan viranomaissyyniin ja sitten 
Riadiin, kotitukikohtaansa.

Saudeissa viranomaistoiminta oli ame-
rikkalaisten hyppysissä, ja siihen aikaan 
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Suomen ilmailun kuohukerma (lai-
natakseni Jyri Raivion HS:ssa käyt-
tämää määritelmää) istui Oopperan 
Alminsalissa 13.11.1999 juhlimas-
sa 50 vuotta täyttävää Suomen 
Liikennelentäjäliitto ry:tä. Juhlassa 
esiintyi kapteeneista koostunut Boreas-
kvartetti ja juhlaorkesteria johti kapelli-
mestarina kapteeni Klaus Rautawaara. 
Esko piti puheenjohtajana juhlapuheen 
ja samassa tilaisuudessa kirjailija Mikko 
Uola ja kapteeni Antti Lehto esittelivät 
liiton 50-vuotisjuhlajulkaisun, nimel-
tään ”Ylitse maan ja veen”. Juhlaa jat-
kettiin illallisella kadun toisella puolella 
silloisessa Intercontinental-hotellissa.

Kevään 2001 Esko muistaa edunval-
vonnan huippuaikana. Monet palaset 
loksahtivat kohdalleen. Keskustelu- 
ja neuvotteluyhteydet Keijo Suilan ja 
yhtiön kanssa olivat, jos eivät nyt kit-
kattomat, mutta jälkikäteen arvioiden 
”kohtalaisen loistavat”. SLL:n hallituk-
sessa toimi Eskon johdolla todellinen 
”Dream team” – Tommi Aaltonen, Vellu 
Jouttela, Kimmo Rossinen, Anders 
Thulé ja Ila Toivanen – puhumatta-
kaan toimeliaasta ja sopivan kriittises-
tä valtuustosta. Toimiston piti pystys-
sä kultaakin kalliimpi Anne Saukkonen. 
Loppukeväästä solmittiin sitten histori-
allinen nelivuotinen TES, jossa siirryt-
tiin koripalkkamalliin ja tulot nousivat 
kautta liikennelajien. Esko painottaa, 

että silloin tuntui hienolta olla SLL:n 
puheenjohtajana.

Syyskuun 11. päivänä 2001 uusi valtuus-
to aloitti uuden toimintakautensa ja sen 
ensimmäinen kokous pidettiin. Kokous 
oli jo päättynyt, kun Esko kello 16 mais-
sa sai puhelun valtuutettu Harri Uitolta: 
”Jokin kone on New Yorkissa lentä-
nyt päin pilvenpiirtäjää, avatkaa TV!” 
Televisiosta nähtiin juuri, miten toi-
nen liikennekone osui WTC:n etelätor-
niin. Pian saatiin tietää että Finnairin 
New Yorkin reitin kone oli joutunut 
kääntymään keskeltä Atlanttia takaisin 
Helsinkiin. Yhtiön yksi MD-11-miehistö 
oli New Yorkissa, ja joutui jäämään sin-
ne moneksi vuorokaudeksi.

Edessä oli raskas syksy ja talvi. 
Hätäkokouksia pidettiin yhdistystasol-
la kotimaassa ja kansainvälisesti pit-
kin talvea. Yhtiön kanssa muodostet-
tiin neuvotteluyhteys ja mietittiin jat-
koa. Hyvä yhteys Keijo Suilaan ja mää-
rätietoinen toiminta kummallakin ta-
holla pelasti Finnairin kurimuksesta: 
Yhteistoiminta yhtiön, lentotoiminta-
ryhmän ja yhdistyksen välillä oli krii-
sin keskellä kitkatonta.

Nuo tapahtumat vaativat kuitenkin ve-
ronsa ja Eskon pitkä ja uhrautuvainen 
ammattiyhdistysura sai jäädä taakse. 
Aika aikaa kutakin, hän totesi ja päät-

ti luopua luottamustoimistaan kauden 
lopussa ja vetäytyä rivilentäjäksi. Hän 
ei enää asettunut ehdolle mihinkään 
SLL:n toimeen. Viimeisen puheenjoh-
tajakautensa toimintakertomuksen hän 
päätti näin:

Kaikkea mitä päättyneenä toiminta-
kautena sattui ja tapahtui on vaikeaa, 
oikeastaan mahdotonta, saada mahtu-
maan näille muutamille riveille. Tehty 
työmäärä oli valtava – kiitos siitä kuu-
luu kaikille toimihenkilöille ja aktiivisil-
le jäsenillemme. Kausi oli poikkeuksel-
linen ja sen aikana liikenneilmailuun 
kohdistuneet väkivallanteot tulevat 
heijastumaan pitkälle tulevaisuuteen. 
Niin kansallisesti kuin kansainvälises-
tikin. Onkin tärkeä muistaa, että liiton 
vakaa toiminta, kyky neuvotella ja en-
nen kaikkea asema vakavasti otetta-
vana ja luotettavana neuvottelukump-
panina – nyt ja vastakin – on tae sille, 
että jäsentemme etuja kyetään puolus-
tamaan ja edistämään.

Rivikippariksi
Ylimääräisistä velvoitteista päässyt 
Esko Annala istahti helpottuneena ka-
sikymppisen kipparin jakkaralle ja nau-
tinnollinen rivikipparin ura alkoi – pe-
räti kahden viikon ajaksi. Eskon lennet-
tyä tällä statuksella kaksi viikkoa, ka-
sikymppisten ryhmäpäällikkö Markku 
Arjamaa ja varapäällikkö R-H Wrede 
pysäyttivät hänet TOKEn parkkihal-
lissa ja kysyivät, oletko ajatellut ryhtyä 
kouluttajaksi. Ensin Esko empi, mutta 
suostui kuitenkin pian, koska reittikou-
luttajan homma tuntui mukavalta suo-
lalta jo sinänsä mukavaan työhön. Ja 
niin alkoi kouluttajan ura, joka varsin 
nopeasti vei hänet TRE-tasolle saakka.

Varapäälliköksi
Seuraavana kesänä R-H Wrede siir-
tyi MD-11-kipparin vakanssille ja ka-
sikymppinen jäi ilman varapäällikköä. 
Esko siirtyi Rabbelta jääneelle jakkaral-
le heinäkuun 2003 alusta jakamaan toi-
miston Markun kanssa. Nyt Esko tunsi 
jatkavansa samaa linjaa kuin ammatti-
yhdistyksessä: hoitamassa lentäjien ja 
yhtiön asioita toimimalla niiden par-
haaksi. Finnairin MD-80-aikakausi lä-
heni kuitenkin jo loppuaan. Eskon vii-
meisiä tehtäviä oli hoitaa ryhmän alas-

ajo yhdessä Markun kanssa, lentää osal-
le koneista luovutuskoelennot ja lopuk-
si niiden siirtolennot uusille omistajille. 

Kasikymppisten lähdettyä tuntui 
luontevalta siirtyä isompaan konee-
seen ja kaukoliikenteeseen, MD-11-
tyyppikurssi odotti.

MD-11	
M11 ryhmäpäällikkö Arimo Bäckman 
jäi eläkkeelle ja RP:ksi siirtyi varapääl-
likkönä toiminut R-H Wrede. Oli luon-
tevaa, että varapäälliköksi siirtyi tyyp-
piin tullut ja tehtäviä aikaisemminkin 
hoitanut Esko Annala. R-H:n ja Eskon 
välinen dynamiikka toimi hyvin, myös 
koko lentotoimintaryhmän tiimiosaa-
minen oli sujuvaa ja päämäärätietoista.

Vähitellen Finnairin matkustajakone-
laivastossa alkoi aika jättää MD-11:sta. 
Ajatuksena oli kuitenkin jatkaa näi-
den koneiden uraa vielä rahtipuolella, 
ja TOKEn briefing-huoneeseen alkoi 
ilmestyä nahkatakkisia rahtilentäjiä. 
Suunnitelmia toiminnan laajentami-
sesta ja kehittämisestä tehtiin. Tässä 
oli samanlaista innostunutta henkeä 
ja rajat ylittävää yhteistyötä kuin aikoi-
naan FA:lla, Esko muistelee. Vaikka 
MD-11-rahtilentäminen osoittautui 

Eskolle valkeni, että samoihin aikoihin 
kun MD-11 lentäisi viimeisiä lentojaan 
AY-väreissä, hän täyttäisi 55 vuotta, jo-
ten hän teki päätöksen jäädä eläkkeelle 
Finnairista. Viimeinen yhdentoista rah-
tilento HEL–ICN lennettiin juuri hänen 
syntymäpäivänään. Ohjaimissa olivat 
entinen MD-11-kapteeni, Trafin tarkas-
taja Jaakko Sillanpää ja R-H Wrede, jot-
ka Esko reittitarkasti. Seuraavana päi-
vänä, ollessaan faktisesti jo Trafin lei-
vissä, Esko lensi koneen R-H:n kans-
sa Kiinan Xiameniin (XMN) huoltoon.

Taas testeihin – Ura 
Trafissa käynnistyi
Trafissa tarvittiin tarkastajia ja sin-
ne julkaistiin vakanssihaku kevääl-
lä 2011. Esko päätti hakea, olihan hän 
jo tehnyt päätöksensä eläkkeelle läh-
döstään. Ja jälleen kerran olivat edes-
sä soveltuvuustestit, nyt valtion virka-
mieheksi. Trafissa oli jo vanhoja kolle-
goja, muun muassa Markku Arjamaa, 
Jaska Sillanpää ja Esko Wilamo yn-
nä samana kesänä aloittanut Markus 
Bergman sekä tietysti ylijohtaja Pekka 
Henttu. Elokuun 1. päivänä 2011 alkoi 
siis Eskon viiden vuoden virkamiesura 
Trafissa, aluksi lentotoiminnan tarkas-
tajana. Toimenkuvaan kuuluivat muun 
ohella OPS-puolen auditointi, tarkas-

tuslennot simulaattorissa ja reiteillä se-
kä käsikirjojen hyväksyntä. Heti alusta 
lähtien Esko osallistui myös simulaatto-
rien viranomaistarkastuksiin. Hän toi-
mi myös Airfixin ja Blue1:n vastuullise-
na tarkastajana.

Trafi koulutti tuohon aikaan henki-
löstöään kiitettävästi; näin opinahjot 
Hollannissa ja Brittein saarilla tulivat 
Eskollekin tutuiksi. Varsinkin brittien 
viranomaistoimintaan tutustuminen 
CAA internationalin (CAAi) kursseil-
la Gatwickissa antoi paljon eikä voi-
nut olla vaikuttamatta työtapojen ja 
menetelmien kehittämiseen kotoises-
sa Trafissa. Ensimmäiset virkamies-
vuodet olivat täynnä menneistä ajoista 
tuttua, taas kertautuvaa innostusta, uu-
den oppimista ja hyväksi koetun yhteis-
työmallin kehittämistä alan toimijoiden 
kanssa. Vanhasta virkamiesasentees-
ta pyrittiin Trafissa johdonmukaisesti 
eroon, tilalle haluttiin luoda luottamuk-
sellinen ja toimiva suhde operaattorei-
hin, unohtamatta tiettyä hattukulmaa. 
Organisaatiouudistukset kuitenkin seu-
rasivat toisiaan, ajoittain hajottaen ja 
häiritenkin hyvin alkanutta kehitystä. 
Näitä uudistuksia mahtui Eskon Trafi-
uralle neljä. Yhdessä vaiheessa hän toi-
mi toista vuotta toimintaryhmän ryh-
mäpäällikkönä, alaisinaan viitisentoista 
ilmailun laajan skaalan ammattilaista.toimivaksi ja kannat-

tavaksi, Finnairin joh-
dossa tehtiin kuitenkin 
päätös, ettei se kuulu-
nut yhtiön ydinliiketoi-
mintaan, minkä jälkeen 
sekä rahtitoiminta että 
koneet myytiin NGA-
yhtiölle.  

Rahtilentoperiodiin 
osui harvinainen ta-
paus, jossa Esko pää-
si kertauskoulutta-
maan R-H:n vajaa-
moottorioperointiin. 
Siipimoottorivaurion 
Pekingissä kärsinyt 
MD-11 lennettiin R-H:n 
ja muun miehistön toi-
mesta vajaamoottori-
lentona Suomeen kor-
jattavaksi, koska sen 
remontti Kiinassa olisi 
kestänyt jopa kuukau-
den kauemmin.

Heikki ”Hepo” Tolvanen (vas.) ja Jussi Ekman (oik.) Eskon kanssa konferenssi-tauolla IFALPAn 
vuosikokouksessa Jamaikalla loppukeväästä 2001. Hyvistä hetkistä on paljon kuvia. Saman syk-
syn tapahtumien jälkeisistä, niistä huonommista hetkistä, sitten vähän vähemmän.

Viimeinen AY-lento ja lasku on takana 1.8.2011. R-H Wrede 
kiittää yhtiön puolesta ja takanaanhan Eskolla on Exit - tie 
uusiin seikkailuihin
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Hyvin nopeasti Esko Annalan toi-
menkuva täsmentyi, ja hän siirtyi yhä 
enemmän simulaattorien tarkastuk-
siin. Yksi syy tähän oli kokeneempien 
tarkastajien eläköityminen tai lopetta-
minen Trafissa, toinen syy se, ettei hei-
dän tilalleen palkattu uutta kokenut-
ta väkeä. Kohta oltiin tilanteessa, jossa 
Suomen Mr. FSTD (Flight Simulation 
Training Devices), ylitarkastaja Olli 
Hänninen, joka toimi Trafin johtava-
na teknisenä tarkastajana ja Suomen 
FSTD-koordinaattorina, ja Esko Flight 
Inspectorina (FI) hoitivat tarkastukset 
käytännössä kaksistaan. Töitä riitti, sil-
lä jokaiselle rakkineelle vaaditun vuo-
tuisen tarkastuksen valmistelu kesti jo-
pa viikkoja, toki laitteen vaatimustaso 
huomioiden.

Esko ehti tarkastaa FI:na kaikki Suomen 
kiinteäsiipisten simulaattorit, pois lu-
kien uusi Finnairin A350-simulaattori. 
Lisäksi hän osallistui uusien helikop-
terisimulaattorien vastaanottotarkas-
tuksiin. Ulkomailla hän kävi EASAn 
leivissä tarkastamassa simulaattoreita 
muun muassa Bulgariassa, Intiassa ja 
Australiassa. Koulutus simulaattoritar-
kastajaksi avasi hänelle aivan uuden nä-
kökulman simulaattorien toimintaan ja 
mekanismeihin. Siitä maailmasta ei si-
mulaattorin rivikäyttäjäpilotti eikä edes 

seri-koirien jalostus. Jäljellä ovat edel-
leen niiden koulutus sekä kilpailutoi-
minta, joka on vienyt pariskunnan MM-
kisoihin ja -pronssille saakka. Eskon ta-
paa usein Keravan Sorsakorvessa ulkoi-
lemassa koirien kanssa. Toinen pitkäai-
kainen aktiivinen harrastus hänellä on 
Lions-toiminta, jossa hän on ollut mu-
kana jo vuodesta 1990 lukien.

Haastattelun päätteeksi Esko joh-
ti Leijonista analogian liikennelentä-
jäliiton työhön ja toimintaan. Lions-
järjestökin pyrkii tekemään hyvää ja 
siinäkin hyvät työt tehdään yhdessä. 
Järjestö on toki muuttunut vuosikym-
menten saatossa ja entisestä sikarin-
tuoksuisesta herraseurasta on kehitty-
nyt uusi ja tähän päivään istuva yhtei-
sö, jossa on jo vallan paljon myös nais-
puolisia jäseniä. Yhteistä toiminnalle on 
kuitenkin se, että siinä joko ollaan jäse-
ninä – tai sitten ei. Siksi Eskolle olikin 
jos nyt ei järkytys, niin ainakin yllätys 
kuulla taannoisella eläkeläislounaalla 
puheenjohtaja Tomi Vittaniemen kerto-
van, etteivät läheskään kaikki Finnairin 
pilotit kuulu SLL:oon. Ovatko ajat to-
della muuttuneet vai ovatko liiton toi-
minta ja sen tarkoitus jääneet uudelle 
lentäjäpolvelle hämäriksi? Verrataanko 
liittoa yleiseen ammattiyhdistyskent-
tään, jolle ajoittainen barrikadeilla olo, 

suuren julkisuuden kera, tuntuu olevan 
enemmän sääntö kuin poikkeus? Onko 
liiton perimmäinen tarkoitus, lentotur-
vallisuuden ylläpito ja edistäminen yh-
dessä kansainvälisen lentäjäyhteisön 
kanssa joillekin itsestäänselvyys, joka 
hoituu osallistumatta ja jäsenmaksuja 
maksamatta? Onko tilanne sama kai-
kissa FPA:n jäsenyhdistyksissä?

Esko ei kiistä sitä, että ilmailutoimialal-
la menee nyt poikkeuksellisen lujaa ja 
hyvin, samalla lentäjien työllisyys ja 
työllistymismahdollisuudet vaikutta-
vat menneisiin, hyviinkin vuosiin ver-
rattuna aivan uskomattomilta. Entisenä 
yhdistysaktiivina hän kuitenkin haluaa 
muistuttaa, että jonain kauniina päivä-
nä routa voi iskeä ilmailunkin maape-
rään. Ajaako se silloin porsaat kotiin, 
jää nähtäväksi.

Jollei Eskoa tapaa koulutusorganisaa-
tioiden, simulaattorien, bokserien tai 
Leijonien parista, on tämä monitoimi-
mies luultavasti lähtenyt asuntoautol-
laan Inarin-mökilleen rentoutumaan, 
perhostelemaan, vaeltamaan tai mar-
jastamaan. Sopivan hetken tullen hän 
istuutuu nuotiolle tupruttelemaan sika-
ria, katselemaan järven tyyntä pintaa ja 
ihailemaan siihen peilautuvaa kotitun-
turia.  

Henkilökuva
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tarkastaja tiennyt oikeastaan 
mitään ilman tällaista koulu-
tusta. Viimeisimmän Trafin 
organisaatiouudistuksen jäl-
keen vuonna 2016 Esko päät-
ti lopettaa myös uransa virka-
miehenä, viimeiseksi vakans-
siksi hänelle jäi ilmailun yli-
tarkastajan tehtävä. 

Lähes eläkkeellä
Eskon napanuora Trafiin ei 
kuitenkaan vielä täysin kat-
kennut, vaan hän perusti 
Simconsulting-toiminimen, 
ja on jatkanut töitä konsult-
tina muun muassa Trafille, 
kuinka ollakaan. Viime aikoi-
na konsultointi on kohdistu-
nut auditointimielessä myös 
eri FSTD-organisaatioihin.

Eskon puolison Sirpan yli kol-
mekymmentä vuotta jatku-
nut harrastus on ollut bok-
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Onko Saksassa 
jotain vikaa?
Suomalaisen keihäänlennättäjän (ei kumminkaan SpearAirin 
Kalevi Keihänen) kuuluisat sanat vuoden 1993 yleisurhei-
lun MM-kisoissa Stuttgartissa voisivat lähes olla osa kan-
salliseepostamme, sillä niin syvältä ne viilsivät sinivalkoista 
rintakehää. Ilmailumuseotarkastaja on pohtinut 25 vuotta 
tuota filosofisen syvällistä lausahdusta, joten oli syytä läh-
teä saksien maille selvittämään pitääkö väite paikkansa.

���Ilmailumuseo­
tarkastaja

Ilmanlaatuongelmia
Ilmailumuseovirastossa oli ollut 
hetken aikaa normaaliakin pysäh-
tyneempi ilmapiiri ja ilmanlaatu. 
Jälkimmäinen johtui luultavimmin 
saneerausalalta tulleen uuden osasto-
päällikkö Jack Skittin lanseeraamasta 
”koskaan ei voi säästää tarpeeksi”-aja-
tusmallista, minkä seurauksena ilmas-
tointijärjestelmä kytkettiin pois säh-
kölaskun pienentämiseksi. Myös ikku-
noiden avaaminen tuuletuksen vuok-
si kiellettiin lämpöhukan välttämisek-
si. Virastoon julistettiin kunnianhi-
moinen viiden asiakkaan päivittäinen 
palvelutavoite, joka tuntui virkailijois-

ta sangen utopistiselta tavoitteelta ny-
kyresursseilla. Lisäksi viraston henki-
lökunnan keskuudessa levisi huhuja 
työntekijöiden korvaamisesta muun 
muassa motivoituneilla ja huomatta-
vasti halvemmilla pohjoiskorealaisil-
la museointendenteillä. Kielikysymys 
ei kuulemma muodostuisi ongelmak-
si, sillä museoväen yhteisen kielen, pu-
humattomuuden, myötä kielivaatimus 
täyttyisi mainiosti. Kuin pisteeksi i:n 
päälle virastohallinnon aiemmin vih-
jaamat kahvituntien kannustinmuffi-
nit poistettiin agendalta henkilökun-
nan tehottomuuteen vedoten.

Niinpä Ilmailumuseoviraston sisäi-
sen ilman sakeuduttua useallakin ta-
valla täytyi Ilmailumuseotarkastajan 
vedota lapsuudesta alkaen kärsittyyn 
rasitusastmaan (seurausta liikunta-
tuntien lipunryöstöpeleistä kosteassa 
metsässä) ja hakeutua virastolääkäri 
Kaatosalon lähetteellä etelään hengit-
tämään raikkaampaa museoilmaa.

Ich bin ein Berliner
Ilmailumuseotarkastajalle lomailu 
etelässä tarkoittaa enintään Saksan le-
veyspiirejä, mutta S. Rädyn kuolema-
ton lausahdus huolestutti tarkastajaa. 
Ehkäpä kumminkin pitäisi rohkaistua 
ja kaivaa sieltä esiin muutama tarkas-
tuskohde. Tärkeimmän työkalun eli 
suurennuslasin polttopisteessä odot-
ti kaksi potentiaalista kohdetta, jois-
ta kummassakin olisi tutkittavissa sa-
malla vierailulla kaksi ilmailumuseota 
– Berliini ja Speyer/Sinsheim. Niinpä 
uskollinen Taunus alle ja Finnlinesilla 
kohti Travemündeä.

