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ja se, miten sen kaytat.
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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

KITOS, TACK & GOODBYE!

uosi alkaa jalleen painua kohden loppuaan ja

s ; on aika panna pakettiin yhden kauden teke-

miset. Talla kertaa tdma tarkoittaa aikalail-

la erilaista tilannetta viime vuosiin verrattuna seka

henkilokohtaisesti ettd koko yhdistyksen kannalta.

Vuoden alussa FPA:n vetovastuun ottavat uudet hen-

kil6t, Sami Simonen ja mini siirrymme sivuun toi-
minnan pyorittimisen hallinnoinnista.

Minulle ndma viimeiset kolme vuotta puheenjoh-
tajana, sitd ennen vuosi varapuheenjohtajana seka ai-
emmat turvatoimikuntaty6t ovat olleet erittdin mie-
lenkiintoista ja antoisaa aikaa, mutta nyt on tullut ai-
ka keskittya perheeseeni ja muihin asioihin.

Haluan antaa kiitokseni kaikille teille, joiden kanssa
olen viime vuosina tyoskennellyt. Ilman kollegoiden
ja eri asiantuntijoiden ja apua ei ndistd hommista olisi
tullut mitdan, niin paljon erilaista on jatkuvasti tullut
vastaan. Parasta tassa tyOssd ovat uudet ihmiset, joi-
hin olen saanut tutustua ympéri maailmaa, tata kaut-
ta olen saanut monia uusia ystavid seki nahnyt miten
asiat etenevat hyvissa yhteistyossd. ECA:n piireissa
usein kuultu lause: "Meet them and greet them be-
fore you need them” on osuva, silla loppujen lopuksi
suurin osa asioiden hoitamisesta on kiinni vain ih-
misten vilisista suhteista.

Erityisesti tahdon kiittda kahta henkil64, joiden apu
on ollut korvaamatonta lukemattomissa eri kanteis-
sd: Antti Leinoa YTYstd sekd Sami Simosta.

Antti on politiikan ja yhteiskuntasuhteiden am-
mattilainen, jonka kanssa olen ldhes paivittdin hoita-
nut seka kansallisia ettd kansainvilisii asioita. Antin
asiantuntemus on huomattu my6s ECA:n piirissa, sil-
14 usein ovat muiden maiden edustajat kdantyneet
kokouksissa hanen puoleensa hieman vaikeampien
poliittisten tilanteiden selvittimisessa. Kiitos Antti,
vedit minut kuiville monista vaikeista tilanteista!

Sami on ollut jo idt ja ajat yksi FPA:n kantavis-
ta voimista, eikd vastaavaa yhdistystoiminnan asian-
tuntemusta varmasti 10ydy keneltdkdan muulta. Sami
on toiminut koko puheenjohtajuuteni ajan varapu-
heenjohtajana, tuskinpa hin itsekdin muistaa aikaa,
jolloin ei olisi toiminut joko FPA:n puheenjohtaja-
na tai varapuheenjohtajana. Onneksemme Sami jat-
kaa edelleen YTYn edustajanamme, lehtemme paa-
toimittajana seka yhdistyksen talousasioiden paris-
sa. Suuren suuret kiitokset Sami vilillimme vuosien
mittaan olleista lukemattomista keskusteluista, pu-
heluista ja viesteistd; onnekseni olet ollut kiytettavis-
sa kun omat taidot ja tiedot ovat loppuneet kesken.

Mutta ilman yhta ihmisti tisti ei olisi tullut yhtaan

mitddn, ja hian on tietenkin rakas kihlattuni Kiia.
Lukuisat kokoukset ympéri maailmaa, kiireiset ho-
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telli-illat 1apparin daressd ja muut perheen ajasta varastetut luke-
mattomat tunnit sdhkopostien hoitamiseen jne. eivét olisi suju-
neet ilman toisen tukea ja ymmarrtamysté. En voi litkaa korostaa
kotivden merkitysta. Nyt on aika antaa perhe-elamalle takaisin ja
korvata kaikki se mité olen siltd suunnalta viime vuosina saanut.