Berliini on aina ollut lähellä IMT:n 
sydäntä, sillä lapsuusmuistot ovat pul-
lollaan berliininmunkkeja. Sittemmin 
niiden heleän vaaleanpunainen väri ei 
ole enää puhutellut harmaaseen vie-
hättynyttä tarkastajaa. Kölnin ylpey-
den, uskollisen Taunuksen nokka 
ensin kohti kaupungin keskustaa ja 
Potsdamer Platzin lähellä sijaitsevaa 

Technikmuseum Berlinin sisääntu-
lon yläpuolella tulijoita tervehtii C-47, 
joita kutsuttiin Berliinin ilmasillan ai-
kana Rosinenbombereiksi, koska ko-
neen miehistö pudotti Tempelhofiin 
lähestyessään rusina- ja karkkipa-
ketteja sodasta kärsineille lapsille. 
Aukeaman kuvat: Heikki Tolvanen

Focke-Wulf A 16 -liikennekone vuosimallia 1923. Kolme matkustajaa sai kyytiä 130 km/h 
nopeudella jopa 500 kilometrin päähän. Kone on nätti kuin sika pienenä.

1920-luvun alkupuolen erittäin aerody-
naaminen (ilmanvastus 0,28) Rumpler 
Tropfenwagen -auto muistuttaa päältä 
katsottuna siiven profiilia. Taustalla ikoni-
nen täti, Junkers Ju-52 ”Tante Ju”.
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vuonna 1982 avattua teknistä museota, 
Deutsches Technikmuseum Berliniä. 
Kuten kaikki vastaavat sisarmuseonsa, 
on tämä 25 000 m² suuruinen ja nel-
jäntoista eri teknisen osaston museo 
kaikkien insinöörien ja teknikoiden 
märkä uni. Ilmailumuseotarkastaja oli 
tietenkin fokusoitunut tiukasti oleelli-
seen, eli pelkästään ilmailuun.

Osaston museomateriaali kertoo 
tarinaa Saksan 200-vuotisesta ilmai-
luhistoriasta alkaen 1800-luvun vaih-
teen kuumailmapallolennoista nykyai-
kaan asti. Kalusto ja esineistö ei kes-
kity vain kylmään teknologiaan, vaan 
mukaan on saatu mielenkiintoisia ta-
rinoita ihmisistä tekniikan käyttäji-
nä ja tekijöinä. Vieraat tempautuvat-
kin mukaan ilma-alusten kulttuurilli-
seen ja sosiohistorialliseen merkityk-
seen, kuten myös niihin moninaisiin 
tapoihin, joilla niitä käytettiin ja hyö-
dynnettiin.

Museon noin 40 ilma-alukses-
ta on syytä mainita maailman aino-
at selviytyneet lajiedustajat, eli vuo-
den 1914 Jeanin-Stahltaube -hävittä-
jä, 1930-luvun lopun Arado 79 B -ur-
heilukone sekä lentävä siipi Horten Ho 
II L “Habicht”.  Kunniapaikalla on mo-
nen museon perusvalikoimaan kuu-
luva liikennekoneiden isotäti Junkers 
Ju-52 ”Tante Ju”, joka aina ilahdut-
taa tarkastajan kouliintunutta sil-
mää. Museon hyvin harvinainen re-
liikki on toisen maailmansodan ai-
kainen syöksypommittaja Junkers Ju-
52 ”Stuka”, jonka alasammuttu runko 
on siinä kunnossa, missä se löydettiin 
Venäjältä. Maailman museoihin ei ole 
säilynyt kuin kaksi kokonaan säilynyt-
tä Stuka-yksilöä kaikkiaan 6 000 ra-
kennetusta koneesta.  Natsi-Saksan 
lentokalustosta on saatu pelastetuksi 
myös toinen jäljelle jäänyt Arado Ar 
96 (3  400 kpl rakennettu) sekä ras-
kas hävittäjä Messerschmitt Me-110. 
Konetyypin edustajia ei ole säästy-
nyt jälkipolville kuin kolme kappalet-
ta. Näytteillä oleva yksilö nostettiin 
suomalaisesta järvestä vuonna 1991, 
mutta luovutettiin Berliiniin tekniselle 
museolle. Museon hallussa on toinen-
kin Suomeen liittyvä ilma-alus, sillä 
Matias Rustin Malmin lentoasemalta 
Punaiselle torille lentämä Cessna 172 
on sijoitettu sinne.

Teknisen museon yhteydessä toimii 
myös Heureka-henkinen tiedekeskus 

Ilmailumuseotarkastaja

Spectrum, missä voi tutustua tietee-
seen interaktiivisesti.

Ilmailumuseotarkastajan raport-
tivihko täyttyi vierailun myötä mu-
kavasti positiivisilla maininnoilla, ol-
koonkin, että ajoittainen ahtaus hait-
tasi tarkastajan taidevalokuvaushar-
rastusta. Lisäksi hänen oli pikaisesti 
saatava käyttöönsä faksikone päästäk-
seen tiedottamaan museon massiivi-
sesta rautatieosastosta tarkastajan tä-
din serkun sedälle, joka toimi rautatie-
museon intendenttinä.

Gatowin katoavaa 
kansanperinnettä
Irwinin laulun sanoin - kun on vauh-
tiin päästy, niin antaa mennä vaan! 
Seuraava tarkastuskohde oli puh-
dasta sotilasilmailumemorabili-
aa Berliinin lounaispuolella sijait-
sevalla Berlin-Gatowin lentokentäl-
lä, jossa toimii Militärhistoriches 
Museum der Bundeswehrin ilmailu-
jaos. Museon kokoelmat pohjautuvat 
Hampurin lähellä sijainneeseen yk-
sityiseen kokoelmaan, joka luovutet-
tiin Saksan puolustusvoimille vuonna 
1987. Itäblokin hajottua vuonna 1990 
kokoelma kasvoi reippaasti entisen 
Saksan Demokraattisen Tasavallan 
ilmavoimien kaluston myötä, jolloin 
siitä tuli yksi maailman suurimmista 

kylmän sodan kokoelmista. Tänä päi-
vänä Gatowin kokoelmissa on noin 
600 000 museoesinettä, joista yli 200 
on lentokoneita, helikoptereita ja oh-
juksia niin länsi- kuin itäkalustosta-
kin. Ilmailurauta on sijoitettu suurel-
ta osin ulkosalle, lisäsi alueella on täl-
lä hetkellä myös kaksi suurta museo-
hallia omine herkkuineen.

Gatowin lentokentän historia 
ulottuu 1930-luvun natsi-Saksaan, 
jolloin lentokentälle perustettiin 
Ilmasotakoulu. Se oli yksi Luftwaffen 
suurimmista lentäjäkoulutuskeskuk-
sista ennen sotaa ja sen aikana. Sodan 
jälkeen englantilaisten Royal Air Force 

miehitti lentokentän, joka Berliinin il-
masillan aikana toimi yhtenä tärkeim-
mistä lentokentistä, sillä noin kolmas-
osa liittoutuneiden avustuslennoista 
operoi sieltä käsin.  

Kylmän sodan aikana kenttäalueel-
la toimi myös lännen sotilastieduste-
lukeskus.

Vuonna 1994 lentokenttä luovu-
tettiin Bundeswehrille (Saksan puo-
lustusvoimat), jolloin osa kentästä jäi 
sotilasväen käyttöön ja toisesta puo-
liskosta tehtiin ilmailumuseo.

Nykyään lentokentällä on kak-
si kiitotietä, jotka avataan käyttöön 
vuosittaisen lentonäytöksen ajaksi. Maailman toinen jäljelle jäänyt 	

Arado Ar 96 esittelee läpileikattuna 	
rakenteitaan. Sivun kuvat: Heikki Tolvanen

1930-luvun Arado 79 B -urheilukone oli muotoilultaan aikaansa 
selvästi edellä – tämä on ainoa kappale maailmassa.

Katossa roikkuvan Focke-Wulf Stieglitz -koulutuskoneen alla 
majailee suomalaisesta järvestä vuonna 1991 nostettu toisen 
maailmansodan aikainen hävittäjä Messerschmitt Me-110.

Lentäjälegenda kapteeni Pentti ”Pena” Niemi Berliini-Gatowin lentokenttämuseossa takanaan Berliinin ilmasiltaan osallistunut 
Australian ilmavoimien C-47 Dakota. Pena toimii edelleen Dakota-lentäjänä Suomen Airveteranissa. Kuva: H. Kärävä

Saksan Demokraattisen tasavallan ilmavoimien PZL Mielec Lim-5P (puolalainen versio MiG-17 
tyypistä) esittelee oudon näköistä kitaansa, jonne on piilotettu tutka. Kuva: Heikki Tolvanen
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Ilmailumuseotarkastaja Ilmailumuseotarkastaja

Ulkonäyttelyalue kattaa noin miljoona neliömetriä, jonne on 
sijoitettu 70 ilma-alusta ja 60 muuta puolustusvoimien kalus-
toon kuulunutta esinettä kylmän sodan aikakaudelta. Alueella 
sijaitsee yhdeksän hallia, joista kaksi on avoinna yleisölle. Muut 
hallit ovat vielä toistaiseksi varastoina ja työpajoina, mutta niis-
tä on tarkoitus restauroida kolme hallia museokalustoa varten.

Museon visiona on luoda eri ilmailuaikakausien temaattisia 
pienalueita, joissa on ikään kuin pysäytetty sen aikainen hetki 
Gatowin lentokentällä. Vierailijat on määrä ohjata aikakaudes-
ta seuraavaan seuraten kronologisesti sotilasilmailun kehitystä.

Onneksi IMT:n jaloissa oli vuosien saatossa mukavak-
si muovautuneet vaaleanharmaat Pomarfinn Pehmis -virka-
kengät, sillä Gatowin kentällä sai tarpoa enemmän kuin viras-
tokellarin arkistojen seassa. Vaikka monen koneen ulkoinen 
kunto muistutti tarkastajan useaakin vanhaa intendenttitut-
tua, se ei kokemusta pilannut. Lentokentän merkitys saksa-
laiselle sotilasilmailulle paikkasi monilta osin hieman nukka-
vierun vaikutelman. Näyttelykaluston monipuolisuus oli kyl-
lä ehdoton plussa.

Und das ist nicht alles…
Ilmailumuseotarkastajan Virastoon lä-
hettämistä postikorteista huolimatta mi-
tään vastausta ei kuulunut, joten oli syy-
tä päätellä, ettei kukaan ollut taaskaan 
huomannut hänen edes olevan poissa. 
Toisaalta sangen harvoin kukaan käy-
kään museon kellaritiloissa. Niinpä tar-
kastajan lapsuudestaan hyvin muista-
man bogo-tanssikappaleen ”Moottoritie 
on kuuma” sanoin oli syytä kääntää 
Taunuksen nokka jälleen etelään vieväl-
le Autobahnille lisämuseoiden kartoitta-
miseksi.

Koska termi ”museoähky” ei sisälly 
tarkastajan tiedossa olevaan sanastoon, 
piti tarttua museohärkää sarvista ja ottaa 
haltuun Sinsheimin ja Speyerin tekniset 
sisarmuseot, jotka sijaitsevat lähellä toi-
siaan satakunta kilometriä Frankfurtin 
eteläpuolella. Museoiden 55 000 m² si-
sätiloissa ja 110 000 m² ulkotiloissa on yli 
6 000 museokappaleen kokoelma. Nämä 
museot muodostavat yhdistettynä yhden 
Euroopan suurimmista yksityisistä tekni-
sistä museoista ja niissä vierailee vuosit-
tain jopa 1,5 miljoonaa kävijää. Museoita 
pyörittää tuottoa tavoittelematon yhdis-
tys Auto & Technik Museum e.V, jolla on 
noin 2  300 maailmanlaajuista jäsentä. 
Toiminta rahoitetaan jäsentuloilla, lah-

DDR:n vanhoja raasereita – edustalla värikäs rynnäkkökone Sukhoi 
Su-22M ja taustalla kurkkii MiG-21MF. Kuva: Heikki Tolvanen

Luftwaffen klassikkokuljetuskoneita, joista molemmat franco-ger-
maani-yhteistyötä – edessä ranskalainen Nord Aviation (SNCAN) N 
2500 Noratlas (käytössä vuosina 1956–64) ja taaempana C-160 D 
Transall (käytössä vuosina 1965–85). Kuva: Heikki Tolvanen

Lockheed F-104G ZELL Starfighter varustettuna lentoonlähtö-
raketilla, jotta kone olisi tarvittaessa saatu taivaalle osittain tu-
hotulta kiitotieltä. Koneeseen voitiin myös sijoittaa ydinaseita. 
Kuva: Heikki Tolvanen

Yleisnäkymä Gatowin hiljattain restauroituun museohalliin 3:een. 
Kuva: Militärhistorisches Museum Berlin-Gatow

Sinsheimin teknisen museon uljas yliääniduo ei jää 
huomaamatta. Kuva: Technik Museum Sinsheim

DDR:n entisen lentoyhtiö Interflugin Iljušin Il-18 toimii kä-
tevästi myös lasten leikkipaikkana. Kuva: Heikki Tolvanen

Sinsheimin museossa 
on tietenkin paroni von 

Richthofenilta tuttu 	
kolmitaso Fokker Dr.I. 
Kuva: Heikki Tolvanen



4/2018 274/201826

joituksilla ja tietysti museoiden pää-
symaksuilla ja matkamuistomyynnillä.

Technik Museum Sinsheimin histo-
ria ulottuu vuoteen 1980. Ryhmä in-
nokkaita teknologianörttejä helli aja-
tusta yksityisen teknisen museon pe-
rustamisesta. Saksalaiseen tyyliin nah-
katakin hihat käärittiin ja jo seuraavana 
vuonna avattiin Sinsheimiin 5 000 m²  
suuruinen museotila, josta nopeas-
ti muodostui suosittu vierailukohde, 
niinpä jo muutamassa vuodessa muse-
on tilat kyettiin kolminkertaistamaan.

Teknisenä museona Sinsheimissa 
on esillä kaikkea mahdollista lento-
koneista autoihin, juniin, sotilaskalus-
toon, moottoreihin ja eri sortin konei-
siin, niin isoihin kuin pieniin. Museon 
kirkkain kruunu on vuonna 1999 han-
kittu venäläinen Tupolev Tu-144 -yli-
äänimatkustajakone, joita valmistet-
tiin vain 16 kappaletta. Sinsheimin 
Tu-144 on ainoa koneyksilö Venäjän 
ulkopuolella, Venäjällä on kuusi Tu-
144:ää museoituna. Sinsheimin yleis-
näkymän kruunaa vuonna 2003 saatu 
Air Francen Concorde, joka tekee ro-
taatiota Tupolevin vanavedessä.

Sisarmuseo Technik Museum 
Speyerin synty oli seurausta 
Sinsheimin museon tilanpuutteesta. 
Museoyhdistykselle avautui 1990-lu-
vun alkupuolella mahdollisuus laajen-
tua läheisen Speyerin kaupungin enti-
sen lentokonevalmistaja Pfalz Aircraft 
Companyn tehdastiloihin. Museolla 
on sisätiloja noin 25 000 m² ja ulko-
näyttelytiloja 150  000 m². Vuonna 
1913 rakennettuun tehdashalliin on si-

joitettu vintage-autoja, moottoripyö-
riä, junia, paljon paloautoja ja tietysti 
pienemmän kokoluokan lentokoneita. 
Ulkona puolestaan on esillä muun mu-
assa Saksan laivaston 46-metrinen su-
kellusvene U9, maailman suurin pot-
kurikone 58 metriä pitkä Antonov 
An-22 sekä uljaasti korkeiden pila-
rien päälle istutettu Lufthansan 747-
200. Jumbo on muuten ainoa lento-
kenttämuseoiden ulkopuolelle osina 
kuljetettu ja uudelleen kasattu yksilö. 
Ilma-aluksia Speyerin museoon on si-
joitettu noin 70.

Speyerin museon johtotähti ei ole 
kumminkaan minkään sortin Mersu, 
vaan vuonna 2008 hankittu venäläinen 
Buran-avaruussukkula. Sitä varten ra-
kennettiin kokonaan uusi 9  000 m²  
näyttelyhalli, johon on sijoitettu myös 
lentokoneita, ajoneuvoja ja avaruusai-
heista nähtävää, muun muassa täys-
mittaiset replikat kansainvälisestä 
avaruusasemasta ISS Columbuksesta, 
Juri Gagarinin Vostokista sekä ihmi-
sen ensimmäisenä kuuhun vieneestä 
Apollo 11 -laskeutumismoduulista.

Takana oli neljä mahtavaa museota ja 
A3-ruutuvihko täynnä muistiinpanoja 

Ilmailumuseotarkastaja Ilmailumuseotarkastaja

Sinsheimin museon runsaudenpulaa – potkuri- ja suihkukoneita, helikoptereita, tankkeja, 
sotilasajoneuvoja, moottoreita…museonörtin taivas. Aukeaman kuvat: Heikki Tolvanen

Lentokonemoottorin kierrätystä 	
parhaimmillaan – Roter Baron 	
-prätkä varustettuna Rotec R3600 
9-sylinterisellä tähtimoottorilla.

Lentokonenopeuksilla suola-aavikolla – vuonna 1970 Gary Gabelichin Blue Flame 
rikkoi maa-ajoneuvojen nopeusennätyksen (1014,656 km/h), joka rikottiin vasta 
vuonna 1997, jolloin myös ylitettiin ensi kertaa äänennopeus maan pinnalla.

Speyerin teknisen museon lentolaitteet on nostettu niiden oikeaan elementtiin taivaalle. 

Itävallan ilmavoimien Saab Draken saattelee 
Lufthansan Junkers Ju-52 -konetta Saksan 
autoteollisuuden mallikappaleiden yläpuolella.

Idän isot ihmeet rinnakkain – maailman suurin potkurikone 
Antonov An-22 ja Suomen puolustusvoimillakin pitkään 	

käytössä ollut raskas helikopteri Mil Mi-8 Aeroflotin väreissä.
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tarkastuskohteista. Oli siis loppuyhteenvedon aika: 
Siis onko Saksa…huono maa? Tarkastajan oli todet-
tava, että Tohmajärven karhun lausahdusta ei voida 
soveltaa ainakaan germaanien maan ilmailumuseo-
tarjontaan, pikemminkin päinvastoin. Heidän pil-
kuntarkka pedanttisuuteensa on tuottanut maail-
manluokan museoita, joihin kannattaa matkata, 
vaikkei menisikään keihästä heittämään.

Onnellisin mielin Ilmailumuseotarkastaja vään-
si Taunuksensa kulkusuunnan kohti Peräpohjolaa 
ja rakasta virastoaan. Eipä häntä siellä kukaan ol-
lut huomannut kaivata, mutta onneksi arkiston iloi-
nen ryhmittelypäällikkö Sammy piti tapanaan ottaa 
tarkastajan aina avosylin vastaan. Ja mikä parasta, 
tarkastajan rasitusastmakin oli helpottanut – aina-
kin hetkeksi.  

Ilmailumuseotarkastaja

Speyerin museon ”johtopunatähti” on venäläinen Buran-
avaruussukkula, joka kävi vain kerran miehittämättömänä 
kiertoradalla. Kuva: Heikki Tolvanen

Tolppataidetta Speyerin museossa – Itä-Saksan ilmavoimilta 
Luftwaffelle päätynyt MiG-23BN Flogger H. Kuva: Heikki Tolvanen

IMT:n ”siipeilijä”-kurssikamut Speyerissa – kapteenit Jussi 
”Kaba” Arantola, Esa ”Eppu” Sirniö, Jukka ”Jukka” Laatunen 
ja Pentti ”Pena” Saarela. Kuva: Heikki Tolvanen

Tarkastaja kera uskollisen Taunuksensa kyselemässä 
paikalliselta Piper J-3 Cup -pilotilta ohjeita lähimpään 

ilmailumuseoon. Kuva: Ford

Täysin uusi Ford Focus -mallisto alk. 22.645,87 € (autoveroton suositushinta 19.330 € + arvioitu autovero CO2-päästöillä 126 g/km 2.715,87 € + 600 €  
toimituskulut). Ford Focus -malliston CO2-päästöt 119–159 g/km ja EU-keskikulutus 4,5–7,0 l/100 km (uusi mittaustapa). Vapaa autoetu alk. 515 € / käyttöetu 365 €. 
*Ford Credit -esimerkkilaskelma / Focus Trend 1.0 EcoBoost 100hv 5-ovinen M6. Auton hinta toimituskuluineen yhteensä 22.645,87 €. Käsiraha 3.600 €, luoton 
perustamiskulu 190 €, luoton määrä 19.045,87 €. Laina-aika 61 kk, viimeinen suurempi erä 9.406 €, korko 1,9 %, käsittelymaksu 12 €/kk, kk-erä 199 €. Luottokustannus 
2.300,13 €, luoton ja luottokustannusten yhteismäärä 21.346 €, tod. vuosikorko 3,17 %. Edellyttää hyväksytyn luottopäätöksen ja kaskovakuutuksen. Luoton 
myöntäjä Ford Credit, Äyritie 24, 01510 VANTAA. Hinnat 16.11.2018 hinnaston mukaan. Stop & Go-toiminto ja Ajolinja-avustin vain automaattivaihteisiin malleihin. 
Kuvan auto erikoisvarustein. Vuoden Auton Suomessa valitsee Auto- ja liikennetoimittajat ry.

Täysin uusi Ford Focus

Täysin uusi Ford Focus on tilavampi kuin koskaan: enemmän sekä pää- että jalkatilaa ja 
entistä suurempi tavaratila. Uusi FordPass Connect -modeemi mahdollistaa mm. 
etäavauksen/-lukituksen puhelimella. Edistykselliset Ford Co-Pilot360 -teknologiat, 
kuten Aktiivinen vakionopeudensäädin Stop and Go -toiminnolla sekä Ajolinja-avustin 
puolestaan mahdollistavat mukavamman ja turvallisemman ajamisen.

Laakkonen avaa tammikuussa täyden palvelun 
FordStoren Espooseen.

Tervetuloa tutustumaan ja koeajamaan Laakkoselle.
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Menneiltä vuosikymmeniltä Menneiltä vuosikymmeniltä

Kirjoittajan huomautus:

Seuraavassa tekstissä on kursiivilla joukko selven-
nyksiä sekä omia näkemyksiäni, joiden tarkoituk-
sena on auttaa hahmottamaan kuvaa siitä toimin-
taympäristöstä, missä elimme 1970-luvun alussa. 

Suunniteltu lento YYZ–CPH  
– Suunnittelemattako parempi?

Meidät oli 1970-luvun alku-
puoliskolla lähetetty siirto-
lennolla matkustajina New 

Yorkiin (JFK). Manhattanilla yöpy-
misen jälkeen meidän piti seuraava-
na päivänä siirtyä Torontoon (YYZ), ja 
olla siellä vastassa Havannasta (HAV) 
tulevaa DC-kahdeksikkoamme, jol-
le oli suunniteltu miehistönvaihto 
Torontossa. Sieltä lentäisimme ko-
neen Kööpenhaminaan (CPH).

DC-8-miehistöömme kuului kol-
me pilottia ja seitsemän lentoemän-
tää. Kapteenina oli Sakari Nikkola, 
"Zachris", jonka kynästä lähtivät noi-
na vuosina lennokkaat kertomuk-
set kapteeni Hannu Koskikartion vä-
rikkäistä seikkailuista. Secondimme 
(Second Officer) nimeä en enää 
muista – anteeksipyyntö hänelle. 
Matkustamohenkilökunnan vanhim-
pana (Senior Attendant; SA) oli Anneli 
Vapaavuori. Minä toimin miehistöm-
me First Officerina eli ”förstinä”.

Tämä ”ensimmäinen upseeri”-nimi-
ke oli tarpeen siksi, että kyseiselle va-
kanssille vaadittiin ATPL-lupakirja. 
Siten försti pystyi toimimaan ”pääl-
likkönä kannella”, jos kippari lähti 
taakse lepäämään. Tämä järjestely 
mahdollisti DC-8:ssa pitemmät työ-
ajat. Tämä ajattelu kuitenkin myö-
hemmin usein unohtui eri yhteyksis-
sä. Firstin hihamerkki oli kolme leve-
ää nauhaa. Se erotti meidät tavallisis-
ta perämiehistä. No, noista hihanau-
hoista voin ehkä myöhemmin kertoa.

Koska asiat eivät lainkaan menneet 
etukäteen laadittujen suunnitelmien 
mukaisesti, Zachris ja minä kirjoitim-
me Helsinkiin palattuamme muistion 
tästä reissusta. Muistion alku kuului 
näin:

"Motto: Jos tämä lento olisi 
suunniteltu millä muulla tavalla 
tahansa kuin se oli nyt suunnitel-
tu – tai jos se jopa olisi jätetty ko-
konaan suunnittelematta, se oli-
si sujunut paremmin kuin alun 
perin tehdyllä suunnitelmalla."

Mitä siis tapahtui?
Siirtolennolla
Koko DC-8-miehistömme oli siis me-
nossa matkustajina JFK:n kautta 
Torontoon. Yöpyisimme Manhattanilla 
jatkaaksemme sitten seuraavana päi-
vänä Torontoon, mistä meidän piti 
saman tien viedä Havannasta saapu-
va DC-8 Kööpenhaminaan. Jäisimme 
sinne yöksi ja matkustaisimme seu-
raavana päivänä kotiin siirtolennolla. 
Tällaisen tehtävänkuvauksen saim-
me, kun haimme lentoomme liittyvät 
asiakirjat. Lisäksi meille kerrottiin, et-
tä kyseessä oli Kuubaan lähteneiden 
tanskalaisten vapaaehtoisten sokeri-
ruokosadon korjaamiseen osallistu-
neiden kotiinpaluu. Meidän työrupea-
mamme piti siis olla YYZ–CPH, mut-
ta toisin kävi.

Ihan totta: Tanskalaiselle nuorisol-
le oli chartrattu Finnairin DC-8:n 
viemään heidät kahdeksi viikok-
si Kuubaan auttamaan ”aateveljiä” 
katkomaan sokeriruokoa ja hake-
maan heidät sitten takaisin kotiin. 

lentoja koskevat tiedot, siis lentoteh-
tävien aikataulut, mahdolliset siirto-
lennot, konetyyppi, chartraaja, mat-
kustajamäärä, lentojen tarjoilu, maa-
kuljetukset, majoitus, päivärahat, ca-
tering uplift, handling agentit ja muut 
keskeiset tiedot.

Asian selvittämiseksi menimme DC-
8:n ohjaamoon ja otimme sieltä 
”Stockholm Radion” HF-yhteyden vä-
lityksellä puhelinyhteyden dispatche-
rille Helsinkiin. Kysymys: "Kumpaa 
aikataulua haluatte meidän noudat-
tavan?"  Vastaus: ”Noudattakaa sitä 
uudempaa.”

"Stockholm Radio" kykeni tuohon ai-
kaan yhdistämään lentokoneesta HF-
jaksoilla käytävän viestinnän puhe-
linyhteyden avulla edelleen minne 
vain. Joskus kun oltiin maailmalla, si-
tä kautta muistettiin unohtuneita syn-
tymä- tai jopa hääpäiviä! Pääasiassa 
se kuitenkin oli tärkeä väline yhtey-
denpidossa maailmalta Finnair-
Helsinkiin. HF:n käyttö vaati joskus 
kärsivällisyyttä.  Se oli kovin altis ra-
diohäiriöille, kohinalle. Piti ymmär-

Jerry

Ehkä mukana oli 
ihmisiä muista-
kin pohjoismais-
ta. No, se oli idea-
listista 1970-lu-
kua.

Siirtolennollamme 
Kennedylle ihmet
telimme, miksi  
meille oli reitti-
kansioon annettu 
kaksi erilaista "pu-
nalappua" joissa 
oli toisistaan poik-
keavat aikataulut 
legeille Torontosta 
Kööpenhaminaan 
ja sieltä Helsinkiin.

Punalappu eli 
Ilmoitus tehtävis-
tä ja työajoista 
– Charter Flight 
Notification oli 
punaiselle pape-
rille kopioitu do-
kumentti, johon oli 
kirjattu charter-

Finnairin 1970-luvulla Pohjois-Amerikan lentojen matkustajille jakama kartta.

Zachris. Kuva: H. Kärävä
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tää, miten keskustelu eri taajuuksil-
la eteni vuorokauden ajasta riippuen 
eri puolille maapalloa. Sen mukaan 
tuli tarvittaessa vaihtaa käytettävää 
taajuutta.

Lennolle oli alun perin haettu USA:sta 
reittilupaa HAV–YYZ yli USA:n ilma-
tilan. Kävi ilmi, että Toronto oli valit-
tu tankkauspaikaksi yksinkertaises-
ti siksi että se oli isoympyräreitillä. 
Käytössä olevan konetyyppimme DC-
8-62CF:n range ei nimittäin riittänyt 
välilaskuttomaan lentoon HAV–CPH. 
Torontossa oli myös suunniteltu tehtä-
väksi catering uplift: 200 lounassäm-
pylää. Tähän oikoreittiin perustui en-
simmäisen punalappumme aikataulu.

USA:n viranomainen ei kuitenkaan 
ollut voinut käsitellä lupaa koska he 
”virallisesti eivät tienneet”, mistä lento 
lähtisi. Tämä johtui siitä, että heidän 
diplomaattisella maailmankartallaan 
ei silloin ollut koko Kuubaa. USA:n 
diplomaattien kartassa oli Kuuban 
kohdalla saarella olevaa USA:n tuki-
kohtaa Guantanamoa lukuun ottamat-
ta liki Kuuban kokoinen reikä.

Finnairissa taasen oli asia ymmär-
retty niin, etteivät amerikkalaiset yli-
lennosta kysyttäessä olleet vastanneet 
kieltävästi. USA:n viranomaisten vas-
tauksissa kuitenkin sanottiin niin sel-

västi "ei" kuin diplomaatti vain voi 
tuon sanoa käyttämättä sanaa "no". 
Kyseisen kieltosanan käyttöä kun pyri-
tään diplomatiassa usein välttämään. 
Olen myöhemmin nähnyt kyseisen 
kirjeenvaihdon.

Olin lentotoiminnan johtajana Airfix 
Oy:ssä 2008–2009. Meillä oli jää-

piti tässä tapauksessa kierrättää 
Helsingin kautta. Niinpä kone seisoi 
viikon Havannassa odottamassa kah-
ta vaivaista rengasta! (Tällaisessa ti-
lanteessa vaihdetaan aina molemmat 
samalla akselilla olevat renkaat.)

Kun sitten lennon aika läheni, jo-
ku Finnairista päätti kysyä selko-

kielellä, onko vastaus hakemuk-
seen Kuubasta lähtevälle ylilennol-
le Torontoon USA:n ilmatilan kaut-
ta "yes” vai ”no". Tyly vastaus kuului: 
"If you do not understand our messa-
ge, IT IS NO!” Syntyi ongelma, kos-
ka USA:n ilmatilaan ei kerta kaikki-
aan saanut Kuubasta lentää.

Lento oli näin ollen reititettävä uu-
delleen siten, ettei se leikkaisi USA:n 
ilmatilaa, mutta välilasku oli edelleen 
ajateltu tehtäväksi Torontossa, kuten 
alun perin oli suunniteltu. Jeps, len-
to tuli siis ensin reitittää Havannasta 
itään Floridan eteläpuolelta, sitten 
edelleen USA:n aluevesirajan ulko-
puolelle. Karkea yleissuunta olisi koil-
liseen. Sitten piti kiertää Mainen osa-
valtio ja kääntyä sen jälkeen lounaa-
seen hakemaan noita 200 lounassäm-
pylää.

Nyt kannattaa katsoa karttaa! 
Turhaa lentämistä oli tulossa aivan 
suhteeton määrä.

No, olihan tässä jokin yhdistä-
vä logiikka, nimittäin sana "lou-
nas". Ensisijaisesti koneen piti vie-
dä Havannasta lähteneet matkaajat 

Köpikseen – siksi suunta olisi otettava 
uudelleen koilliseen. Uusi aikataulu-
tus oli sellainen, että Toronton keikka 
noiden lounassämpylöiden vuoksi oli-
si lisännyt kokonaislentoaikaa HAV–
YYZ–CPH noin neljällä tunnilla!

Kun sittemmin lensin ensimmäisen 
kerran Torontoon yöpymään, menin 
heti lähimpään deliin ostamaan to-
rontolaisen lounassämpylän! Ei muu-
ten ollut maultaan tai rakenteeltaan 
mitenkään ihmeellinen tuo "Toronton 
sämpylä", joiden hakemista varten 
DC-8:lla olisi kaikkiaan pitänyt len-
tää ylimääräiset neljä tuntia.

Loppumatkalla JFK:lle tarkastelimme 
koneessa radiolla saamaamme uutta 
aikataulua. Havaitsimme heti, että ka-
simme olisi USA:n ilmatilan kierron 
vuoksi tullut Havannasta Torontoon 
vasta kun koko kenttä oli jo suljet-
tu yölentorajoitusten vuoksi, koska 
USA:n ilmatilan kierto lisäisi lentoai-
kaa HAV–YYZ noin kolmella tunnilla. 
Meille annettu uusi aikataulu johti sii-
hen, että kyseessä oli lopulta ”Mission 
impossible; Airport closed; Case clo-
sed”. Jotain oli näin ollen tehtävä.

Siihen aikaan meillä oli vielä kak-
si paksua henkilökohtaista Jeppesen 
Airway Manual -kansiota ”singereis-
sämme” (Friitalan valmistamat reit-
tilaukkumme muistuttivat Singerin 
ompelukoneiden laukkuja), joten saa-
toimme jo lennolla pohtia tilannet-
ta ennen New Yorkiin saapumista. 
Nykyäänhän nuo Jeppesen-tiedotkin 
ovat käytettävissä sähköisessä muo-
dossa.

Manhattanilla
Päästyämme New Yorkissa miehistö-
hotelliimme The Biltmoreen, me kol-
me pilottia makasimme pian hotellin 
briefaushuoneen lattialla Jeppesen-
kartat levitettyinä ja kuuntelimme ta-
vanomaisen reittimiehistön vinoilua 
"Ettekö voisi jo relata vähän?" Samalla 
kun me mietimme kuumeisesti toi-
mintavaihtoehtojamme, heidän toi-
mintamallinsa puolestaan oli pelkis-
tetyn elegantti: Pizzaa ja Budweiseria.

Perinteikäs Biltmore-hotelli sijaitsi 
keskellä Manhattania aivan Grand 
Central Terminal -rautatieaseman 
vieressä. Briefaushuone kuului yhtiön 
hotellisopimukseen. Miehistöt saivat 
päivittäin käyttöönsä huoneen, missä 
ei kukaan asunut, vaan se oli pelkäs-
tään tarkoitettu "lennon jälkeiseen, 
kipparin pitämään de-briefaukseen 
lennosta”; asemalta oli helppo käydä 
hakemassa pizzaa, voileipiä ja olutta.

Monien murheeksi Biltmore suljettiin 
1981, kun Milstein Properties purki 
rakennuksen tehdäkseen siitä Bank 
of American itärannikon pääkontto-
rin. Jäljelle jätettiin vain suuri osa al-
kuperäisestä teräsrungosta sekä ra-
kennuksen uuteen aulaan siirretty 
Biltmoren alakerran tiloissa vuosi-
kymmenet riippunut pronssinen kel-
lo, kuuluisa Palm Court clock, josta oli 
tullut newyorkilaisen paremman vä-
en tapaamispaikka ”Under the Clock”.

Seuraavana aamuna ryntäsimme aa-
mutuimaan Finnairin Fifth Avenuen 
toimistoon pohtimaan tilannetta. Entä 
jos meidät lennätettäisiinkin Toronton 
sijaan miehistönvaihtoon vaikkapa 
Bahamalle tai Bermudalle? Liian myö-
hään, kaikki noiden kohteiden lennot 
olivat jo lähteneet. ”Asia olisi pitänyt 
päättää viimeistään eilen.”

nyt Havannaan 
Suomeen rekisteröi-
ty Global Express 
-liikesuihkari, jos-
ta oli puhjennut 
rengas. Miamissa 
(MIA) – 200 NM:n 
päässä – oli huol-
topiste, missä noi-
ta renkaita olisi ol-
lut pilvin pimein. 
Tarvittavia renkai-
ta ei kuitenkaan voi-
tu USA:n ulkopoli-
tiikan vuoksi lähet-
tää suoraan MIA–
HAV, koska jo pit-
kään voimassa ollut 
kauppapoliittinen 
embargo esti sen. 
Kuubaanhan ei vielä 
10 vuotta sitten saa-
nut viedä USA:sta 
mitään. Renkaat 

Eric Ahlstrand (vas.) Calle Wreden seurassa hotelli Biltmoressa. 
Kuva: H. Kärävä

The Biltmore oli aikanaan Manhattanin perinteikkäimpiä hotelleja. Kuva: Biltmoren mainoslehtinen, H. Kärävän kokoelmat Finnairin toimisto Manhattanilla sijaitsi paraatipaikalla 5th Avenuen varrella. Kuva: H. Kärävä
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Yhtiöllä oli vielä tuolloin Viidennellä 
Avenuella näyttävä katutason toimis-
to, jossa oli huippumoderni suomalai-
nen kalustus. Kustannusten säästämi-
seksi toimistosta myöhemmin luovut-
tiin.

Soitto Helsinkiin: Dispatchin ja lii-
kennesuunnittelun kanssa pohdim-
me myös vaihtoehtoja, joissa ko-
ne lentäisikin Havannasta jonne-
kin Euroopassa. Sinne lähetettäi-
siin vastaan vaihtomiehistö. Siitäkin 
keskusteltiin, että IH antaisi poik-
keusluvan lentoaikamääräysten ylit-
tämiseen ja tankkausvälilaskun jäl-
keen sama miehistö lentäisi koneen 
Kööpenhaminaan. Näistä kuitenkin 
luovuttiin.

Sitten aloimme selvittää Kanadan 
alueen reittivaihtoehtoja. Ongelmana 
oli kentillä vallitseva huono sää, kos-
ka ennuste siksi päiväksi lähes kaik-
kialle oli täysi tymä. Ainoa toivoa he-
rättävä kenttä oli Goose Bay (YYR). 
Sinne päästessämme työaikaa olisi 
kuitenkin kasaantunut yli 16 tuntia. 
Jos olisimme vaihtaneet miehistön 
Goose Bayssä, meidät ja matkustajat 
olisi jouduttu lepoaikamääräystemme 
vuoksi yövyttämään siellä.

Edellisen talven kokemuksesta tiesin, 
että Goose Bayn Holiday Innissä, jo-
ka silloin oli kylän ainoa majoituslii-
ke, oli tilaa alle 30 henkilölle. Olimme 
tuolloin tehneet ”viirupyrstöllä” 
(Kar-Airin väreissä ollut DC-8-51  
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OH-KDM, jonka kantama ei ollut 
kaksinen) tankkausvälilaskun Goose 
Bayhin. Tankkaukseen liittyvän tek-
nisen vian vuoksi oli uhkana joutua 
yövyttämään siellä 186 matkustajaa 
plus 10 hengen miehistö tyhjän lento-
konehallin lattialle levitettyjen patjo-
jen päällä. Vaikka matkustamohen-
kilökunnalla oli tuolloin tiukka yli-
työkielto, kaikki olivat valmiit jatka-
maan Helsinkiin, jos vain saamme 
koneen kuntoon. No, kone tuli muu-
taman tunnin värkkäämisen jälkeen 
kuntoon ja lähdimme Helsinkiin. 
”Mieluummin kotiin, kuin yö lento-
konehallin lattialla”. (Halli oli jo tyh-
jennetty lentokoneista ja NATO:n ma-
kuualustat levitetty hallin lattialle. 
Miehistölle oli varattu verhoilla eris-
tetty tila.)

Ainoa kenttä, joka antoi meille hie-
man toivoa, oli Halifax (YHZ). Soitto 
Finnairin Kanadan piiripäällikkö 
Eric Ahlstrandille: "Hanki meille lu-
pa Halifaxiin ja kiireesti". Ericin vas-
taus oli: "Uskon saavani sen päivässä 
tai parissa". Totesimme: "Väärä vas-
taus, tarvitsemme sen tänään", ja sel-
vitimme hänelle tilanteen. Eric sai lu-
van nopeasti hoidetuksi.

Soitto jälleen Helsinkiin, dispat-
chiin: "Lähetä Havannaan tuolle 
lennolle company flight plan (CFP) 
USA:n ilmatila kiertäen Havannasta 
Halifaxiin. Tee myös normaali ATS-
lentosuunnitelma tuon mukaan. Laadi 
meille CFP YHZ–CPH ja tee siihen 

liittyvä ATS FPLN. Kerromme myö-
hemmin mihin SITA-osoitteeseen 
Halifaxissa nuo tiedot voi lähettää.” 
Emmehän vielä olleet lähelläkään 
Halifaxia.

Nyt tuli kiire. Ainoa lento Halifaxiin 
lähti muutaman tunnin päästä. Me 
olimme edelleen Manhattanilla, kol-
me pilottia Finnairin toimistossa ja 
emännät ties missä. Arvioin tyttöjen 
normaaleja kulkureittejä, niinpä ryn-
täsin Rulanen kemppariin, mistä he 
tapasivat ostaa meikkejä. Siellä hei-
tä oli kaksi, –”Nyt kiireesti hotelliin 
pakkaamaan, pick-up on parin tunnin 
päästä”. –”Mutta meillähän on lähtö 
vasta iltapäivällä...!” –”Ei ole, se on 
ihan kohta.”

Sitten taksiin ja West Siden ran-
nan Jose’s Shopiin, mistä miehistöil-
lä oli tapana ostaa kovalla alennuksella 
Samsoniteja, Ray-Baneja, tennismai-
loja, farkkuja, sukkia ja paljon muuta. 
Pyysin taksia odottamaan. Kaupasta 
yhytin kaksi emäntää. Kasassa oli nyt 
neljä, tuolla määrällä voisi jo yrittää. 

Se oli viranomaismääräysten ja yh-
tiön matkustamokäsikirjan mukai-
nen vähimmäismiehitys DC-8:ssa. 
Asemapaikalta Helsingistä lähdettä-
essä koneessa oli aina oltava vähin-
tään viisi emäntää tai stuerttia. Jos 
syystä tai toisesta yksi tuli kykene-
mättömäksi suorittamaan tehtävään-
sä, lento saatiin kuitenkin suorittaa 
loppuun neljällä. Pitemmillä lennoil-
la tai kiireisellä lyhyellä reittilennolla 
kuten lontoolaisella saattoi olla kuu-
deskin, Atlantin ylittävillä tilauslen-
noilla joskus jopa seitsemäs.

Lähtö JFK:lle
Olimme tilanneet kuljetuksen kentäl-
le Halifaxiin lähtevän koneen aikatau-
lun mukaan. Hotellin aulassa odotta-
massa bussin tuloa oli kolme pilottia 
ja neljä lentoemäntää. Kasi nuorinta 
emäntäämme tuli ohitsemme hotelliin 
"lepuuttamaan jalkojaan" ennen suun-
niteltua siirtoa Torontoon. –”Nyt ka-
mat sassiin kassiin ja alas!” –”Mutta 
meillähän on vielä pari tuntia aikaa 
lähtöön.” –”Ei ole, lähtö on niin pian 
kuin olette alhaalla!”

Näin oli kasassa jo kuusi emän-
tää, mutta meiltä puuttui vielä SA eli 
Anneli. Finnairin oman ohjeistuksen 

mukaan tällaisella lennolla tuli nimit-
täin olla SA. Uskoimme, että jos em-
me tavoita Annelia, saisimme tässä ti-
lanteessa ehkä puhutuksi Havannasta 
lähteneen miehistön SA:n jatkamaan 
kanssamme Köpikseen asti, missä 
olisi miehistön vaihto jatkolennol-
le Helsinkiin. Emme kylläkään tien-
neet, keitä Halifaxiin tulevassa mie-
histössä oli. Jätimme joka tapauk-
sessa Annelille viestin siitä mitä oli 
tapahtunut ja pyysimme häntä tule-
maan kentälle mahdollisimman no-
peasti. Toivoimme, että hän vielä eh-
tisi mukaan.

Tullessamme JFK:lle Air Canadan 
käyttämään British Airwaysin termi-
naaliin totesimme, että lento Halifaxiin 
oli onneksemme tunnin myöhässä. 
Soitto hotelliin ja puheviesti Annelin 
huoneeseen: "Nyt äkkiä kentälle ja 
BA:n terminaaliin!" Noin tunti ennen 
koneen uutta lähtöaikaa kentällä tuli 
kuulutus "Captain Nikkola of Finnair, 
please take white courtesy telephone". 

Tuolloin – kauan ennen matkapuhe-
linten aikaa – USA:ssa saattoi soit-
taa lentoyhtiön terminaaliin ja pyy-
tää kuuluttamaan nimettyä henkilöä 
valkoiseen puhelimeen, joita oli sijoi-
tettu eri puolille terminaalien aluet-

ta. Puhelu yhdistettiin aina tällaiseen 
luuriin.

Zachris juoksi puhelimeen. Anneli 
aloitti, huolellisesti artikuloiden: 
"Mutta mitä..." Zachris katkaisi lau-
seen lyhyeen: "Nyt pikaisesti tavarat 
laukkuun ja taksilla JFK:lle BA:n ter-
minaaliin!" Tunti olisi kovin tiukka ai-
ka ehtiä taksilla JFK:lle Manhattanilta.