Ja taman Kkirjoituksen paatteeksi lopuksi osoitan totta kai sanani
kaikille Teille lent3jakollegoille: Kiitos, ettd annoitte minulle mah-
dollisuuden ja etuoikeuden hoitaa yhteisid asioitamme! FPA on
pysynyt yhtendisena kattojarjestond ja meilld on hyva asema se-
k& julkisuudessa ettd alamme muiden toimijoiden keskuudessa.
Toimintamme ei aina ole kovin nakyvéa jasenistoon padin, mutta
taustalla tapahtuu jatkuvasti. Saavuttamiemme asioiden julkituon-
ti on — valitettavasti — usein ollut hankalaa, silli monet néisti saa-
vutuksista ovat olleet luonteeltaan ehkaisevid tai suorastaan esta-
vid: enemman torjuntavoittoja kuin konkreettisia edistysaskelia.

Toivotan rauhallista joulun aikaa, kevit ja uudet seikkailut siinta-
vt jo horisontissa!

“Home crew, prepare for free time arrival!” Ja nyt viimein: HUS!

Pois sielta siiveltd! >¢
b/
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Kaikkien kirjoittajien mielipiteet
ovat heidan omiaan, eivatka ne
valttamatta edusta Suomen
Lentajaliitto ry:n virallista kantaa.
Virallisen kannan ilmaisee lehdessa
ainoastaan Suomen Lentajaliitto ry:n
puheenjohtaja.

kiittaa kaikkia lehden tekoon osallis-
tuneita henkil6ita. Juttujen kirjoitta-
jat ovat tietenkin isossa ja niakyvis-
sd osassa, mutta my0Os lehden teks-
tien viimeistelijd Hannu seké taittaja
Maija ovat merkittavissi osassa leh-
den tuotannossa. Aikatauluista on pi-
detty kiinni, siitd voin taputtaa myos
itsedni selkaan.

Pidimme 3/2018 lehden digijake-
lun yhteydessa kyselyn siitd, mita
mieltd jasenet ovat lehden sisallosta.
Vastauksista voi arvioida meidén on-
nistuneen sisillon tasapainotuksessa.
Lehden ilmestymistiheytta kasvattai-
si 38 % lukijoista, mika on hyva pitaa
mielessd, kun seuraavan kerran arvi-
oimme julkaisuméiria ja budjetoin-
tia. Nykymallilla kuitenkin jatketaan
jalaatu pidetddn hyvana.

Lehted lukiessasi on suurimmassa
osassa lentdjayhdistyksid jo nuijittu
seuraavan vuoden suunnitelmat, bud-
jetit ja toimihenkil6t poytakirjoihin.
My6s Suomen lentéjaliiton puheen-
johtaja vaihtuu, kun kontrollit ottaa
Akseli Meskanen (SLL). Haluan 1am-
pimasti kiittd4 vaistyvaa puheenjoh-
tajaa Timo Saajorantaa erinomaises-
ta yhteisty0sté ja toivotan menestysta
uusien haasteiden kimpussa.

Mita sitten mina toivon joululahjak-
si? Toivon ensi vuodelle paljon innok-
kaita kirjoittajia jasenistosta. Toivon
hyvii juttusarjoja ja teemanumeroita,
joilla ilahduttaa jasenistod. Toivon 277
tuntia vuorokauteen ja kiellon tyon-
teolle ennen kello 09:00. — Voi olla,
ettd jokin ndistd jad saamatta, mut-

haiten kun niihin tutustuu niin hyvin,
ettd voi kirjoittaa jutun lehteemme.
Nain sind voit auttaa kollegoitasi ym-
martimaan ammattimme kiemuroita
tutkimalla ja kirjoittamalla. Tunnen
ihmisi4, joille naytti4 riittdvan, ettd he
tekevit pelkastaan perustyonsa. Suon
sen toki heille, mutta jos sisalldsi pa-
laa ylimédaraisen tekemisen meinin-
ki, ota yhteyttd! Toimittajajoukkoon
mahtuu viela.

Tassd lehdessda on jilleen py-
ritty saamaan kaikille jotain.
Turvatoimikunnalta saamme tietoa
hiatitilannetoiminnasta ja Lauri Soini
kertoo, miten NOTAMeita oikein
luetaan ja ehkd vihdoin kehitetdaan-
kin. Vieraileva kyniilijamme Simo
Ekman pelastuslaitokselta kertoo, mi-
td suuronnettomuuden sattuessa ta-
pahtuu pelastuspalvelun nakokulmas-
ta. Lentokonepuolella Bojot valtasivat
palstat: 737MAX ja 50-vuotias B747.
IMT (IlmailuMuseoTarkastaja) kavai-
si Saksassa ja juniori-IMT roplasi DC-
kutosta. Mahtavaa!