Koneen boardaus alkoi eikä Annelia 
näkynyt eikä kuulunut. Odottelin hän-
tä terminaalin ulkopuolella. Koska ai-
ka oli vähissä ja BA:n terminaali var-
maan Annelille outo, eikä aikaa etsis-
kelyyn tulisi olemaan, olimme teh-
neet viestiketjun, jossa Zachris seu-
rasi matkustajaputken päässä koneen 
boardauksen edistymistä. Kun viimei-
nen matkustaja lähestyi koneen ovea, 
Zachris nostaisi käden ylös. Secondi, 
joka oli siten sijoittunut, että hän näki 
sekä Zachriksen että minut, joka olin 
ulko-oven tuntumassa odottelemassa 
Annelia, nostaisi kätensä. Kun viimei-
nen matkustaja oli mennyt koneeseen 
Zachriksen tuli laskea käsi alas, jol-
loin secondi laskisi oman kätensä alas 
ja minun tulisi lähteä juoksemaan ko-
neelle. Aika äkkiä sain tämän mukai-
sesti merkin pinkaista juoksuun.
Juuri kun olin lähdössä liikkeelle ul-

ko-ovelta, näin keltaisen taksin kaar-
tavan oven eteen. Sen takapenkillä is-
tui vaaleatukkainen, ryhdikäs Anneli 
– tuosta hahmosta ei voinut erehtyä. 
Huusin secondille: "Pidätelkää konet-
ta", juoksin taksin luo, kaivoin Annelin 
laukut taksin tavaratilasta ja sanoin 
"Nyt juostaan." –”Mutta minä en ole 
vielä saanut kuittia", sanoi taksin vie-
ressä seisova Anneli –”Nyt ei ole aikaa 
kuitteihin, vaan juostaan, vaikka olet-
kin hieno nainen!" sanoin minä.

"Hieno nainen" ei siihen aikaan juos-
sut julkisella paikalla. No, ajat ovat 
muuttuneet tässäkin suhteessa.

Samalta gatelta oli meidän lentom-
me jälkeen lähdössä Air Indian B747. 
Tuohon aikaan JFK:lla turvatarkas-
tukset tehtiin gatella. Sinne oli jo muo-
dostunut noin 200 ihmisen jono Air 
Indian lennolle. Hyppäsin Annelin 
laukkujen kanssa turvatarkastuksen 
narujen yli tuon jonon ohi ja sanoin 
tarkastajille: "I'm in a hurry." Kaverit 
vastasivat: "I can see that." Katsoin 
taakseni, Anneli oli jäänyt seisomaan 
jonoon noin numerolla 201. Hain 
Annelin, hyppäytin hänet narujen yli 
ja sanoin tarkastajille "She is in a hur-
ry too." "Yes", he sanoivat.

Lento- ja laivamiehistöjen suosima Jose's Shop sijaitsi 
Manhattanin länsilaidassa 12. Avenuen ja 48. kadun 	

kulmauksessa. Kuva: H. Kärävä

Havannasta Torontoon tuleva lento olisi joutu-
nut  tekemään valtavan kierroksen koska sen ei 
sallittu tulevan USA:n ilmatilaan. Halifaxin sijain-
ti oli tässä mielessä ongelmaton kun lopullisena 
määränpäänä oli Kööpenhamina.
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Putkessa Zachris ei ollut luovuttanut 
taistelua. Hän piti toisella kädellä kiin-
ni koneesta ja toisella putken reunas-
ta jalat harallaan koska putkea oli jo 
ajettu hieman irti. Loikkasimme ko-
neeseen Annelin ja laukkujen kanssa. 
Emme olleet läheskään päässeet istu-
maan, kun kippari tönäisi tehot tiskiin 
ja aloitti rajun rullauksen. Koneen lii-
kekielestä tunnisti, että Air Canadan 
kippari ei tykännyt meistä. Kiire oli 
meiltä kuitenkin päättynyt ja saatoim-
me vihdoin hengähtää.

Halifaxissa
Kun Air Canadan lentomme vihdoin 
oli laskeutunut Halifaxiin, järjestim-
me kentällä ensiksi itsellemme ho-
tellihuoneet työaikamääräysten mu-
kaista lepoa varten. Samalla varasim-
me hotellihuoneet myös Halifaxiin 
jäävää miehistöä varten. Sitten ker-
roimme Air Canadan porukalle mitä 
haluamme tapahtuvan, jos Havannan 
koneemme mahdollisesti pääsee las-
keutumaan. Tilasimme tankkauksen, 
vessan tyhjennyksen, kahvin sekä juo-
maveden täytön. Tietenkin tilasimme 
myös nuo edellä mainitut 200 lounas-
sämpylää! Pyysimme, että he myös pi-
täisivät kentän kahvilan auki siltä va-
ralta, että kone laskeutuu.

Jos kone ei olisi päässyt sään vuok-
si – joka ennusteen mukaan tulisi ole-
maan todella huono – laskeutumaan 
Halifaxiin olisi sen ainoa mahdolli-

kintavalta ratkaisusta täysin ilma-
aluksen päälliköllä. Törmäsin aikoi-
nani tähän joidenkin nuorten kippa-
rien kanssa: "Mitä mä teen, jos kai-
killa kentillä sää on alle minimin…?" 
Vastasin: "Sä meet laskuun jollekin 
kentälle, minne polttoaine riittää ja 
missä arvioit olevan parhaat olosuh-
teet. Sitten sä vaan kirjoitat heti ra-
portin IH:lle.” Tämä on edelleen myös 
EASA:n kanta.

Otimme Halifaxissa pakollisen levon. 
Kyseinen lepo jäi kuitenkin todellisuu-
dessa varsin lyhyeksi, koska epäilim-
me, ettei kukaan meistä kotvaan tu-
le vierailemaan tuossa kauniissa kau-
pungissa. Teimme siis pienen käve-
lylenkin. Määräysten minimit kuiten-
kin täytettiin, vaikka unet ehkä jäivät 
hieman lyhyiksi.

Matkatessamme sitten taksilla ti-
heässä sumussa lyhtypylväältä lyhty-
pylväälle kohti lentokenttää, taksikus-
ki ihmetteli: "Which kind of an airli-
ne is going to take-off in a weather li-
ke this?" Vastasin: "First we need to 
have one aircraft landing". Hän pyö-
ritteli päätään.

Odottaessamme konetta seurasim-
me noin tunnin ajan RVR:n kehitty-
mistä. Finnairin minimi-RVR oli 1600 
ft. Tuon tunnin aikana RVR heilui vä-
lillä 1200–1800 ft. Lennonjohto tie-
si tilanteen, koska he kysyivät meiltä 
ATC-briefingissä mikä meidän RVR-
lähestymisminimimme oli. Kasimme 

tullessa ulkomerkille sille ilmoitettiin 
RVR-näkyvyydeksi juuri tuo 1600 
ft! Sillä hetkellä emme enää olleet 
ATC-briefingissä seuraamassa RVR-
mittarin lukemaa.

Koneen ovien avauduttua olimme 
todella iloisia siitä, että olimme ehti-
neet saada Annelin mukaan. Ovelta 
meitä nimittäin tervehti tuon lennon 
SA, lentoemäntä- ja stuerttiyhdistyk-
sen (SLSY) tunnetusti tiukka puheen-
johtaja. SLSY veti tuolloin ankaraa lin-
jaa, jonka mukaan työaikojen maksi-
mirajoja ei tule ylittää missään tilan-
teissa. Arvailimme mikä hänen reak-
tionsa olisi ollut, jos häntä olisi pyy-
detty jatkamaan vielä kuusi tuntia 
Köpikseen.

Kun menimme ohjaamoon, 
Havannasta saapuva kippari ihmette-
li missä hitossa he ovat ja mitä hittoa 
te teette täällä, meidän ja teidänhän 
piti lentää Torontoon. Miehistö oli il-
man sen kummempia selityksiä saanut 
Havannassa vasta kentällä uudet plaa-
nit Halifaxiin. Ihmettely loppui vasta 
kun olimme selostaneet heille tilan-
teen. Tiedossani ei ole, miten he itse 
lopulta pääsivät Halifaxista Suomeen.

Varsinainen lentotehtävämme
Pääsimme vihdoin suorittamaan teh-
tävää, jota varten olimme koko mat-
kalle lähteneet. Sumu ei estänyt len-
toonlähtöä, ja ilmaan päästyämme 
Atlantin ylitys Kööpenhaminaan su-

Menneiltä vuosikymmeniltä Menneiltä vuosikymmeniltä

jui ilman sen kummempia kommer-
venkkejä.

Laskeuduttuamme Köpikseen meil-
lä oli suunnitelman mukainen mie-
histönvaihto. Meidän olisi tullut jää-
dä sinne lepoon vuorokaudeksi, mutta 
jokainen meistä kuitenkin halusi jo ko-
tiin, kun kerran konekin oli valmiina 
ja vieläpä tyhjä, koska Kuubasta palaa-
vat matkustajat olivat tässä vaiheessa 
poistuneet.

Pyysin Finnairin virkailijaa hake-
maan meidän päivärahamme, mutta 
peruuttamaan hotellit, koska me jat-
kaisimme kotiin. Hän alkoi mussuttaa, 
ettei meille kuulu päivärahat, jos he-
ti jatkamme Helsinkiin. Minulta paloi 
päre totaalisesti. Väsyneenä tiuskaisin: 
"Kuule jätkä, jos me olisimme tehneet 
vain sen mitä meiltä normaalisti odo-
tetaan, niin tämän lennon kustannuk-
set olisivat olleet monituhatkertaiset 
noihin päivärahoihin verrattuna. Hae 
ne nyt vaan äkkiä!” Virkailijan pulli-
kointi loppui siihen ja päivärahat oli-
vat hetken kuluttua kädessäni valmii-
na miehistölle jaettaviksi.

suus saattanut ol-
la julistaa "flight 
emergency” ja 
vain mennä las-
kuun jonnekin, 
joko Halifaxiin tai 
jonnekin muual-
le. En tiennyt mi-
kä heillä oli vara-
kenttänä.

Tässä yhteydes-
sä on syytä muis-
taa, että jos len-
non alkaessa asi-
at on suunnitel-
tu oikein, mutta 
alkavat lennon 
aikana jostain 
odottamattomas-
ta syystä mennä 
solmuun, on har-

Tuolloin kaikki ulkomaan päivära-
hat sisältyivät yhtiön ulkomaan toi-
mistojen tilinpitoon ja maksettiin 
niiden kassasta. Ei tarvinnut hakea 
Suomen Pankilta lupaa vaihtaa va-
luuttaa. Elimme vielä valuuttasään-
nöstelyn aikaa.

Jälkipuhe
Tämä tarina olisi voinut päät-
tyä useammalla eri tavalla omas-
ta suhtautumisestamme riippuen. 

Vaihtoehto 1: Olisimme voineet vain 
maata Manhattanilla hotellissa ja pas-
siivisina odottaa ohjeita Helsingistä.

Vaihtoehto 2: Jos emme olisi pon-
nistelleet riittävästi SA:mme Annelin 
saamiseksi mukaan ja Havannasta tu-
leva SA olisi kieltäytynyt jatkamasta 
Kööpenhaminaan asti, olisimme eh-
kä joutuneet jäämään Halifaxiin. No, 
mikäs meillä olisi ollut viettää aatteen 
ja sokeriruo’on poiminnan kyllästämi-
en matkustajiemme kanssa vuorokau-

si kauniissa Halifaxissa – olisi tosin 
tullut yhtiölle kovin kalliiksi.

Vaihtoehto 3, joka myös toteutui: 
Emme antaneet periksi, vaan otim-
me haasteeksemme kaikkien ilmen-
neiden ongelmien ratkaisemisen, jot-
ta päästäisiin sekä yhtiön että matkus-
tajien kannalta parhaaseen mahdolli-
seen lopputulokseen. Näin uskokseni 
olisi toiminut myös fiktiivinen kaptee-
ni Hannu Koskikartio, hänen asenne-
maailmansahan oli suuren humanis-
timme Zachriksen luoma.

Tämmöiset tapahtumat olivat 
mielestäni liikennelentäjän työn 
suola. Silloin sai vielä ajatella!  
Nyttemminhän on EASA CRM-
koulutusohjeissaankin sisällyttänyt 
yhdeksi lentäjien koulutustavoitteek-
si ”kyvyn tilanteen mukaiseen ajat-
teluun”. Hyvä niin, koska todellinen 
maailma ei ole binäärinen.

Jerry

Biltmore-hotellin vieressä sijainneessa McANN's-ketjun  ravintolassa oli tunnetusti maukkaat hampurilaiset. Se oli miehis-
töjen piirissä suosittu. Nämäkin ruokapaikat ovat siirtyneet historiaan jo muutama vuosikymmen sitten. Kuva: H. Kärävä
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Petri Pitkänen
FPA:n turvatoimi
kunnan pj.
A320-perämies

FPA:n ja SLL:n toiminta hätätilanteessa
IFALPAn jäsenistöön kuuluvat lentäjäliitot ovat 
varautuneet siihen, että liiton jäsen joutuu maa-
ilmalla hätätilanteeseen tai ulkomainen kollega 
joutuu hätätilanteeseen Suomessa. Näihin avun-
tarpeisiin vastaavat Suomen Lentäjäliitto FPA:n ja 
Suomen Liikennelentäjäliitto SLL:n Toiminta hä-
tätilanteessa -mallit. Seuraavassa kerromme lyhy-
esti sitä, mitä nämä toiminnot pitävät sisällään.

IFALPA
member 
association help
request

FPA member
Private Help
Request

FPA Päivystysryhmä 2018:
1. Petri Pitkänen
2. Akseli Meskanen
3. Lauri Soini
4. Jussi Ekman
5. Heli Hagman

IFALPA HOTLINE

•	 Ota ylös tiedot tilanteesta
•	 Kutsu koolle FPA-H-

organisaatio checklistan 
mukaisesti

•	 Jos avunpyyntö 
IFALPA:lta jäsenyh-
distyksen pilotin autta-
miseksi, toiminta me-
nee ensisijaisesti FPA-H-
organisaatiolle

Lentoyhtiö OPS,
jäsenyhdistys

FPA
Member
Incident

Ensimmäisenä
tiedon saanut

FPA:n ja SLL:n hätätilannetoimintamallissa toi-
mintaan osallistuvilla on käytössään checklista ja 
muistiinpanopohja, joiden avulla varmistetaan, 
että olennaisimmat tiedot tilanteesta saadaan sa-
man tien selville ja kirjatuksi. Checklista muistuttaa 
muun muassa seuraavien asioiden selvittämisestä: 
tapahtumapaikka, henkilön sijaintipaikka, yhteys-
tietojen vaihto, tapahtuman kulku, lisänä on luet-
telo muista asioista, jotka on parasta selvittää niin 
pian kuin mahdollista. Samalla listalla on myös toi-
mintaohjeita pulaan joutuneelle lentäjälle, jotta hän 
ymmärtää oikeudellisen asemansa paremmin.  

Lauri Soini
SLL:n turvatoimi
kunnan pj, 
A320/330-perämies

FPA:n ja SLL:n toimintamallit 
ovat monelta osin päällekkäisiä. 
SLL:n malli on ollut olemassa 

vuosia, jo ennen kuin FPA oli olemas-
sa. Siksi se on hyvin hioutunut osaksi 
SLL:n toimintaa. Koska FPA:han kuu-
luu paljon muitakin kuin Finnairin 
lentäjiä, FPA:ssa on haluttu varmistaa 
turvaverkko myös muille kuin SLL:n 
jäsenille. Tällä hetkellä pitkälti samat 
henkilöt hoitelevat hätätilannetoimin-
taa siitä riippumatta onko se otsikoitu 
SLL:n vai FPA:n alle. Toisaalla tässä 
lehdessä kerrotussa Kittilän tämän-
vuotisessa tapauksessa lentäjät eivät 
ilmeisesti olleet minkään liiton jäse-
niä, mutta kollega-apu toimi hyvin 
niin Suomessa kuin Saksassakin.

Alla esitellään kaksi pääasiallista 
skenaariota, joilla liiton hätätilanne-
toiminta saadaan käynnistymään.

Skenaario 1:
Suomalainen pilotti hädässä maail-
malla

Soita IFALPA Hotline-numeroon 
(+44 1202 653 110), numero on mer-
kitty FPA:n jäsenkortin taustapuolel-

le. Numerossa on vuorokautinen päi-
vystys, jonka kautta IFALPA hälyt-
tää apuun sekä paikallisen lentäjäyh-
distyksen että FPA:n. Riippuen siitä, 
missä maassa pilotti sattuu hädässä 
olemaan, paikallinen lentäjäyhdistys 
voi paikallistuntemuksellaan auttaa 
hyvinkin paljon enemmän kuin esi-
merkiksi oma lentoyhtiö, joka luon-
nollisesti pyrkii olemaan henkilökun-
tansa tukena. Esimerkiksi Brysselin 
terrori-iskujen aikana Belgian lentä-
jäyhdistys auttoi suomalaisen lento-
miehistön kotiin poliisin saartoren-
kaan sisältä hyvin nopeasti, muuten 
siihen olisi saattanut mennä useita 
päiviä. 

Suomesta lentäjäyhdistys antaa 
ennen kaikkea lainopillista apua, ja 
tähän ovat sekä SLL että FPA varan-
neet valmiiksi kohtalaisen budjetin. 
Tarvittaessa apu voi sisältää myös 
paljon muuta käytännön tukea, sekä 
henkisen puolen selviytymisapua, ku-
ten esimerkiksi CIRP-tukea (Critical 
Incidence Response Program), josta 
on lisää tietoa tämän lehden toises-
sa jutussa.

Skenaario 2: 
Ulkomaalainen pilotti hädässä Suo
messa

Kittilä-case, vaikka se toteutuikin 
enemmän yksittäisten valveutuneiden 
lentäjien kuin hätätilanneorganisaa-
tion kautta, osoitti, miten moninaista 
apua lentäjä voi meiltä suomalaisilta 
kollegoiltaan saada. Lainopillinen tu-
ki on tärkeää, esimerkiksi se, että len-
täjä tietää, milloin häntä kuulustelee 
poliisi ja milloin häntä kuulee onnet-
tomuustutkija - ja että hän tietää, mitä 
eroa näillä hänelle on. Käytännön tuki 
sisältää niinkin selviä asioita kuin ra-
vinnon hankintaa, puhelimen laturia, 
kuljetuksia, talvivaatteita ja kollegan 
asiantuntevaa kuuntelemista. 

Mahdollisten hätätilanteiden mo-
nimuotoisuuden ja apuhenkilöstön vä-
häisyyden (jotka ovat ehkä juuri len-
nolla) takia hätätilannemalli on hyvin 
yksinkertainen ja joustava. Pääasia on, 
että joku asiaa tunteva henkilö saa 
ajoissa tiedon, ja pystyy käynnistä-
mään liiton sisäiset ja ulkoiset toimet. 
Prosessi on yksinkertaistettu oheises-
sa kaaviossa.
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Kittilän onnettomuudessa 
annettu vertaistuki
Kittilän lentoaseman asematasolla sattui tammikuun 2018 alussa kuolemaan joh-
tanut onnettomuus, jossa kolmihenkisen miehistön kapteeni menehtyi Gulfstream 
G150 -mallisen liikesuihkukoneen oven iskeydyttyä häntä vasten suurella voimalla. 
Kapteeni oli Saksan kansalainen. Muut miehistön jäsenet, bulgarialainen perämies 
ja venäläinen lentoemäntä, olivat yksin vieraassa maassa. Menehtyneen kaptee-
nin miehistöön kuuluville kollegoille haluttiin tarjota apua ja tukea. Tämä on kan-
sainvälinen, kollegiaalinen tapa ja nyt oli aika toimia. Tästä oli kyse, kun ensim-
mäiset uutiset Kittilän onnettomuudesta tulivat SLL:n toimihenkilöiden tietoon.

Lauri Soini

Vaikka koneen miehistö oli 
IFALPA:n ulkopuolisen busi-
ness-operaattorin palveluk-

sessa, SLL:ssa aloitettiin tukitoimien 
valmistelu. Koska oli meneillään tal-
visesonki, oli toivoa, että Levi-Ylläs-
alueella olisi SLL:n jäsenkunnan edus-
taja, joka pystyisi toimimaan miehis-
tönjäsenten tukena. Heti alkuun saim-
me suosituksen ottaa yhteyden eläköi-
tyneeseen kapteeniin, joka oli Levillä 
talviasunnollaan ja mahdollisesti pys-
tyisi olemaan tässä tilanteessa avuksi. 
Kuultuaan selostuksemme tilanteesta 
kapteeni ilmoitti olevansa käytettävis-
sä ja antoi puhelinnumeronsa välitet-
täväksi eteenpäin. Tämä tieto oli hy-
vä ja rauhoittava selkänoja avustustoi-
mien jatkolle.

Onnettomuudesta julkaistujen tie-
tojen perusteella saatiin koneen re-
kisteritunnuksen avulla muutaman 
vanhentuneeseen tietoon perustu-
neen väärän puhelinnumeron jälkeen 
selville koneen nykyinen operaatto-
ri, ja kyseisen yrityksen lentotoimin-
nanjohtaja tavoitettiin puhelimitse. 
Yritys oli pieni, yhden koneen AOC, 
jonka merkittävimmistä työntekijöis-
tä yksi oli nyt menehtynyt Kittilässä. 
Ilmaisimme surunvalittelumme ja 
kerroimme tarjolla olevasta tuesta. 
Annoimme tukihenkilömme puhelin-
numeron välitettäväksi miehistölle ja 
kerroimme olevamme heidän käytet-

tävissään. Tukemme tuli operaattorin 
edustajalle täysin yllätyksenä ja hän oli 
vaikuttunut lentäjäliittojen kollegiaa-
lisuudesta, etenkin kun liikelentoyh-
tiöillä on tapana toimia itsenäisesti ja 
vain hyvin suppean tukiorganisaation 
varassa. Varmistuaksemme siitä, et-
tä tukitieto varmasti saavuttaisi mie-
histön jäsenet, annoimme tukihenki-
lömme puhelinnumeron välitettäväk-
si miehistölle myös OTKESin kautta.

Tieto saavutti miehistön ja onnet-
tomuuspäivän jälkeisenä aamuna tu-
kihenkilömme ja hänen vaimonsa ot-
tivat menehtyneen kapteenin kollegat 
siipiensä suojaan. Lääkärikäynnin yh-
teydessä heille oli myös kunnan puo-
lesta ollut tarjolla kriisiapua, mutta 
vieraassa maassa ja järkyttyneessä ti-
lassa ei aina ole helppoa vastaanottaa 
tällaista apua. Jälkikäteen tukihen-
kilön kanssa käydyissä keskusteluis-
sa tuli vahvasti esiin juuri kollegalta 
saadun ainutlaatuisuus verrattuna si-
nänsä pätevään, mutta ilmailualan ul-
kopuolelta tulevaan apuun, kollegalle 
kun ei tarvitse kuvata työtehtäviä tai 
selittää miehistöyhteistyön luonnet-
ta kuin muutamalla sanalla, joten ti-
lanteen käsittely pääsee viivytyksettä 
eteenpäin.

Menehtyneen kapteenin työtove-
reille annettu tuki oli hyvin yksinker-
taista ja konkreettista: vaatteita, ruo-
kaa, läsnäoloa, lepoa ja turvaa. Näitä 
kaikkia saatiin järjestymään muuta-
man päivän ajaksi ennen kuin mie-
histö siirtyi takaisin kotiasemalleen. 
Siirtohetken lähestyessä pyrittiin 

parhaimman mukaan myös briefaa-
maan siirtolentojen miehistöt siitä, 
että matkustajien joukossa on vaka-
van trauman kohdanneita kollegoita. 
Poikkeuksetta siirtolentojen miehistöt 
kiittivät tiedosta ja pitivät sitä tärkeä-
nä, jotta he osaisivat lennoilla tarjo-
ta traumasta kärsiville tukea näiden 
mahdollisesti sitä tarvitessa. TTK:n 
Saksan-kontaktien kautta saimme vä-
litetyksi tiedon myös sen Lufthansan 
lennon miehistölle, jonka kyydissä 
uhrien oli määrä siirtyä kotiasemal-
leen. LH:n miehistö kiitti tiedosta ja 
oli valmistautunut auttamaan tarvitta-
essa. Avuntarvitsijat eivät lopulta pää-
tyneet LH:n lennolle, mutta oli lohdul-
lista tietää, että tässäkin kohden apua 
oli tarjolla heti kun sitä olisi tarvittu. 
Saman kontaktin kautta saimme välit-
tymään Saksassa toimivalle Mayday-
säätiölle tiedon sattuneesta tragedias-
ta. Järjestö lupasi ottaa avuntarvitsijat 
huomaansa heidän palattuaan kotiin. 
Stiftung Mayday on saksalainen sää-
tiö, joka on erikoistunut lentomiehis-
töjen perheiden tukemiseen tragedi-
oiden sattuessa. Säätiö antaa vastik-
keetta henkistä, oikeudellista ja talo-
udellisesta tukea.

Kittilän tapauksessa apua saaneet 
miehistön jäsenet ovat jälkikäteen 
esittäneet lukuisat kiitoksensa heitä 
tukeneelle kapteenille ja tämän vai-
molle. Tukihenkilöiden avulla he sai-
vat elämänsä vaikeimmalla hetkellä 
tukea ja läsnäoloa, asioita joiden ar-
voa on vaikeaa mitata tavanomaisilla 
mittareilla.  
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Critical Incident 
Response Program
(CIRP)
Lentäjien koulutus valmistaa lentäjiä erilaisten poikkeus- ja muu-
ten vaativien tilanteiden hallintaan ja ratkaisemiseen, mutta usein 
näiden tilanteiden hallinnan koulutus lähes päättyy moottorien 
sammuttamiseen ja parkkijarrun kytkemiseen gatella. Mitä ta-
pahtuu tämän jälkeen, onko case closed? Tilanteiden jälkikäteis-
läpikäynnistä, debriefingistä, puhutaan yleensä vain kun keskus-
tellaan miehistön johtamisesta ja tilanteen läpikäynnistä matkus-
tamohenkilökunnan kanssa. Harvoin on nostettu esiin kysymys 
lentäjien tarpeesta selvitellä omia ajatuksia ja tunteita tapahtu-
neesta. Voiko poikkeustilanteesta jäädä mieleen sellaisia muisti-
jälkiä, jotka myöhemmin nousisivat esiin haitallisella tavalla?

Reagoivatko kaikki 
tapahtuneisiin tilanteisiin 
samalla tavalla? 

Tunnereaktio poikkeuksellisiin ta-
pahtumiin on kovin yksilökohtainen. 
Henkilön taustalla saattaa olla teki-
jä tai tapahtuma, joka laukaisee voi-
makkaamman reaktion kuin muil-
la. Reaktio voi aiheuttaa esimerkiksi 
unettomuutta, tilanteen jatkuvaa lä-
pikäyntiä, ruokahaluttomuutta, är-
tyneisyyttä tai jopa ahdistusta palata 
työpaikalle. Näissä tilanteissa varsi-
nainen kriisi ei muodostukaan sattu-
neesta tapahtumasta, vaan yksilön re-
aktiosta tapahtuneeseen. CIRP on pro-
aktiivinen vertaistukijärjestelmä, joka 
auttaa työhön liittyneiden vaaratilan-
teiden tai onnettomuuksien käsittelys-
sä. CIRPin tavoitteena on mitigoida ta-
pahtumasta mahdollisesti seurannut 
tunnereaktio ja saada tapahtuma kä-

sitellyksi niin, ettei se jää vaivaamaan 
ja että lentäjä voi palata takaisin oh-
jaamoon ilman henkistä painolastia. 

Alun perin International Critical 
Incident Stress Foundation, Inc. 
(ICISF) kehitti vertaistukijärjestel-
män Yhdysvalloissa pelastusalan työn-
tekijöille.  CIRP on samasta mallista 
ilmailuympäristöön johdettu ohjel-
ma. U.S. Airways otti CIRPin käyt-
töön Havaijilla vuonna 1994 Aloha 
Airlinesille sattuneen B737-incidentin 
jälkeen. Kyseisessä incidentissä suuri 
pala lentokoneen matkustamon katos-
ta irtosi väsymysmurtuman seurauk-
sena, ja vaikka kone saatiin laskuun 
ilman enempiä vaurioita, tapahtunut 
jäi ymmärrettävästi kummittelemaan 
miehistön ajatuksiin. Yhtiö tarjosi 
heti miehistölle tukeaan, mutta mie-
histön jäsenet eivät tarttuneet yhtiön 
tarjoamaan apuun. Tällöin tiedostet-
tiin, että vaikeiden asioiden läpikäyn-
ti yhtiön edustajien kanssa voi joille-
kin olla vaikeaa. Tämän jälkeen CIRP 
on otettu laajasti käyttöön kaikissa 
pohjoisamerikkalaisissa lentoyhtiöis-
sä, SNPL:ssä (Ranskan lentäjäyhdis-

tys), VC:ssä (Saksan lentäjäyhdistys), 
SEPLA:ssa (Espanjan lentäjäyhdistys) 
samoin kuin Boeingin koelentäjille ja 
monille muille.

Miksi vertaistukea?
Lähes kaikki yhtiöt joko tarjoavat ul-
kopuolista apua tai järjestävät esi-
miesten johdolla  debriefingin vaka-
van vaaratilanteen tai onnettomuu-
den jälkeen. Tämä on hyvä asia, mutta 
usein työntekijän on helpompi puhua 
kollegalleen kuin esimiehelleen tai ul-
kopuoliselle terveydenhuollon ammat-
tilaiselle. Varsinkin lentäjän ammatis-
sa on vielä hieman vallalla asenne, et-
tä läheltä piti -tilanteet vain kuuluvat 
lentäjän ammattiin ja niiden kanssa on 
tultava toimeen. Harva uskaltaa sanoa 
esimiehelleen, että esimerkiksi pelkäsi 
tilanteessa tai pelkää tilanteen toistu-
van. Terveydenhuollon ammattilaisel-
la ei taas usein ole tietoa lentäjän am-
matin erityispiirteistä saatikka lento-
koneen toiminnasta tai proseduureis-
ta. Tämän takia kollegalle puhuminen 
on helpompaa.  

CIRP-toiminta
CIRP-toiminta on proaktiivista, näin 
ollen tukihenkilö ottaa yhteyttä mie-
histöön. Suurin osa yhteydenotois-
ta (80–90%) on ns. one-to-one, jol-
loin tukihenkilö soittaa ja kysyy kuin-
ka henkilö voi, ja kokeeko hän tar-
peelliseksi käydä asiaa läpi. Usein 
asia hoituu jo tällä soitolla, eikä myö-
hempiä yhteydenottoja tarvita. Jos ti-
lanne on ollut vakavampi tai useam-
pi miehistöstä kokee tarpeelliseksi 
tapahtuman läpikäymisen, järjeste-
tään debriefing. Debriefing tehdään 
ryhmässä, mielellään koko miehis-
tön kanssa. Tilaisuuksiin osallistumi-
nen on kuitenkin täysin vapaaehtoista. 
Debriefing järjestetään yleensä kolmen 
vuorokauden kuluessa tapahtuman 
jälkeen. Debriefing tapahtuu ns. kog-
nitiivisella tasolla, eli voidaan esimer-
kiksi kysyä mitä henkilö ajatteli tilan-
teessa ja mitä polkua ajatukset kulke-
vat. Mikäli sattunut tapahtuma selväs-
ti vaivaa miehistöä normaalia enem-
män, tullaan myös järjestämään de-
fusing, jossa pureudutaan syvemmin 
tilanteen aiheuttamiin tunnereakti-
oihin ja pyritään selvittämään, miksi 
tapaus herätti voimakkaan reaktion. 
Defusingissa on aina läsnä myös terve-
ydenhuollon ammattilainen, esimer-
kiksi psykologi, varmistamassa, ettei 
vertaistuki missaa asiaa, jossa ammat-

tilainen pystyisi auttamaan. Defusing 
järjestetään usein myöhemmin, 1–2 
viikon kuluessa tapahtumasta. 

Hyvä esimerkki yksilön oman his-
torian vaikutuksesta tuli esiin tapa-
uksessa, jossa lennolla oli circuit bre-
aker poksahtanut ulos sulaketaulusta. 
Samassa yhteydessä taulusta tuli pie-
ni savupöllähdys. Lento sujui normaa-
listi loppuun, eikä sulaketta edes yri-
tetty resetoida. CIRP-tukihenkilö otti 
yhteyttä ohjaajiin, ja perämies oli sii-
tä hieman kummissaan, hänen mieles-
tään ”ei tässä mitään ihmeellistä ollut, 
sehän oli vain breikkeri. Kapteeni to-
sin näytti ottavan asian yllättävän va-
kavasti”. Tukihenkilö soitti kapteenil-
le, ja ilmeni, että kapteenin vanhem-
mat olivat aiemmin menehtyneet len-
to-onnettomuudessa, jossa lennon ai-
kainen palo oli alkanut sulaketaulusta. 
Ymmärrettävästi tällä pienellä savu-
pöllähdyksellä ja sulakkeen ulos pul-
lahtamisella oli kapteenille aivan eri 
merkitys kuin perämiehelle.

CIRPin ideana on se, että tukihen-
kilö ottaa yhteyttä vaaratilanteessa tai 
onnettomuudessa olleeseen miehis-
tön jäseneen. Tarkoitusena ei ole sel-
vittää mitä on tapahtunut, vaan kysyä 
miten henkilö voi tapahtuman jälkeen 
ja tarjota apua tilanteen käsittelyssä. 
Tilanteesta riippuen voidaan järjestää 

yhteinen debriefing tai defusing. CIRP 
ei ole operatiivista debriefausta, eikä 
korvaa yhtiöiden järjestelmiä. 

CIRP-tukihenkilöiden peruskoulu-
tus kestää kolme vuorokautta, ja sen 
jälkeen tukihenkilöiden tulee käydä 
kerran vuodessa yhden vuorokauden 
mittainen kertauskoulutus.

Tapaus Germanwings 9525
CIRPin tavoitteena on saada työnte-
kijät takaisin lentämään mahdollisim-
man nopeasti ja ehkäistä vaaratilan-
teista syntyneitä mahdollisia traumoja. 
Germanwingsin tragedian jälkeen il-
meni yhtiössä massiivisen tukitoimin-
nan tarve lähes kaikkien yhtiön työnte-
kijöiden kohdalla, mutta eritoten len-
tävälle henkilöstölle. Ensimmäisinä 
päivinä tragedian jälkeen poissaolo-
prosentti oli yli 50, mutta jo alle vii-
kossa se oli laskenut alle normaalin. 
Yhtiö katsoi, että ilman CIRPiä tähän 
ei olisi pystytty.

Entä Finnairissa?
Finnairilla on jo pitkään ollut oma ver-
taistukiohjelma, mutta CIRP eroaa täs-
tä proaktiivisuudellaan. Tällä hetkellä 
tunnustellaan, olisiko syytä sisällyttää 
CIRP myös Finnairin ohjelmaan.  

Lauri Soini

CIRP
A320 CDR Lauri Soini ja A320 CDR Antti Tuori osallistui-
vat Dublinissa järjestettyyn kolmipäiväiseen CIRP (Critical 
Incident Response Program) -koulutukseen 26.–28.2.2018. 
Irish ALPA(Airline Pilot Association) oli ostanut koulutuk-
sen, ja siihen osallistui Aer Linguksen, CityJetin, Stobart 
Airin, Ryan Airin ja Irish Coast Guardin lentäjiä, matkus-
tamohenkilöstöä tai managementiä. Kurssin ensikertalaiset 
osallistujat olivat kurssilla kolme päivää ja kertauskoulutuk-
seen osallistujat yhden päivän. Irish ALPA ei ystävällises-
ti veloittanut osallistumisesta, vaan päinvastoin osoitti mi-
tä suurinta vieraanvaraisuutta. Ohessa on Soinin ja Tuorin 
selvitys kurssilla esitetystä ja CIRPin nykytilanteesta.
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Kansainvälisen 
Liikennelentäjäliiton 

Ilmaliikenne
palvelukomitean 

kokous Ottawassa

Ilmailun maailma on rakennettu 90-pro-
senttisesti lyhenteistä, mikä mahdollistaa 
alaa tuntemattoman välittömän ja täydel-
lisen sulkemisen pois aiheesta. Tämä ra-
portti on kuitenkin luotu kokonaisuudes-
saan ilman lyhenteitä, joten toivon lukuko-

Retken ylimääräisenä antina 
oli, että pääsin konkreettisesti 
tutustumaan Heathrow’n jä-

mäkkään turvavalvontaan. Varsin pi-
an istahdettuani terminaalissa syrjäi-
selle läpikulkutunnelin penkille, jos-
sa ajattelin miellyttävässä hiljaisuu-
dessa tutkiskella jatkolentoni tilan-
netta ja mahdollista bussikyydin tar-
vetta, sain seurakseni joukkueellisen 
turvamiehiä. Kohteliaasti he kyseli-
vät aikomuksiani ja koko ajan söörik-
si puhutellen kannustivat siirtymään 
jonnekin yleisemmälle oleilualueelle.  
Otin tästä tietysti onkeeni ja poistuin 
muiden kaltaisteni joukkoon jatka-
maan puuhiani. Oli hienoa huoma-
ta, että näinkin pienellä kynnyksellä 
tultiin asioita varmistamaan.

Kokouspaikalle oli saapunut edusta-
jia kaikkiaan 12 eri maasta. Lisäksi 
läsnä oli kansainvälisen lentäjäliiton 
omaa henkilökuntaa sekä tarkkailija-
na yksi lennonjohtajien liiton jäsen. 
Tavalliseen tapaan vahvin edustus oli 
Euroopan ja Pohjois-Amerikan val-
tioista, mutta mukana olivat myös 
Australia, Uusi-Seelanti, Japani, 
Hong Kong ja Meksiko. Pitkään pu-

vuja materiaalia. Jatkossa pyritään 
eri maantieteellisten alueiden tilan-
nekatsauksia jättämään vähemmälle, 
jotta pystytään painottamaan akuut-
teja toimenpiteitä vaativia aiheita. 
Avajaismuodollisuuksien yhteydes-
sä kuulimme myös kansainvälisen 
lentäjäliiton käynnissä olevasta tie-
donhallintajärjestelmien uudistami-
sesta, mistä saattaa lähiaikoina seu-
rata eritasoisia käyttökatkoja ja epä-

Jussi Kauppi
A330-perämies 
IFALPA ATS-komitean 
jäsen
Lennonjohtaja evp.

siä kenttiä isompien lennonjohtokes-
kusten hoitoon, ja sitä kautta saavut-
taa kustannussäästöjä. Yhdysvaltojen 
edustajalla oli mielestäni varsin tol-
kullinen näkemys aiheesta: Niin 
kauan kuin vähäliikenteisille kentil-
le saadaan parempaa ja toimivam-
paa lennonjohtopalvelua, kehitys on 
hyvästä, mutta jos vilkkaita asemia 
ryhdytään etähallitsemaan, tilanne 
ei ole kunnossa. Suomessakin ollaan 

Vuoden 2018 ensimmäinen ilmaliikennepalveluun eli 
karkeasti yleistäen lennonjohtoon keskittyvä kokous 
järjestettiin 22.–24.5. Ottawan kauniissa kaupungis-
sa. Suomesta käsin sujuvimmat yhteydet sinne olivat 

Lontoon tai Frankfurtin kautta, joista voitiin jatkaa edel-
leen Air Canadan kyydissä. Pientä lisäjännitystä retkeen 

aiheutti kokousta edeltävän päivän Victoria Day, joka 
on Kanadassa kansallinen vapaapäivä. Matka Lontoon 

kautta sujui kuitenkin ongelmitta, enkä joutunut turvau-
tumaan B-vaihtoehtoon eli Montrealin-lentoon, joka olisi 

lisäksi vaatinut kolmen tunnin bussikyydin Ottawaan.

Useissa maissa on val-
misteilla kenttien siirtä-
minen etälennonjohdon 
alaisuuteeen. 

Kokouspaikalle oli saapu-
nut edustajia kaikkiaan 
12 eri maasta.

heenjohtajan 
pestiä hoitanut 
Deltan kaptee-
ni Rip Thorn oli 
paikalla viimeis-
tä kertaa ja sa-
malla avusta-
massa siirtymäriitissä, kun komi-
tean ohjaimiin tarttui ensi kertaa 
EasyJetin kapteeni Paul Vissers.

Ensimmäinen kokous Vissersin nui-
jan tahdissa sujui hienosti. Oli selväs-
ti havaittavissa pyrkimys työtahdin 
kiristämiseen sekä esityslistan rönsy-
jen karsimiseen. Virtaviivaistamista 
olikin pakko tehdä, sillä kokoukses-
sa käsiteltiin noin 50 erilaista aihe-
piiriä, joihin kuului useita satoja si-

loogisuuksia. 
Valmista pitäi-
si kuitenkin tul-
la vuoden 2018 
loppuun men-
nessä.

Kokouksen mo-
nisyiseltä asia-
listalta poimin kaksi meikäläisestä 
näkökulmasta hyvinkin ajankohtais-
ta aihetta:

1. Kauko-ohjattavat kuvauskop-
terit. Lähes poikkeuksetta kaikkien 
osallistujien maaraporteissa mainit-
tiin näiden eksponentiaalinen lisään-
tyminen. Aihe nostatti paljon keskus-
telua, ja rajoittavia toimia lentoase-
mien läheisyydessä pidettiin kiireel-
lisinä. Helsingissäkin oli koptereis-
ta saatu kevään mittaan lukuisia ha-
vaintoja. Felix Gottwald (Saksa) ja 
James Gaskell (Britannia) laativat 
yhdessä lentäjäliiton jäsenille toimin-
taohjeistusta, jolla raportointikäytän-
töjä saataisiin parannetuksi ja yhte-
näistetyksi. Ongelmaksi ei niinkään 

nähty kaupal-
lisia toimijoi-
ta, vaan satun-
naiset lennät-
telijät, joilla ei 
välttämättä ole 
tietoa toimin-

nan lentoliikenteelle aiheuttamista 
vaaroista. Yleisellä tasolla ratkaisuna 
voisi olla määräysten kiristäminen ja 
rikkomusten jämäkämpi sanktiointi.

2. Etälennonjohto. Useissa mais-
sa on valmisteilla kenttien siirtämi-
nen etälennonjohdon alaisuuteeen. 
Muun muassa Milanossa oli jollain 
tasolla kokeiltu Linaten hallintaa etä-
nä Malpensasta käsin. Yleisenä suun-
tauksena lienee siirtää vähäliikentei-

suunnittelemas-
sa etätorneja. 
Liikennelentä
jät seuraavat ke-
hityksen suun-
taa yhteistyös-
sä lennonjoh-
tajien kanssa. 
Eurooppalaisen 

ilmailuviranomaisen valmistelemat 
määräysluonnokset tulevat näillä nä-
kymin sallimaan varsin väljät puit-
teet etälennonjohtojen toteuttami-
selle, joten on tärkeää, että valmis-
telut suoritetaan hyvässä yhteistyös-
sä loppukäyttäjien eli lentäjien ja len-
nonjohtajien kanssa.

Virallisten asioiden lisäksi kansain-
väliset tilaisuudet luovat aina hyviä 
kontakteja ja antavat mukavasti nä-
kemystä muun maailman meininkei-
hin. Tällä kertaa yksi mieleen painu-
neimmista esityksistä oli Pohjois-
Atlantin toimintaympäristöön eri-
koistuneen Carlos Rodriquezin 
(Yhdysvallat) yhteenveto kokouksis-
ta, joihin hän oli osallistunut. Carlos 
matkustaa Pohjois-Atlantin aluee-
seen liittyvissä toimikunnissa noin 
200 päivää vuodessa ympäri maa-
palloa ja tekee lisäksi päivätyötään 
United Airlinesin kapteenina. Koko 
toimikunta kuunteli Carloksen huo-
liteltua ja äärimmäisen asiantunte-
vaa esitystä kunnioittavan hiljaisuu-
den vallitessa. Jotenkin oma aikaeron 
kanssa painiskelu ei tämän jälkeen 
tuntunut kovin kummoiselta asialta.

Kaiken kaikkiaan kokous oli tuotte-
lias ja varsin tehokasin. Seuraavan 
kerran paikkana on Amsterdam lo-
kakuun lopussa, käytännön järjeste-
lyistä huolehtii paikallinen lentäjäyh-
distys.  

kemuksen olevan entistäkin ekstaattisempi, 
ja kenties "ei ammattilaistenkin" suoriutu-
van puolenvälin tuolle puolen. Lyhenteiden 
käännökset olen itse vapaasti muotoillut, jo-
ten kaikki vastuu pysyy tiukasti mutta hel-
lästi lukijan omien korvien välissä.
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Savua, liekkejä  
ja tulta!

Antti Hyvärinen
���A320/330-perämies

Kyseessä ei ole lento-onnettomuus, tai edes 
vakava vaaratilanne, vaan täysin nor-
maalia toimintaa suurelta kaksiriviseltä 
tähtimoottorilta! Tutustutaanpa hieman 
tähän teknologisen kehityksen huippuun, 
sen käyttämiseen ja käynnistämiseen.