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

Perinteiseen tapaan haluan tissa koh-
den kiittaa lukijoita ja palautteen an-

tajia kuluneesta vuodesta.

Hyvaa ja rauhallista joulua jokaiselle!

Nro Toimitusaineisto Imoitusaineisto Lehti ilmestyy Kannen kuva: ta ainahan sitd saa toivoa. Joka tapa- Ensi vuonna taas jatketaan. >¢
Sami Simonen

1/2019 21.1. 28.1. viikko 8

3/2019 19.8. 26.8. viikko 38 Forssa Print

4/2019 9.11. 16.11. viikko 49

Lehti pyytdd huomioimaan, ettd toimitustyon luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisajankohdat ovat
ohjeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyviksyttyé ilmoitusta
ei tuotannollisista tai muista syisté voida julkaista méaardttyyn ajankohtaan mennessé. Toimitus pyrkii
tiedottamaan etukiteen tiedossaan olevista julkaisuviiveistd. Lehden vastuu ilmoituksen julkaisemisessa

tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitushinnan palautukseen.
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PELASTUSTOIMINTA

Artikkelisarjan kolmannessa ja viimeisessa osassa kisitelldan
pelastustoimien organisoitumista ja toteuttamista mahdollisessa
ilmaliikenneonnettomuudessa Helsinki-Vantaan lentoasemalla.

ILMALIIKENNE-
ONNETTOMUUDEN
PELASTUSTOIMINTA

HE

LSINKI-VANTAA 2

2 Simo Ekman

(i e Master of Science
~ in Disaster Medicine

(EMDM)

e Master of Healthcare in
Emergency and Disaster

Management

¢ Ensihoitaja — sairaanhoi-

taja AMK

Lahtotilanne

“Halytysilmoitus Keski P20, P30, 101, 201, 301, 303, 501, 505, SOpimus
161, ensthoito Keski-Uusimaa 61, FinnHEMS10, 6211, 6221, 6231 ja 6232 —
Helsinki-Vantaan lentoasema, ilmalitkenneonnettomuusvaara suuri”’.

Tdllaisilla sanoilla saavat lentoaseman liheisyydessd toimivat pelastustoi-
men ja ensthoitopalvelun organisaatiot hdlytyksen ilmalitkenneonnettomuus-
vaarasta Helsinki-Vantaan lentoasemalle vuosittain 20—40 kertaa. Ennen td-
td on toki jo tapahtunut monia asioita itse ilma-aluksessa, ilma-aluksen ja
lennonjohdon vdalilld sekd lennonjohdossa. Myos lentoaseman oma pelastus-
palvelu on saanut hdlytyksen jo hetked aiemmin suoraan lennonjohdolta.
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entoaseman laheisyydessa ole-
I van Keski-Uudenmaan pelastus-
aitoksen Pelastuskeskukseen
sijoitetut pelastustoimen yksikot se-
ki ensihoidon kenttdjohtaja siirtyvat
heti hilytyksen saatuaan turva-alueel-
la sijaitseville valmiuspaikoille, joiden
sijainti madraytyy kaytettavan kiito-
tien mukaan. Muut, paasdantoisesti
kauempaa saapuvat pelastustoimen
ja ensihoitopalvelun yksikot, siirtyvit
kohti lentoasemaa ennakkosuunnitel-
mien mukaisille odotuspaikoille (odo-
tuspaikat). Tassd vaiheessa pelastus-
toimi organisoituu tilanteeseen haly-
tetyn palomestarin johdolla mahdolli-
seen suuronnettomuuteen, vastaavasti
ensihoitopalvelun osalta organisoitu-
mista johtaa tilanteeseen hilytetty en-
sihoidon kenttdjohtaja.

Organisoitumisen tarkoituksena on
varmistaa mahdollisimman nopea ja
tehokas pelastustoiminnan aloitta-
minen, mikaili ilmaliikenneonnetto-
muusvaara johtaa varsinaiseen onnet-
tomuuteen. Hetken kuluttua organi-
saatio saa ilmoituksen ilma-aluksen
onnistuneesta laskeutumisesta, min-
ki jalkeen tilannetta varten rakennet-
tu organisaatio puretaan ja siirrytdan
takaisin normaaliin paivittaiseen toi-
mintaan. Jalleen yksi lentoaseman l4-
hialueella toimivien pelastus- ja ensi-
hoitoyksikoiden todellinen tehtava,
jossa organisaatiot harjoittelevat to-
dellisessa onnettomuudessa kéytetta-
vid toimintamalleja, on ohi. Enti jos
tilanne ei paattyisikdan nain onnek-
kaasti...