Olen usein tuumannut käyn-
nistyksen yhteydessä kuinka 
helppoa ja kliinistä nykyai-

kaisen suihkumoottorin käynnistä-
minen on. Pari vipstaakia ja järjestel-
mä hoitaa itse itsensä tulille. Ilmailun 
kuninkuusluokassa, eli 1940–50-lu-
kujen suurten mäntämoottorikau-
den laitteiden kanssa asia on kuiten-
kin toisin. Vanhoina hyvinä aikoina 
miehistöön kuului myös flight engi-
neer, joka asiansa osaavana kaveri-
na oli kultaakin arvokkaampi näiden 
monimutkaisten laitteiden käyttäjä-
nä. Huolimattomalla tai kovakourai-
sella käsittelyllä sai oikeaa vahinkoa 
aikaan helposti. Flight Engineer suo-
ritti koneen ulkopuolisen tarkastuk-
sen ja ulkoasemilla usein myös korja-
ukset. Lennolla moottoreiden hoivaa-
minen ja muut järjestelmät olivat hä-
nen vastuullaan, lentäjät keskittyivät 
lähinnä perille löytämiseen. Koneessa 
oli siten puheohjatut tehot: flight engi-
neer asetti sanallisesti ilmaistujen toi-
veiden mukaisesti halutut kierrokset ja 
ahtopaineet. Tässä järjestelmässä len-
täjän tehtäväksi moottorien osalta jäi 
minimissään tehojen vetäminen tyh-
jäkäynnille kynnyksellä, jos sitäkään.

Monessa kutosessa apuvarusteena 
oli Engine Analyzer. Tämä pieni os-
killoskooppi teki ruudullensa kuvio-
ta, jonka muodosta pätevä lentoinsi-
nööri pystyi päättelemään sytytysjär-
jestelmästä erittäin paljon. Sillä pystyi 
tarkkailemaan lähes kaikkea sytytys-
tulppakohtaisella tarkkuudella. Näin 
saatiin monia alkavia teknisiä ongel-

mia taklatuksi pois jo alkumetreillä, 
ennen kuin ne ehtivät aiheuttaa var-
sinaista huolta. Eräällä 2000-luvulla 
DC-6 koneita käyttäneellä rahtifirmal-
la oli rohkaistu miehistöjä sammutta-
maan moottori jo ensioireiden sattues-
sa, monesti tätä ohjetta noudattamal-
la vältettiin kalliin moottorin täysre-
montti. Sen lisäksi firma hoiti kaikki 
asiaan liittyvät paperihommat, jolloin 
kynnys lepuuttamiseen oli matala, eit-
tämättä melko miehistöystävällistä.

Suurimpia käytössä olleita tähti-
moottoreita olivat Pratt & Whitney 
R4360 Wasp Majorit. Boeing 377 
Stratocruiser- ja C-97-rahtikoneet oli-
vat tunnettuja näiden voimanlähtei-
den loppukäyttäjiä. Kyseisissä mas-
siivisissa nelirivisissä ja 28-sylinteri-
sissä moottoreissa oli kussakin 56 sy-
tytystulppaa! Valtavat edestakaisin jy-
ristävät massat tuottivat näissä konst-
ruktioissa uskomattoman suuria teho-
ja suuresti vaihtelevissa olosuhteissa, 
ei siis ihme jos varsinkin viimeisten 
sylinteriryhmien jäähdytyksen kanssa 
oli ongelmia. Käyttöluotettavuus ei eh-
kä ollut aivan CFM-56-moottorin ta-
salla. Myös Lockheed Constellationit 
Wright 3350-moottoreineen saivat 
kyseenalaisen maineen "maailman 
parhaina kolmimoottorisina konei-
na".  Moottoreita vaihdettiin siis lin-
jalla todella usein. TWA-lentoyhtiöllä 
oli Euroopassa käytössään Fairchild 
C-82 Packet -rahtari, jolla kuskattiin 
vain moottoreita ja mekaanikkoja pit-
kin Eurooppaa padanvaihdossa.

Lyhyt tähtimoottori-tietopaketti

Pratt & Whitney R2800 -moottorit levossa. Kidukset 
auki valmiina päivän koitoksiin. Kuvat: Antti Hyvärinen
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Tutustutaanpa hieman Pratt & 
Whitney R2800 -moottorin käynnis-
tämiseen. Kyseessä on legendaarisen 
moottorivalmistajan suunnittelema 
18-sylinterinen ja kaksirivinen täh-
timoottori, ehkä aikakautensa paras 
ja luotettavin moottori. Suomessa ja 
maailmalla niitä oli käytössä muun 
muassa Convaireissa sekä Douglasin 
DC-6 -koneissa. Sotilaspuolella kyseis-
tä tyyppiä oli käytössä niin hävittäjis-
sä kuin raskaammassakin kalustossa. 
Tehoa niistä otettiin noin 2500 hevos-
voimaa vesi-metanoli-ruiskutuksella, 
tilavuus oli juuri mallinimikkeen mu-
kainen 2800 kuutiotuumaa. 

Tässä esimerkissä olemme käyn-
nistämässä DC-6-konetta pienellä kor-
pikentällä Alaskassa. Ulkoisen tarkas-
tuksen (ja usein öljynlisäyksen) jälkeen 
on aika huutaa ikkunasta "Clear num-
ber three!". Monessa menneitten aika-
kausien laitteessa moottorien käynnis-
tysjärjestys on 3-4-2-1. Koska matkus-
tajaovet sijaitsivat vasemmalla kyljel-
lä, oli viime hetken matkustajien ko-
neeseen otto helpompaa jos käynnis-
tys aloitettiin kolmosesta. Lisäksi hyd-
raulipumput sijaitsevat usein sisem-
missä moottoreissa. Luonnollisesti 
poikkeuksiakin esiintyy, esimerkiksi 
Karairin vanhassa ”Heiluhännässä” eli 
kääntöpyrstö-kutosessa käynnistettiin 
ensiksi numero 2. Tämä sen takia et-
tä sieltä saatiin hydraulipainetta pyrs-
tön sulkemiseen, jolloin potkurivirta 
ei puhaltanut suoraan päin aukinais-
ta pyrstöä rasittaen saranoita. 

Mutta itse asiaan. Tukikohdassa 
käytetään ulkoista virtalähdettä, pus-
kassa koneen omia akkuja. Ensin ava-
taan moottorin jäähdytyskidukset täy-
sin auki, kaasua avataan pari senttiä 
ja kytketään polttoaineen booster-
pumppu. Start selectorilla valitaan 
haluttu moottori ja varmistetaan am-
peerimittarista ettei startterille mene 
sähköä ennenaikaisesti.

Sitten on taikojen aika. Jos nyky-
päivän bussissa riittää kaksi sormea, 
tässä pitäisi olla mielellään useam-
pi käsi. Koko varsinaisen käynnis-
tyksen hermokeskus sijaitsee katto-
paneelissa, ja sen käyttämiseen tar-
vitaan oikeasta kädestä neljä sor-
mea. Peukalo-keskisormi-otteella 
painetaan itse starttimoottorin kytki-
met päälle ja lapa lähtee pyörimään. 
Tähtimoottoreissa on tärkeää pyörit-

tää moottoria ensin pari kierrosta sen 
varmistamiseksi, ettei sylintereihin ole 
muodostunut hydraulista lukkoa; on 
mahdollista että alimpiin sylintereihin 
valunut öljy blokkaa männän liikkeen 
rikkoen paikkoja. Käynnistettäessä siis 
joko kapteeni tai perämies "laskee la-
poja", flight engineerin ollessa nappu-
loissa (tässäkin on yhtiökohtaisia ero-
ja). 

Takaisin oikean käden sormiin. 
Etusormi on ehkä kriittisin, sillä käy-
tetään ryyppyä. Nimetön taas antaa li-
säkipinää sylintereihin avustaen käyn-
nistyksessä kun magneettojen tuotto 
on vielä heikko. Startterin pyöritet-
tyä 12 lapaa painetaan etusormella 
ryyppy päälle, kun 15 lapaa on men-
nyt ohi, käännetään vasemmalla kä-
dellä magneetot asentoon "Both" ja ni-
mettömän sormen boosterilla lähete-
tään kipinää perään. Jos tähdet ovat 
oikeassa asennossa moottori lähtee ry-
käisten röpöttämään. Moottori pide-
tään pelkällä ryypyllä käynnissä ja va-
semmalla kädellä säädetään seos rik-
kaalle. Kierrosten hieman laskiessa 
ryypystä voi päästää irti. Tehovivulla 
kierrokset asetetaan juuri alle tuhan-
teen. Öljynlämpöjen pitää nousta  

Engine Analyzer. Oskilloskoopin ruudussa on nähtävissä sytytysjärjestelmän 
tuottama kuvio. Laitteen käyttömahdollisuudet ovat rajattomat, sen tulkinta 
tosin vaatii jo pientä harrastaneisuutta.

Red Bullin kutonen nykyaikaisella hömpällä höystettynä. Flight engineerin valta-
kunta sijaitsee lentäjien välissä. Pedestaali ja katto ovat täynnä namikoita.

Maagiset starttinappulat, tässä kuvassa keltaisella värjättyinä.

DC-6B on tyyliltään kaiken muun yläpuolella.



40 celsiukseen ennen kuin kierrokset 
saa nostaa yli tuhannen: verkkaista 
puuhaa kovilla pakkasilla.

Taituruutta ja usein jopa taikuutta 
vaatii näiden kaikkien elementtien oi-
keanlainen yhteiskäyttö. Ulkoiset olo-
suhteet ja moottorin kunto sekä läm-
pötila ja kuun asento vaikuttavat kaik-
ki asiaan. Ei siis voida vain lukea ohjei-
ta paperista ja toimia suoraan sen mu-
kaan, ryypytyksen tarve on aina erilai-
nen. Kylmälle enemmän, lämpimälle 
vähemmän. Liikaa ryypytettäessä voi 
pakoputken päästä tulla metrinen lies-
ka ja jopa imupuolelta on välillä nä-
kynyt liekkejä. Entä savu? Se kuuluu 
oleellisesti tähtimoottorin käynnistyk-
seen. Tietämissäni rahtifirmoissa oli 
aina yleisöä paikalla uusien flight engi-
neerien opetellessa moottorien käyn-
nistystä. Luvassa nimittäin oli savua, 
liekkejä sekä tulta! Lisäksi myös jon-
kin verran pauketta!

Loppuun pieni disclaimeri. En ole 
käynyt DC-6-tyyppikurssia, joten jos 
joku polttaa moottorin näillä ohjeilla 
niin ei tarvitse ottaa yhteyttä (kuvan 
saa lähettää)! Tarina pohjautuu omiin 
kokemuksiini ja mielenkiintoisen van-
han raudan parissa tekemiini havain-
toihin. Muistutan lopuksi vanhasta to-
tuudesta: -Tähtimoottori ei vuoda öl-
jyä, se vain merkitsee reviirinsä.  

Tekniikka

Sotilasmallin kutonen (C-118) päästää 
savun karkuun.

Jos tähtimoottori ei vuoda öljyä, siinä ei ole sitä!

Karairin vanha DC-6B 
pellit levällään.

Miksi Handelsbanken, Mikael?

Aloitin lentäjän työt 1980-luvulla. Handelsbankenin asiakkaaksi 
tulin 2000-luvulla ja aion jatkaa asiakkaana tulevaisuudessakin. 

Handelsbankenissa asioiminen on sujuvaa, oletpa sitten kauko-
mailla tai kotimaassa. Kertaakaan en ole joutunut jonottamaan 
puhelimessa, ja yhteydenottoihini on vastattu pikaisesti. 

Vuodesta 2007 lähtien minulla on ollut sama yhteyshenkilö
 ja palvelu on aina ollut henkilökohtaista. Tätä arvostan erityi-
sesti, sillä monissa tilanteissa pelkkä puhelinsoittokin on riittänyt 
asioiden hoitamiseen: esimerkiksi autokauppaa tehdessäni 
laina hoitui samantien ja korkokin oli heti kohdallaan. 
Kun Platinum-korttini luottorajan nosto tuli minulle tarpeelliseksi 
ollessani Japanissa, hoitui sekin yhdellä puhelulla. 

Aviapoliksen konttorissa on hyvä fiilis, ja siellä on ilo vierailla. 
Suosittelen Aviapoliksen tiimiä ja Handelsbankenia lämpimästi!

Mikael Währn
Liikennelentäjä, eläkkeellä

Henkilökohtaista ja asiantuntevaa 
palvelua jo vuosien ajan

MARKKINOINTIMATERIAALIA

Kun aika on rahaa, miksi juuttua jonoon? 

Asiantuntijatiimi palveluksessasi:

Mari GoveniusTarja HäggTarja Kohva Vesa Puranen

Handelsbanken Vantaa-Aviapolis
Äyritie 8 A, 01510 Vantaa
p. 010 444 3220
aviapolis@handelsbanken.fi
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Boeing 737 MAX

Heikki Tolvanen
A330/A350-kapteeni

Jotain uutta, jotain vanhaa, 
jotain lainattua, jotain sinistä
Vuonna 2006 Boeing harkitsi vakavas-
ti ryhtyvänsä suunnittelemaan täysin 
uutta kapearunkomallia, johon oli-
si poimittu 787 Dreamlinerin parhai-
ta innovaatioita. Kilpailija Airbusin 
vuonna 2010 tekemä päätös vaih-
taa A320:een aikaisempaa taloudel-
lisemmat moottorit sai Boeingin pää-
konttorissa aikaan pienoisen paniikin. 
Uuden 320neo:n kauppa kävi alusta 
alkaen kuumana ja kun Boeingin us-
kolliset asiakkaat alkoivat vaatia vas-
taavaa Boeing-tuotetta, ei Seattlessa 
jäänyt valinnanvaraa. Yhtiön joh-
to hyväksyi 737 MAX -suunnitelman 
vuonna 2011 ja ensimmäinen variant-
ti MAX 8 lensi ensimmäisen kerran 
vuonna 2016. FAA:n sertifiointi seu-
rasi vuotta myöhemmin keväällä 2017. 

Vaikka uusi variantti ei arvaten-
kaan ole niin kutsuttu ”clean sheet 
design”, ovat projektin kimpussa työs-
kennelleet insinöörit tehneet lukuisia 
parannuksia runkoon ja moottorira-
kennelmiin saavuttaakseen tarvitta-
van polttoainetehokkuuden. Samalla 
he kuitenkin pyrkivät säilyttämään 
737:n kommonaliteetin ja korkean 
luotettavuustason. 737 MAX on raken-
nettu 70-prosenttiseti samoista osista 
kuin sen edeltäjä NG-variantti.

Uutta teknologiaa hyödyntävän suih-
kumoottorin istuttaminen siiven al-
le vaati insinööreiltä ennakkoluulo-
tonta suunnittelua. Uuden työntö-
voimalähteen valinta on viime kädes-
sä aina kompromissi, sillä suurempi 
fani ja moottori tarkoittavat yleen-
sä lisääntynyttä painoa, minkä vuok-
si koneen rakenteita pitää vahvistaa. 
Boeingilla tehtiin töitä vuoden päi-
vät kahden läpimitaltaan erikokoisen 
moottorin vertailutyössä. Sen tulokse-
na päädyttiin CFM LEAP-1B -mootto-
riin, sillä CFM lupasi tälle tyypille iso-
veli 737NG:n CFM56-moottorin luo-
tettavuuden, 20 % pienemmät pääs-
töt ja 40 % hiljaisemman äänijäljen. 
Lisäksi LEAP-mallin uusien fan-sii-
vistöjen kevyempi valmistusmateriaa-
li säästi moottorin painoa 230 kiloa. 
Moottorin 20 senttimetriä laajemman 
ympärysmitan vuoksi piti MAXin nok-
katelinettä pidentää sekä suunnitella 
moottorikannake uudelleen. Riittävän 
maavaran saavuttamiseksi moottori 

piti sijoittaa siipeen hieman aiempaa 
edemmäksi ja ylemmäksi. Uuden si-
jainnin myötä muuttunut suihkuvirta-
uksen suuntaus vaati myös ohjainjär-
jestelmän tuunausta, jotta lento-omi-
naisuudet säilyisivät riittävän saman-
laisina edeltäjiin nähden. 

Moottorien sijainnin muutos ei vai-
kuttanut matkustaja- tai rahtiovien si-
joitteluun, joten MAXeille käy sama 
rampkalusto kuin aiemmille 737-mal-
leille. 

Boeingin mukaan 70 % MAXien 
polttoainesäästöistä saavutetaan 
LEAP-moottorien avulla ja 30 % ko-
neen rungon (takaosan aerodynaa-
minen modifiointi) ja siipien (uusittu 
winglet) modifioinneilla. 

Taivaalle
Paul Smith ei ollut liikennelentä-
jäuransa aikana aiemmin lentänyt 
737-kalustolla, mutta hänellä on mit-
tava kokemus parivaljakosta 757 ja 

Maailman eniten valmistettu suihkuliikennekone on iko-
ninen 51-vuotias Boeing 737. Niitä on tilattu vuosikym-
menten aikana noin 15 000 kappaletta, joista on nelisen 
tuhatta vielä valmistusjonossa eikä tarulle tunnu tule-
van loppua. Uusimmat variantit kantavat mahtipon-
tista nimeä MAX, niitä valmistetaan perinteisten kol-
men koon sijasta neljää eri kokoa, eli MAX 7, 8, 9 ja 10. 
Flight Global -lehden koelentäjä Paul Smith kävi kokei-
lemassa MAX 8:aa, siitä seuraavassa parhaat palat.

737 MAX
pilotin näkökulmasta

Koneperheen pienin versio 737 MAX 7 suoritti ensilentonsa maalis-
kuussa 2018 poseeraten Mount Rainierin yläpuolella. Kuva: Boeing

Norwegianin 737 MAX 8 esittelee omanlaista winglet-ratkaisua. Kannattaa huomioida, että ko-
neen peräsimessä tehdään kunniaa kaikkien halpalentoyhtiöiden isoisälle, Sir Freddy Lakerille, 
joka perusti ensimmäisen no-frills-lentoyhtiön Laker Airwaysin jo vuonna 1966. Kuva: Norwegian
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737 nousee taivaalle tai laskeutuu joka 1,5 sekunti

Maailman taivailla ilmailee keskimäärin joka hetki yli 2800 737:ää 

737:t ovat lentäneet vuosikymmenten aikana yli 122 miljardia mailia, 
joka vastaa viittä miljoonaa kertaa maapallon ympäri

Yli 22 miljardia matkustajaa on nauttinut 737:n kyydistä

MAX 7 MAX 8 MAX 9 MAX 10
Pituus 35.56 m 39.52 m 42.16 m 43.80 m
Korkeus 12.29 m 12.29 m 12.29 m 12.29 m
Leveys 3.8 m 3.8 m 3.8 m 3.8 m
Kärkiväli 35.92 m 35.92 m 35.92 m 35.92 m
MTOW 80,286 kg 82,191 kg 88,314 kg n. 92,000 kg
Pa-kapasiteetti 25,817 ltr 25,817 ltr 25,817 ltr 25,817 ltr
Kantama 7130 km 6570 km 6570 km 6110 km
Lakikorkeus 41,000 ft 41,000 ft 41,000 ft 41,000 ft
Matkanopeus/MMO M .79 / .82 M .79 / .82 M .79 / .82 M .79 / .82
Pax(2-luokka/max) 138–153 / 172 162–178 / 210 178–193 / 220 188–204 / 230

767. Tosin hän on viettänyt satoja, jos 
ei peräti tuhansia tunteja 737-ohjaa-
moissa matkatessaan kotoaan lento-
jensa asemapaikalle. 

Koelennolla Smithiä kiinnostivat 
ennen kaikkea MAXin aerodynaamis-
ten rakennemuutosten myötä muuttu-
neet lento-ominaisuudet sekä uudis-
tettujen LCD-näyttöjen ja HUDin tar-
joama parempi tilannetietoisuus.

Tutustumislento tapahtui New 
Mexicossa ufoistaan tunnetun 
Roswellin lentokentällä. Smith ki-
pusi kipparin jakkaralle ja Boeingin 
vanha tuttu koelentäjä Keith Otsuka 
miehitti perämiehen puolen. Otsuka 
huolehti ohjaamovalmisteluista se-
kä FMS:n lataamisesta. Smith huo-
masi toimien muistuttavan monil-
ta osin 757:n ja 767:n alkutouhuja. 
Ohjaamon valmistelu kävi pikaisesti 
ja moottorien käynnistys seurasi tut-
tua kaavaa. Tehokkaampien mootto-
rien myötä rullaaminen oli helppoa 
pelkällä pintakaasulla. Lentoonlähtö 
65-tonnisella koneella suoritettiin 
pysähtymättä ja kiihtyvyys oli ripeää. 
Siirtyminen kiitotiellä rattiohjaukses-
ta polkimille tapahtui huomaamatta. 
Rotaationopeudella HUDin rotation 

cue (aiming dot) aktivoitui ja opasti oi-
kean rotaatiovedon. Koneessa ei ollut 
aktiivista pyrstöosuman estävää jär-
jestelmää, mutta rotation cue oli hyvin 
sopusoinnussa ohjainliikkeiden kans-
sa ja antoi täsmällisen opastuksen. 

Smith halusi testata MAX:in käsin-
lento-ominaisuuksia, niinpä hän her-
kutteli koneen aluksi 15 000 jalan kor-
keuteen.  

Taitolentoa
Boeing on tehnyt merkittäviä muu-
toksia lentospoilerijärjestelmään. Ne 
toimivat fly-by-wiren kautta, minkä 
myötä siiven kokonaispaino on saa-
tu kevyemmäksi. Spoilereita hyödyn-
netään paremman kallistusnopeuden 
saavuttamiseksi yli 10° kallistuksil-
la, jolloin kaarron alapuolisen siiven 
spoileri nousee hieman ylös avusta-
maan siivekkeitä ja vastaavasti ylä-
puolisen siiven spoileri pysyy visusti 
sisällä. Vastaava teknologia on tuttu 
esimerkiksi A350-kuskeille.

Koneen pitchin ja tehon säädöt toi-
mivat hyvin yhteen vaatien vain vä-
häistä trimmausta vaakalentoon aset-
tumisessa. Ohjelmassa seurasi kaar-

to-ominaisuuksien kokeilu – nokka 
vasemmalle 30 asteen kaartoon 250 
solmun nopeudella. HUD indikoi kal-
listuksen selvästi, ja vapautti seuraa-
maan kaartoa ulkomaailmasta kir-
jaimellisesti head-up. Smith kiihdyt-
ti kaarrossa nopeuden 300 solmuun, 
koneen käsittely sekä pitch-muutokset 
olivat loogisia ja helppoja. Lisättäessä 
kallistusta yli 30 asteen kajahtaa oh-
jaamossa selvä varoitus ”Bank Angle 
– Roll Right”, johon myös HUDin in-
dikaattori reagoi käskemällä oikaisun 
vaakalentoon. Koneen ohjaaminen ja 
nopeudenmuutokset 45° kallistukses-
sa olivat yhtä lailla perinteisiä ja suh-
teellisen helppoja. Kokonaisuutena 
Smith koki MAXin pitch- ja kallistus-
ominaisuuksien olevan tasapainossa, 
tosin kaarroissa MAX oli hieman ras-
kaampi lentää kuin hänen aiemmat 
työkalunsa 757 ja 767.

Seuraavana päästiin testaamaan 
sakkausominaisuuksia: teho tyhjä-
käynnille, hidastuvuus noin 1 kt/s, ko-
ne vaakalentoon. Stick shakerin akti-
voiduttua nokan lasku ja tasainen te-
honlisäys oikaisuproseduurin mukai-
sesti palauttivat koneen sakkaustilas-
ta ilman draamaa Vref -nopeudelle, tä-

737 MAXin ohjaamosta nousevat selvästi esiin paljon aiempia malleja suuremmat LCD-näytöt. Kuva: Boeing

Tästä se alkoi yli 50 vuotta sitten – ensimmäinen 737 (N73700) koelennolla Seattlen yläpuolella. Kuva: Boeing
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mä oli tyypillinen nykyliikennekoneen 
sakkauskäyttäytyminen.

Vajaamoottoritoiminta kuten sak-
kauskin oli hyvä testata korkeammal-
la. Otsuka veti oikean moottorin tehon 
tyhjäkäynnille, jota seurasi nokan rau-
hallinen kääntyminen vajaamoottori-
puolelle. Tilanne oli helppo kompen-
soida noin 2/3 jalan painalluksella ja 
stabiili vaakalento kruunattiin pienel-
lä silauksella siivekettä. 

Nämä manööverit saivat Smithin 
vakuuttuneeksi MAXin aerodynaamis-
ten rakennemuutosten kelvollisuudes-
ta, joten oli aika tutustua koneen lä-
hestymis- ja laskuominaisuuksiin. 

Takaisin Tellukselle
MAXin spoilerijärjestelmään kehitet-
tiin Landing Attitude Modifier (LAM), 
jota käytetään kahdella tavalla avusta-
maan lähestymistä ja laskeutumista. 
Ensinnä LAM avaa laippa-asetuksel-
la 30 tai 40 spoilereita symmetrisesti, 
jolloin nokan asento nousee hieman 
mahdollistaen turvallisemman mar-
ginaalin nokkatelineen kiitotiekoske-

tukseen. Järjestelmä aktivoituu nope-
udella Vref + 10kts ja spoilerien ulos-
tulon määrä riippuu lähestymisnopeu-
desta. Toinen LAM-toiminta aktivoi-
tuu tyhjäkäynnillä laippa-asetuksilla 
15–30, jolloin spoilerit avautuvat hie-
man edesauttaen koneen hidastumis-
ta. Smithin ensimmäisestä lähestymi-
sestä Roswelliin suoritettiin ylösveto, 
jonka lentämisessä Smith ei kokenut 
mitään ongelmia, vaan totesi sen ol-
leen ”a non-event”. Toinen lähestymi-
nen valittiin automatiikan avulla teh-
dyksi RNP-lähestymiseksi. HUD lisäsi 
huomattavasti lentäjän tilannetietoi-
suutta näyttämällä kaiken oleellisen 
lentotiedon, Smith huomasi vilkaise-
vansa varsinaista mittaristoa vain har-
vakseltaan. Autopilotin irrotus tehtiin 
ratkaisukorkeudessa ja lasku onnistui 
manuaalisesti juuri oikeaan kosketus-
kohtaan HUDin avustaessa loppuve-
toa. Laskukiitoa ei turhaan pysäytet-
ty, vaan kosketuksen jälkeen jatkettiin 
takaisin taivaalle visuaalilaskukierrok-
seen. Se vahvisti Smithin käsitystä sii-
tä, miten hyvin ohjaimet ja HUD oli-
kaan integroitu koneeseen ja sen kä-
sittelyyn. 

Viimeinen laskeutuminen tehtiin CAT 3  
-automaattilaskeutumisena. HUD 
osoittautui uudemman kerran maini-
oksi laitteeksi, kun Smith pystyi mo-
nitoroimaan lähestymisen ja laskun 
HUDin läpi todella head-up. MAXin 
automatiikka toimi nykyteknologi-
an mukaisesti eleettömästi ja koelen-
to päättyi onnistuneesti full stop -las-
kuun.

Rullaus hallille oli monimutkai-
nen ja vaati useita tiukkoja käännök-
siä, mutta Smith koki koneen liikut-
telun helpoksi myös maatoiminnassa.

Smithin mukaan MAXin uudet 
LCD-näytöt, HUD sekä mode control 
panelin intuitiivisuus lisäsivät selvästi 
pilotin tilannetietoisuutta ja vähensi-
vät työkuormaa – Boeing on onnistu-
nut MAXin uudistuksissa hyvin.

Yli 50 vuotta ikää ja 15 000 tilattua lii-
kennekonetta on kunnioitettava saa-
vutus. Vanhahtavista piirteistään huo-
limatta vanha työjuhta toimii edelleen 
varteenotettavana kilpailijana A320-
koneperheelle. Kolmeseiskaa voidaan 
jo hyvin pitää ikonisen DC-3:n mant-
telinperijänä.  

Southwest Airlinesille luovutettiin Rentonissa Washingtonissa maaliskuun 13. päivänä 10 000. Boeing 737, jonka 
myötä konevalmistaja pääsi Guinnessin ennätysten kirjaan. Kuva: Boeing

Karhumäentie 12,  01530 Vantaa
puh. (09) 8700 870
www.ilmailumuseo.fi

Diamond DA42-Simulaattori 
Nyt on tarjolla ainutlaatuinen mahdollisuus
kokea ammattilentäjien arkea ammattitason

simulaattorissa.

Messerschmitt Bf 109-Simulaattori 
Lennä ässien siivellä ja koe omakohtaisesti 

ilmataisteluiden vauhti ja jännitys!

Piper Aztec-Simulaattori
Tule tutustumaan lentämisen perusperiaattei-
siin aidon, kaksimoottorisen mäntämoottori-

koneen ohjaimissa!

Simulaattorivaraukset: 
simulaattorit@ilmailumuseo.fi 
044 754 2930

Tervetuloa Suomen Ilmailumuseoon
Elämyspalveluiden simulaattoreissa koet lentämisen riemun, 

turvallisesti ilman aiempaa lentokokemusta. Tule kokeilemaan!

Monipuoliset kokoustilat ja laadukas ravintolapalvelu!
Kokoustilat: Auditorio 215 hlöä, Avia-kabinetti 8 hlöä,Lentokoulun kabinetti 6 hlöä.

Kaikkiin tilaisuuksiinjärjestyvät monipuoliset ja laadukkaat tarjoilut helposti
omasta ravintolastamme.

Meillä käy museokortti

Ilmailumuseo A4_Taitto 1  9.12.2016  13.31  Sivu 1
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Turvatoimikunta Turvatoimikunta

NOTAM

“Notams are a bunch of garbage, that no-one pays attention to!”
Näin totesi NTSB:n (National Transport and Safety Bureau) puheenjohtaja  
kommentoidessaan Air Canadalle San Franciscossa sattunutta läheltä piti  
-tilannetta. AC:n A320 oli pimeän vallitessa tehnyt näkölähestymistä kahdes-
ta rinnakkaisesta kiitotiestä oikeanpuoleiselle, ja lentäjien virhearvion vuoksi 
lähestyi kiitotien sijasta samansuuntaista rullaustietä. Ennen ylösvetoa AC:n 
lentokone oli alle kymmenen metrin päässä rullaustiellä olleista koneista. 
Ilman ylösvetoa olisi mahdollisesti syntynyt ilmailuhistorian vakavin lento-
onnettomuus. Yksi osatekijä tapauksessa oli NOTAMien vaikeaselkoisuus.

NTSB:n puheenjohtaja otti 
NOTAMeihin kantaa tutkin-
taselostuksen julkistustilai-

suudessa siitä syystä, että NOTAMeissa 
oli merkitty toisen kiitotien sulkemi-
nen, mutta tämä oli mahdollisesti jää-
nyt lentäjiltä huomaamatta tai aina-
kin tarkemmin sisäistämättä lennon-
valmistelun aikana. Tehdessään nä-
kölähestymistä pimeällä lentäjät oli-
vat mielestään oikeanpuoleisen kii-
totien jatkeella, koska vasemmalla oli 
nähtävissä kiitotie, vaikka todellisuu-
dessa he olivat asettuneet rullaustien 
jatkeelle. Tilanteessa NOTAMien vai-
keaselkoisuus oli pieni osatekijä huo-
nojen sattumien ketjussa mutta, kuten 
usein on, useista pienistä epäkohdista 
syntyy jatkumo, jonka loppupäässä voi 
olla tuhoisa onnettomuus.

Antiikkiset tiedotteet
Jos tarkemmin tutustutaan NOTAM-
järjestelmään ja etenkin niiden esitys-
tapaan, ei voi kuin huvittuneesti häkel-
tyä siitä, kuinka antiikkisella järjestel-
mällä turvallisuuteen vaikuttavista te-
kijöistä viestitään lentäjille.

NOTAM-järjestelmä kehitettiin 
viime vuosisadan alkupuolella meri-
miesten tiedotusjärjestelmän, Notice 

to Seamen, pohjalta ja sen käyttötar-
koituskin oli samankaltainen. Ovatko 
majakat toiminnassa, onko väylillä es-
teitä tai muita tekijöitä, mitkä ohjaa-
jan tarvitsisi tietää? Järjestelmä toimi 
ilmoitustaulumaisesti ja kaikki oli hy-
vin. Vuonna 1924 otettiin aimo harp-
paus eteenpäin 5-bittisen reikänauha-
kirjoittimen saavutettua lentotiedotus-
palvelut. Tietoa pystyttiin välittämään 
selkeämmin eri toimijoiden välillä ja 
nyt vielä suoraan tekstiksi käännetty-
nä. Vain isoilla kirjaimilla tosin, kos-
ka pieniä kirjaimia ei noihin aikoihin 
vielä osattu ATK:lla tuottaa. Tähän tuli 
muutos vuonna 1963, heti kun ASCII-
järjestelmä (American Standard Code 
for Information Interchange) esi-
teltiin ja tekstinkäsittelyssä pystyt-
tiin tuottamaan myös pieniä kirjai-
mia. Ilmailupiirit pitivät tuota loik-
kaa kuitenkin progressiivisena hippi-
en kotkotuksena ja päättivät pitäytyä 
isoissa kirjaimissa. Maailmassa, mis-
sä elämme jatkuvassa muutoksessa, 
voimme lohduttautua ajatuksella, et-
tä me, armon vuonna 2018, luemme 
NOTAMeita lennonvalmistelussa edel-
leen isoin kirjaimin, koska näin katsot-
tiin hyväksi vuonna 1963. Liikuttavaa 
pysyväisyyttä.

Näiden tiedotteiden kehitystyössä 
tehty viimeisin muutos on esitysmuo-
don ja tietojen järjestyksen standardi-
sointi, joka tehtiin vuonna...(arvaako 

kukaan?)...1987. Samana vuonna kuin 
Microsoft julkaisi ensimmäisen värilli-
sen käyttöliittymänsä Windows 2.0:n, 
Airbus toi markkinoille A320:n, U2 jul-
kaisi läpimurtoalbuminsa Joshua Tree, 
Kylie Minogue julkaisi ensimmäisen 
sinkkunsa Loco-motion, Englannin ka-
naalin alittavan tunnelin rakennustyöt 
aloitettiin ja jolloin kahvikin oli vielä 
vain kahvia. Siis kauan aikaa sitten.

Nostetaan kissa pöydälle
Kaksi vuotta sitten IFALPA:n Human 
Performance -komitean kokoukses-
sa tämä lentäjän arjen tiedoterämeik-
kö nostettiin pöydälle ja kysyttiin va-
kavasti, miten ihmeessä suostumme 
käymään turvallisuuskriittisiä tiedot-
teita läpi tässä muodossa. Lyhyen sel-
vitystyön jälkeen kävi ilmi, että lä-
hes kaikki lentäjät ympäri maailman 
saavat lennonvalmistelussa eteensä 
NOTAMit samassa muodossa, joten 
asian ympärillä koettu tuska on yh-
teinen. Eikä tilanne ole helpottumas-
sa. Julkaistujen NOTAMien määrä on 
kasvanut viime vuosina räjähdysmäi-
sesti. Siinä missä vuonna 2006 julkais-
tiin 500 000 tiedotetta, ylitettiin vuon-
na 2013 miljoonan julkaistun tiedot-
teen raja. NOTAMeista on tullut tie-
dottamisen lisäksi vastuuvapauslau-
sekkeen kaltainen työkalu, koska osa 
tiedotteista näkyy julkaistavan vain 

varmuuden vuoksi, jotta mahdollisen 
vahingon sattuessa voidaan vedota sii-
hen, että asiasta olin kyllä tiedotettu.

…ja selvitystyö käynnistetään
Selvitystyö IFALPA:n vaikutuskeinois-
ta epäkohdan korjaamiseksi käynnis-
tettiin ja selvisi, että ICAO:lla on käyn-
nissä massiivinen prosessi koko ilmai-
lutietojärjestelmän päivittämiseksi. 
Työtä johtaa asiantuntijoista koottu elin 
nimeltään Information Management 
Panel (IMP). Erinomaista, kehitystyö 
on käynnissä, joulu on jo ovella, mei-
tä on kuultu – melkein. 

Selvitystyön jälkeen kävi ilmi, et-
tä vaikka pöydän ympärillä on ollut il-
mailuviranomaisia kaikilta mantereil-
ta, Eurocontrolin ja insinöörien edus-
tajia sekä FAA:n kehitys- ja propelli-
hattuosasto, ei lentäjillä, merkittävim-
pien loppukäyttäjien joukolla, ollut 
edustusta kyseisessä elimessä. Tähän 
asiaan tuli muutos kun IFALPA esitti 
ICAO:lle voivansa tuoda pöytään lop-
pukäyttäjiä edustavan henkilön. ICAO 
hyväksyi tämän ja toivotti kissan pöy-
dälle nostaneen HuPer-edustajan ter-
vetulleeksi IMP-paneeliin. 

Huhtikuussa 2018 istuin ICAO:n pää-
majan kokoushuoneessa osallistuak-
seni ensimmäiseen kokoukseeni. IMP-
ryhmä oli kokoontunut jo useita ker-
toja ja perustuksia järjestelmän raken-

tamiseksi oli luotu jo muutama vuosi. 
Kehitteillä oleva toimintamalli tai jär-
jestelmä kantaa nimeä System Wide 
Information Management (SWIM). 
Tavoitteena on luoda kokonaan uu-
denlainen maailmanlaajuinen alusta 
ilmailuun liittyvän tiedon käsittele-
miseksi. Kokousta seuratessani huo-
masin nousseeni hitaasti liikkuvan, 
raskaan ja monivaunuisen junan kyy-
tiin ja ymmärsin, ettei loppukäyttä-
jän näkemyksellä viestijärjestelmien 
kansainvälisen hallinnoinnin tai vas-
tuukysymysten osalta ollut merkitys-
tä. Kokouksen sisältö oli enimmäkseen 
hallinnollisten ja palvelujen vastuuky-
symysten läpikäyntiä. Koska ICAO on 
YK:n alainen elin, työ on hyvin pit-
kälti jatkuvaa konsensuksen hake-
mista. Voimakkaita erimielisyyksiä ei 
varsinaisesti esiintynyt mutta kaikkia 
tyydyttävän lopputuloksen hakemi-
nen vie aikaa. Jopa vieressäni istunut 
Ruotsin ilmailuviranomaisen edusta-
ja piti työskentelykulttuuria melko pit-
käveteisenä.

Lentäjien edustaja toivotettiin kui-
tenkin lämpimästi tervetulleeksi ja 
kutsuttiin työryhmiin missä yksilöi-
tyjä ongelmakohtia selvitellään ja val-
mistellaan esitystä siitä, miten tule-
vaisuudessa NOTAMit eri toimijoille 
viestittäisiin. Oli sinänsä huojentavaa 
huomata, että ilman lentäjäedustusta-
kin NOTAMien ongelmakohdat oli pit-
kälti tunnistettu, ja lisäksi muutkin eri 

toimijat halusivat kuulla IFALPA:n nä-
kemyksiä asioiden kehittämiseksi. 

Työn seuraava vaihe on kevääl-
lä 2019 järjestettävät kaksi kokous-
ta, joista ensimmäisessä paneudu-
taan työryhmätasolla ilmailutietojär-
jestelmien erillisiin palveluihin ja nii-
den päivittämiseen, ja toinen kokous 
on jälleen ylätason IMP:n kokous, jos-
sa työryhmien työn tuloksia liitetään 
massiiviseen SWIM-runkoon.

NOTAMien esitystapa on edelleen-
kin surkuhupaisan vaikeaselkoinen ja 
työ tilanteen korjaamiseksi on hidasta. 
Eräs paneelissa esiintynyt henkilö us-
kalsi varovaisesti toivoa, että uusi malli 
saataisiin julkaistuksi kun vanha malli 
täyttää 100 vuotta vuonna 2024. 

Läjä roskaa – mutta 
silti edelleen tärkeä
NTSB:n puheenjohtaja oli oikeassa to-
detessaan NOTAMien olevan läjä ros-
kaa mutta siinä olen jyrkästi eri miel-
tä, ettei kukaan kiinnittäisi niihin huo-
miota. Kuten Air Canadan lähes ka-
tastrofiksi päätynyt incident osoitti, 
NOTAMeissa on myös tilannetietoi-
suuden kannalta kriittistä tietoa joka 
lentäjien tulee sisäistää ennen lentoa. 
Kunnes uusi viestijärjestelmä saadaan 
jaloilleen, jatkamme NOTAMien luke-
mista olennaisuuksiin keskittyen, ku-
ten olemme tehneet jo vuodesta 1924.   

Sinustako  
sarjaonnistuja?

Vaurastuminen ei ole sattumaa, kun siihen on hyvät välineet.  
Uusi mobiilipalvelu pitää säästösi raiteilla. Säästät kuukausittain tai kerralla.

Tutustu ja vaurastu: mandatumlife.fi/vaurastu

Näivettynyt Otanta Tärkeistä Asioista Miehistöille
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50-VUOTIAS

Kaarle Setälä
A350-perämies

”Queen of the Skies” täyttää vuosia. Rollout-seremoniasta tuli 
50 vuotta täyteen syyskuun lopussa ja ensilennon merkkipäi-
vää vietetään ensi helmikuussa. Seuraavassa katsaus konepro-
jektin historiaan ja vähän myös Jumbon nykyiseen käyttöön.

Jetit sotilaskäytöstä 
siviililiikenteeseen
Jumbojetin – kuten melkein kaikkien 
muidenkin modernien suihkumat-
kustajakoneiden – historia voidaan 
jäljittää toisen maailmansodan lop-
puaikoihin. Yhdysvaltain ilmavoimat 
oli havainnut tarpeen kehittää suih-
kumoottorikäyttöinen pommittaja. 
Keväällä 1945 liittoutuneet löysivät 
Braunschweigin lähellä sijainnees-
ta tutkimuskeskuksesta suuren mää-
rän saksalaisten tuulitunnelidataa, jo-
ka vahvisti nuolimuotoisen siiven ole-
van ihanteellinen suurilla nopeuksilla 
lentämistä varten. 

Boeing suunnitteli tämän datan poh-
jalta oman ehdotuksensa suunnittelu-
kilpailuun. Nuolisiiven käytön lisäksi 
toisena erikoisuutena koneen moot-
torit kiinnitettiin pankoilla siiven ala-
puolelle. Tästä jo varsin paljon nyky-
aikaisia koneita muistuttavasta suun-
nitelmasta muodostui lopulta B-47. 
Jatkoa seurasi legendaarisen B-52:n 
muodossa joitakin vuosia myöhem-
min.

Toisen maailmansodan jälkeen eri-
tyisesti Douglasilla ja Lockheedilla oli 
vahva ote USA:n siviilikonemarkki-
noista. Boeing oli yrittänyt aiemmin 
joitakin kertoja saada osansa kakus-
ta, mutta suhteellisen kehnolla menes-
tyksellä. Aikanaan edistyksellinen 307 
Stratoliner oli ensimmäisiä paineistet-
tuja koneita, joka kuitenkin esiteltiin 
juuri ennen sotaa ja valtavaa teknolo-
gisen kehityksen harppausta. Sodan 
jälkeen se oli auttamattoman vanhen-
tunut. Pan Am otti 1949 käyttöön 377 
Stratocruiserin, joka taas osoittautui 
liian kalliiksi lentää.

1950-luvun alkupuolella USA:n il-
mavoimilla oli tarvetta uudelle ilma-
tankkauskoneelle. Boeingin tarkoituk-
sena oli tarjota vaihtoehtoa, josta pys-
tyisi valmistamaan myös matkustaja-
variantin. 1952 lensi ensilentonsa eng-
lantilainen de Havilland Comet, johon 
myös Boeingin delegaatio tutustui. 
Yhtiö haistoi muutoksen tuulet, ja ra-
kensi sotilaskoneista saamansa koke-
musten pohjalta prototyyppikoneen, 
jonka malli oli 376-80 (ja jota yleensä 
kutsutaan vain Dash 80:ksi). Siitä taas 
jatkettiin rakentamalla ilmatankkaus-
kone KC-135:n lisäksi matkustajalii-
kenteeseen suunnattu 707, joka 1957 
tapahtuneen käyttöönottonsa myötä 
osoittautui valtavaksi menestykseksi. 
Kun vielä Douglaskin esitteli DC-8:n ja 
samaan aikaan Cometin, vanhan man-
tereen lentokoneteollisuuden toivon 
rakenteellisessa lujuudessa oli paljas-
tunut vakavia ongelmia, amerikkalai-
set kuroivat brittien teknisen etumat-
kan kiinni ja menivät samaa kyytiä ohi.

Boeing laajensi tuotevalikoimaan-
sa nopeasti 1960-luvulla pienemmil-
le lentokentille tarkoitetulla 727:lla ja 
pian sen jälkeen vieläkin ohuemmil-
le reiteille suunnatulla 737:lla. Näin 
firma haastoi toden teolla Douglasin 
matkustajakoneiden valmistuksessa.

Ylimenokauden 
matkustajakone

60-luvulla pidettiin täysin selvänä, et-
tä tuokion kuluttua kaukoliikenteen 
matkustajat nousisivat yliäänikonei-
den kyytiin, ja vanhat alisooniset rak-
kineet jätettäisiin rahtiliikenteen hoi-
tajiksi. Pan Amin toimitusjohtaja Juan 
Trippe kuitenkin huomasi tuon vuosi-
kymmenen puolivälissä lentomatkus-
tamisen huimien kasvulukujen myö-
tä välittömän tarpeen B707:ää ja DC-
8:aa huomattavasti suuremmalle ko-
neelle

Tarina kertoo, että Trippe ja 
Boeingin pääjohtaja, montanalais-
taustainen lakimies William M. ”Bill” 
Allen olivat elokuussa 1965 kahdes-
taan kalastamassa Puget Soundissa, 
Tyynen valtameren syvälle Seattlen ja 
Tacoman kaupunkien edustalle ulot-
tuvassa lahdessa. He olivat liikkeellä 
näyttelijä John Waynen omistamal-
la Wild Goose -nimisellä aluksella. 
Retken pääteemana ei kuitenkaan ol-
lut kalastus, vaan lentokoneita koske-
va keskustelu. Tällä tavoin näillä kah-
della mahtimiehellä oli tapana teh-
dä päätöksiä. Näin he olivat 10 vuot-
ta aikaisemmin päätyneet 707-kon-
septiin, nyt oli saatava aikaan jotakin 
vielä suurempaa.

Kun miehet palasivat häikäisevän 
kauniissa säässä tekemältään matkal-
ta, oli ”If you build it, I’ll buy it” muut-
tunut suulliseksi sopimukseksi alus-
tavan suunnittelutyön aloittamisesta. 
Bill Allen tiesi, että hankkeeseen si-
toutuminen merkitsisi hänen yhtiöl-
leen valtavaa riskiä, mutta hän halusi 
uutta konetta yhtä paljon kuin Trippe. 
Koneesta tulisi taivaiden mahtavin 
alus ja samalla jokamiehen lentoko-
ne, joka takaisi Boeingin tulevaisuu-
den seuraavalle vuosisadalle saakka.

Trippellä ja Pan Amilla oli vahva 
lentovenetausta, ja Trippe halusi uu-
den koneen olevan kuin ilmojen ris-
teilyalus. Sen takia suunnittelun läh-
tökohtana oli kaksikerroksinen ka-
pearunkokone. Melko pian Boeingissä 
kuitenkin huomattiin sellaisen rungon 
olevan soveltumaton rahdinkuljetuk-
seen. Yläkannen evakuointikin tuottai-
si ongelmia. 737-projektista uuden ko-
neen suunnittelua vetämään tullut Joe 
Sutter insinööreineen alkoi näin ollen 

BOEING 747

747-8F rullaa Frankfurtissa kesällä 2012. 
Kuva: Kaarle Setälä
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piirtää yksikerroksista, laajarunkoista 
lentokonetta. Rahtiversioissa koneen 
nokan tuli olla avattava, joten ohjaa-
mo päätettiin sijoittaa yläkerrokseen. 
Näin 747:n tunnistettava muoto oli 
syntynyt.

Pan Amin edustajatkin lämpeni-
vät laajarunkoidealle päästyään tu-
tustumaan kumpaakin vaihtoehtoa 
edustaviin malleihin. Vuonna 1966 
oltiin jo niin pitkällä, että yritys tilasi 
25 kappaletta uusia koneita, Trippellä 
oli myös valtuudet jättää niiden lisäk-
si kymmenen konetta käsittävän optio. 
Aikataulu oli varsin tiukka – valmista 
piti tulla vuoden 1969 loppuun men-
nessä. Pan Amin velka olisi nyt kas-
vamassa lähe miljardiin dollariin jos-
sa mukana oli runsaasti 707-kaupois-
ta periytynyttä velkaa.

Huhtikuussa 1966 Trippe tut-
ki hänelle esitettyjä tuoreita laskel-
mia: Kukin 747 korvaisi kaksi ja puoli 
707:ää ja niiden istuin-maili-kustan-
nukset olisivat 30 prosenttia alemmat 
kuin 707:llä. Lisäksi 747 leikkaisi jo-
kaisen Atlantin ylityksen lentoajasta 
25 minuuttia.  

Insinöörityön 
taidonnäyte
747:ssä Boeingille 
kumuloitunut osaa-
minen tiivistettiin 
yhteen laitteeseen. 
Koneen hidaslen-
to-ominaisuuksiin, 
laippoihin ja etuso-
lakoihin kiinnitet-
tiin paljon huomi-
ota, jotta se sopi-
si muun liikenteen 
sekaan. Toisaalta 
Pan Am halusi ko-
neen matkanopeu-
den olevan mahdol-
lisimman suuri, vaik-
ka yliäänikonetta ei 
oltukaan nyt raken-
tamassa. Toivotusta 
Machin luvusta 0,88 
tultiin lopulta vähän 
alaspäin, ja matka-
vauhti asettui Mach 
0,85:n tienoille. VMO 
ja MMO olivat kuiten-
kin kunnioitettavat 
375 solmua ja Mach 
0,92. 

Vuonna 1963, pari vuotta ennen ko-
neprojektin alkua, Boeing oli ilma-
voimien pyynnöstä tehnyt ehdotuk-
sen erittäin suuresta rahtikoneesta. 
Lockheed oli lopulta voittanut tar-
jouskilpailun ja alkanut rakentaa C-5 
Galaxya. 747:ää hanke kuitenkin hyö-
dytti siten, että nyt käytettävissä oli 
GE:n ja Pratt & Whitneyn kehittämiä 
suuren ohivirtaussuhteen moottoreita, 
jotka kykenivät tuottamaan huomatta-
vasti vanhoja ”kukkopillimoottoreita” 
enemmän työntövoimaa. GE:n olles-
sa kiinni C-5:n kehitystyössä Boeing 
valitsi moottoritoimittajaksi P&W:n, 
jonka JT9D-moottorit tuottivat yli 200 
kN työntövoiman. Ohivirtaussuhde oli 
5:1. Ilman näitä uudenlaisia mootto-
reita tällaisen jättiläiskoneen toteutta-
minen ja suunnittelukin olisi ollut mil-
tei mahdotonta.

Redundanssin määrä hyppäsi huo-
mattavasti verrattuna Boeingin aiem-
piin koneisiin. Hydraulijärjestelmiä 
ja päätelineitä oli neljä kappaletta. 
Ohjainpinnat tuplattiin, ja kone suun-
niteltiin käyttäen apuna tuolloin uutta 
menetelmää, vikapuuanalyysiä. Monet 
ratkaisuista todettiin niin toimiviksi, 
että nykyään ne ovat kaukoliikenne- 
ja muissakin koneissa itsestäänsel-
vyyksiä. 

Projektin alkuvaiheessa määritel-
tiin suurimmaksi sallituksi lentoon-
lähtöpainoksi 308 500 kilogrammaa. 
Suunnittelutyön edetessä paino al-
koi kuitenkin kasvaa, joten lopullinen 
MTOW oli 322 100 kg.

Riittämättömiä resursseja 
ja talousvaikeuksia
Hankkeen alkaessa 1965 elettiin var-
masti eräänlaista ilmailuteollisuuden 
kulta-aikaa. Vietnamin sota ja kylmä 
sota antoivat töitä Boeingin sotilasko-
neita valmistavalle osastolle. Lisäksi 
kesken oli myös perusversiota pitem-
män 727-200:n ja 737:n kehitys. Olipa 
vireillä vielä pari valtionkin tärkeäk-
si julistamaa hanketta: Saturn V:n en-
simmäisen vaiheen rakentaminen se-
kä osin julkisilla varoilla rahoitettu yli-
äänikone Boeing 2707:n kehitystyö.

Vaikka myös 747 oli tärkeä projekti, 
oli siis selvää, ettei siihen voitu osoit-
taa kovin paljon työvoimaa. Tämä pu-
la jatkui koko hankkeen ajan, ja talou-
dellisen tilanteen muututtua sietämät-
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tömäksi insinöörejä jopa haluttiin vä-
hennettävän tuhannella. Tältä kuiten-
kin vältyttiin. 

Tiloja jättiläiskoneen rakentami-
seen ei ollut, joten Boeing rakensi 
Seattlesta noin 50 kilometrin päässä 
olevaan Everettiin, Paine Fieldin soti-
laskentän yhteyteen uuden tuotanto-
laitoksen. Aikapaine koneiden ilmaan 
saamiseksi oli niin kova, että niiden 
kokoonpano alkoi ennen kuin itse teh-
das oli valmis. Nykyään siellä raken-
netaan 747:n lisäksi muutkin Boeingin 
laajarunkokoneet.

Toisin kuin esimerkiksi 707:n ja 
2707:n tapauksissa, 747:n kehittelyyn 
ei ollut tarjolla valtion rahaa. Boeing 
joutui hankkimaan valtavia määriä 
lainarahoitusta, sillä kaikki muut-
kin edellä mainitut hankkeet nielivät 
käteistä. Hankkeen edetessä kävi il-
mi, että panokset olivat äärimmäisen 
kovat – koko yhtiön olemassaolo oli 
vaakalaudalla. Lisäksi 1960- ja -70-lu-
vun vaihteen tienoilla iski taloudelli-
nen taantuma, kaikkien konetyyppi-
en myynti takkusi ja Apollo-projekti 
päätettiin lopettaa. Yliäänikoneiden 
kehityskin oli tyssännyt, osin teknisis-
tä, osin melusyistä, joten 2707 menet-
ti valtion rahoituksen. Boeing irtisanoi 
kymmeniä tuhansia ihmisiä, mutta yh-
tiö pysyi pystyssä.

Toteuttamiskelvottomia 
aikatauluja ja teknisiä 
ongelmia
Tiukka aikataulu ja vähäiset voima-
varat eivät ole toimiva yhdistelmä. 
Kehitysohjelma alkoikin jäädä heti jäl-
keen laadituista aikatauluista. Paino-
ongelmien setvimisen lisäksi koneen 
siipi jouduttiin suunnittelemaan osit-
tain uudelleen, kun huomattiin sen ul-
koreunan olevan ylikuormittunut. 

Vuoden 1968 syyskuun 30. päivään 
mennessä 26 lentoyhtiötä oli tilannut 
747:n. Tuolloin järjestettiin rollout-
seremonia, mutta ei niinkään tilaajia 
vaan Boeingin rahoittajia varten. Oli 
tärkeää näyttää jotain valmista pan-
keille, jotka pelkäsivät rahojensa men-
neen kankkulan kaivoon. Valmis 747 
ei tosin ollut, vaan oli ollut jopa vaike-
uksia löytää edes neljä esittelykelpois-
ta moottoria. Tapahtuma oli kuitenkin 
koneen koon veroinen mediasensaa-
tio. Monet epäilivät jopa olisiko ilmo-

jen valtamerilaiva lainkaan ihmisen 
hallittavissa.

Projektin johtaja Mal Stamper 
toivoi ensilentopäivämäärän olevan 
17.12.1968, sillä tuolloin olisi kulunut 
65 vuotta Wrightin veljesten ensilen-
nosta. Tähän ei kuitenkaan päästy, sil-
lä rollout-seremonian aikaan kone oli 
vasta alle 80-prosenttisesti valmis.

Koelentäjä Jack Waddell harjoitteli 
oikean koneen valmistumista odotel-
taessa rullaamista kuorma-auton pääl-
le rakennetulla ”simulaattorilla” ja to-
tesi sen mahdolliseksi. Testit jatkuivat 
myöhemmin oikealla koneella, ja vii-
mein 9. helmikuuta 1969 päästiin len-
tämään. Waddellin lisäksi ohjaamos-
sa olivat Brien Wygle ja Jess Wallick. 
Prototyyppi RA001 nousi taivaan si-
neen, ja lennon aikana koneen lento-
ominaisuuksien todettiin olevan erin-
omaiset. Laippavian takia lentotehtä-
vä jäi tosin vähän aiottua lyhyemmäk-
si. Myös katsojissa hieman jännitystä 
aiheuttanut laskeutuminen onnistui.

Flutter-testauksen aikana huomat-
tiin vakava ongelma, kun koneen no-
peutta kiihdytettäessä värähtely alkoi 
jo melko pienillä nopeuksilla. Ongelma 
ratkaistiin tilapäisesti lisäämällä pai-
noja uloimpien moottorien tukiraken-
teisiin, ja pysyvästi suunnittelemalla 
komponentteja uudelleen.

Varsinainen murheenkryyni oli-
vat kuitenkin moottorit. Pratt & 
Whitneyllä oli valtavia vaikeuksia 
saada niitä toimimaan luotettavasti. 
Aluksi huomattiin fanin akselin hajoa-
van ja jumiutuvan staattoreihin suuril-
la työntövoima-asetuksilla. Tämä tie-
tysti aiheutti väkivaltaisia moottoririk-
koja. Nämä ongelmat saatiin ratkais-
tuksi melko nopeasti. Vaikeampaa oli 
löytää syy siihen, miksi eri kompres-
sori- ja turbiinivaiheet eivät spoolau-
tuneet tehon muutosten yhteydes-
sä samaan tahtiin. Ongelmia esiintyi 
niin paljon, että kesken koelentovai-
heen pidettyyn Pariisin lentonäytök-
seen osallistuminen riippui siitä, löy-
tyisikö tarpeeksi ehjänä pysyviä moot-
toreita. Neljä myllyä saatiin kuitenkin 
kasaan, ja kone saatiin lennetyksi esi-
teltäväksi. 

Juurisyyksi paljastui kovien työn-
tövoima-asetusten aiheuttama rasi-
tus, joka muutti koko moottorin muo-
toa soikioksi ja näin ollen häiritsi ilma-
virran kulkua. Kokonaan moottorion-

747-400 ja Kai Takin ylitys 
lentoonlähdön jälkeen. 	
Kuva: Tomi Tuominen

"City of Everett" säänpieksemänä 
Seattlen Museum of Flightissa talvella 
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gelmat saatiin korjatuksi vasta koneen 
jo ollessa lentoyhtiökäytössä.

Koelento-ohjelma kesti kymme-
nisen kuukautta ja 30.12.1969 FAA 
myönsi koneelle tyyppisertifikaatin. 
RA001 jäi Boeingin käyttöön ja muut 
neljä ohjelmaan osallistunutta konet-
ta toimitettiin lentoyhtiöille. 

Käyttöönotto
747 lensi kaupallisessa liikenteessä en-
si kertaa 22.1.1970 Pan Amin väreissä 
New Yorkista Lontooseen. Lento pi-
ti alun perin lentää päivää aiemmin, 
mutta (tietysti) moottoriongelmien 
vuoksi jouduttiin turvautumaan va-
rakoneeseen. Tuo neitsytmatkan len-
tänyt yksilö tuhoutui myöhemmin 
Teneriffalla KLM:n Jumbon kanssa 
tapahtuneessa yhteentörmäyksessä.

Muuten koneen alkutaival sujui 
kohtalaisen kivuttomasti ja moottori-
ongelmatkin saatiin selätetyiksi. Lama 
tosin iski pahasti Boeingiin, kuten 
edellä kerrottiin. Myös 747:n tilauk-
set olivat vähissä 1970-luvun alussa. 
Vuoden 1973 öljykriisi käänsi kysyntää 
kohdistumaan pienempiin koneisiin, 
kuten DC-10:een ja L1011 Tristariin. 
Kysyntä kuitenkin koheni pikkuhiljaa, 
ja käytännössä 747 oli monopoliase-
massa pitkillä, suosituilla reiteillä var-
sin kauan. Sillä on myös kautta histo-
riansa ollut tiettyä statusarvoa. 

Varianttien värisuora
Melko pian 747-100:n aloitettua tai-
vaiden kyntämisen lentoyhtiöt ilmai-
sivat toiveen suuremmasta toimin-

tamatkasta ja MTOW:ista. Melko pi-
an markkinoille tulikin 747-200, jos-
ta saatavilla oli matkustaja-, rahti- 
ja niin kutsuttu combi-versio, johon 
mahtui kumpiakin. 747-100:sta tehtiin 
myös Japanin kotimaanlentoja var-
ten 747SR-variantti. Lisäksi Pan Am 
ja Iran Air halusivat pian 747-varian-
tin, joka pystyisi lentämään erittäin 
pitkillä reiteillä, kuten New Yorkista 
Lähi-itään. Tähän pystyi uusi, lyhen-
netty Jumbo, 747SP. Siitä ei kuiten-
kaan tullut kovin suosittu.

Verrattuna melkein neljäänsataan 
200-sarjan koneeseen epäsuosituksi 
jäi myös satakunta kappaletta myynyt 
747-300, joka oli viimeinen Classic-
sarjaan kuulunut 747. Koneen matka-
nopeus oli hiukan suurempi kuin ai-
empien mallien, ja moottorivaihtoeh-
dot olivat hieman muuttuneet.

Vuonna 1985 julkaistiin ensimmäi-
set uuden sukupolven 747:n tilaukset. 
Boeing oli jo uusissa 757- ja 767-mal-
leissaan ottanut käyttöön lasiohjaa-
mon. Se tuli nyt myös Jumboon, jossa 
ohjaamomiehistön määrä putosi näin 
ollen kolmesta kahteen. Muita uudis-
tuksia olivat muun muassa wingletit, 
uudelleensuunnitellut laskutelineet, 
uudet moottorivaihtoehdot, matkus-
tamon parannukset ja pidempi toi-
mintasäde. 747-400:sta tulikin kaik-
kein suosituin Jumbon variantti. 

Tähän mennessä Boeing on teh-
nyt vielä yhden suuren muutostyön 
747:ään. 1990-luvulta lähtien Boeing 
oli tehnyt ehdotuksia uusista kehitys-
mahdollisuuksista koneeseen. Vuonna 
2005 näiden suunnitelmien tulokse-
na aloitettiin uuden mallin, 747-8:n 

kehitystyö. Kun 747-400 käytti 757:n 
ja 767:n mukanaan tuomaa teknolo-
giaa, uutta mallia kehiteltiin samaan 
aikaan 787:n kanssa. Uusina ominai-
suuksina edeltäjäänsä verrattuna siinä 
on uudenlainen siipi, pitempi runko, 
osittainen fly-by-wire-ohjainjärjestel-
mä ja uudet moottorit. Kone kilpailee 
suoraan A380:n kanssa.

747 tänä päivänä
Nykyään reilut 450 Jumboa kiitää vie-
lä pitkin maailman taivaita. Yhä ene-
nevässä määrin ne kuljettavat rah-
tia, eli periaatteessa alkuperäinen en-
nustus on alkanut toteutua, tosin eri 
syystä kuin ajateltiin. Useimmat lai-
vastoista poistuvista suurista kolmi- 
ja nelimoottorisista koneista korva-
taan nykyään esimerkiksi B777:lla 
tai A350:lla, eikä uudella 747:lla. 
2020-luvun puoleenväliin mennessä 
suurin osa 747-400-kalustosta pois-
tuu matkustajaliikenteestä. Tällöin 
matkustajien mahdollisuudet päästä 
Jumbojetin kyytiin vähenevät merkit-
tävästi, sillä 747-8 Intercontinental ei 
ole edellä mainitusta syystä ollut eri-
tyisen suosittu. 

Verrattuna A380:aan, joka myös 
kärsii takkuilevasta myynnistä, 747-
8:n rahtiversio on pitänyt puolensa; 
polttoaineen hinnan käännyttyä jäl-
leen nousuun ja lentorahdin kysyntä-
käyrien osoittaessa koilliseen, uusia ti-
lauksia on alkanut tulla. 

Boeing 747:n tehtäväkenttä on yhä 
laaja. Enää se ei toimi sukkulan kul-
jetuskoneena, kuten aiemmin, mutta 
sillä kuljetetaan muun muassa 787:n 
runkoja, Yhdysvaltain presidenttiä ja 
lentävää observatoriota. Se voidaan 
edelleen nähdä niin suurten lentoyh-
tiöiden runkoreiteillä kuin viemässä 
tarvikkeita sota-alueille. 

Modernin yhteiskunnan kollektii-
viseen muistiin ei liene yksikään toi-
nen matkustajakone painunut yhtä sy-
välle kuin 747. Se on koko historian-
sa kuulunut helpoimmin tunnistetta-
vien lentokoneiden joukkoon, ja esiin-
tyy populaarikulttuurin kentällä niin 
musiikissa, kirjoissa kuin elokuvissa-
kin. Kone on myös päätynyt useiden 
postimerkkien aiheeksi. 

Näin ollen onkin hyvä toivottaa täl-
le legendalle hyviä 50-vuotispäiviä ja 
menestystä tulevaisuuteen!  

B-747 50v.

RA001:n laskutelineitä. Nyttemmin lentokone on maalattu uudelleen ja saatettu arvoiseensa 
näyttelykuntoon. Kuva: Kaarle Setälä
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Yhteensä 390 hevosvoimaa tuottava, teknisesti kehittynyt Volvon T8 Twin Engine 
AWD -plug-in hybridi on ainutlaatuisen tehokas, matalapäästöinen ja ajotapaasi 

mukautuva vaihtoehto. Komeat luvut eivät kuitenkaan kerro koko tarinaa, 
vaikuttava T8 Twin Engine AWD pitää kokea itse.

Volvo T8 Twin Engine AWD -hybridimallisto alkaen: autoveroton hinta 58 200 €, autovero 3 309,32 €, toimituskulut 600 €, 
kokonaishinta 62 109,32 €. EU-yhd. 2,0–2,8 l/100 km, CO2 46–63 g/km. Kuvan autot lisävarustein.

www.bilia.fi 
KAIVOKSELA
Vantaanlaaksontie 6
Automyynti ma–pe 8–18, la 10–16

MARJO KASKINEN
automyyjä
010 8522 659
050 3479 639
marjo.kaskinen@bilia.fi 

KYÖSTI LÄHDE
automyyjä, tuotepäällikkö
010 8522 656
0400 597 256
kyosti.lahde@bilia.fi 

Ota Marjoon ja Kyöstiin yhteyttä ja 

sovi upeasta hybridikoeajosta, samalla 

kerromme sinulle ajankohtaisista 

Finnairin työsuhdeautoeduistasi.

Volvon koti jo vuodesta 1990.

Uudet autot p. 010 8522 881 
Vaihtoautot p. 010 8522 882
Huoltopalvelut, Vientiautopalvelut

KOE VAKUUTTAVA VOLVO -HYBRIDIMALLISTO.
Volvo T8 Twin Engine AWD -hybridi odottaa koeajoasi.

TERVETULOA KOEAJAMAAN MIELEINEN VOLVO 
-HYBRIDIMALLI BILIA KAIVOKSELAAN.
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