Pelastustoimet
|Imalnkenneonnettpn]uudessa
koneessa olleen nakokulmasta

Ilmaliikenneonnettomuus on vain
yksi mahdollisista suuronnettomuus-
tyypeistd, joihin Helsinki-Vantaan
lentoaseman lihialueilla toimivis-
sa viranomais-, yritys- ja vapaaeh-
toisorganisaatioissa on varauduttu.
Ilmaliikenneonnettomuus kuitenkin
poikkeaa muista mahdollisista ske-
naarioista toimintaymparistonsa osal-
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ta, silld lentoasemalla on kaytettavissa
sellaisia resursseja, joita muualla ta-
pahtuvassa onnettomuudessa ei ole.
Samalla on kuitenkin muistettava, et-
td ilmaliikenneonnettomuus voi ta-
pahtua myos 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 tehtdavana on koordinoida kaikkien
viranomaisten yhteistoimintaa, jotta
paastiisiin parhaaseen mahdolliseen

listuvien  vi- lopputulokseen.
ranomaisten oy e e . Johtopaikalla
toimintaan Yksikot on ha.] asy ottettu o tarpeen mu-
kohdistukvat lentoaseman alueelle si- kaan olla edus-
vaatimukset . . tettuna myos
useimmiten ten, ettd 180 sekunnissa uia  viran-
vain kasvavat: halytyksesta ensimimadinen  omais-javapaa-
onnettomuus- o g e . ehtoistoimijoi-

paikka on 16y- sammutusykszkko tavoittaa ta, jotka ottavat
dettavd jasin- minkd tahansa osan lento- — osaa  varsinai-
ne on paastava oo seen toimintaan
mahdollisim- litkennealueesta. onnettomuus-

man nopeasti.

Ilmaliikenneonnettomuuden pelas-
tustoimintaan osallistuu lukematon
mairi erilaisia viranomais- ja vapaa-
ehtoistoimijoita, joita tukevat omalta
osaltaan myos erilaiset ilmaliikentee-
seen liittyvit yritykset, kuten lentoyh-
ti6, Finavia sekd maahuolintayhtict.
Tallaista hyvinkin monimutkaista or-
ganisaatiota on pystyttdva johtamaan
tehokkaasti. Kaiken keskiossd on ko-
ko pelastustoimen organisaation yh-
teiseen maaliin ja tavoitteeseen pai-
seminen, joista keskeisimpani onnet-
tomuudessa osallisten ihmisten mah-
dollisimman nopea ja asianmukainen
hoitaminen.

Pelastustoiminnan johtaminen
onnettomuuspaikalla

Pelastustoimintaa onnettomuuspai-
kalla johdetaan toiminta-alueen joh-
toelimesta (TOJE), joka on pelastus-
toimen, ensihoitopalvelun seka polii-
sin yhteinen johtopaikka. Johtopaikka
perustetaan eri viranomaisten paivit-
tiistoiminnassa oleviin johtoyksi-
koihin, jotka sijoitetaan turvallisen
matkan padhin onnettomuuspaikas-
ta, kuitenkin siten, ettd pyritdan saa-
maan nékoyhteys onnettomuusalueel-
le. Onnettomuustilanteessa pelastus-
toimintaa johtavana yleisjohtajana toi-
mii pelastuslain perusteella pelastus-

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

Palonsammutus ja
syttymisen estaminen

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on
oma pelastuspalvelu Aircraft Rescue
and Fire Fighting (ARFF), jonka paa-
toiminen pelastushenkilost6 on vilit-
tomiassd ymparivuorokautisessa val-
miudessa. Pelastuspalvelun péaaasi-
allisena tehtdviana on lentoliikenteen
turvaaminen. Titd toimintaa varten
Helsinki-Vantaan lentoasemalla péi-
vystéda palomestari, 1 pelastusyksikko
sekd 3 Panther-sammutusyksikkoa.
Yksikét on hajasijoitettu lentoase-
man alueelle siten, ettd 180 sekunnis-
sa hilytyksestd ensimméiinen sam-
mutusyksikké tavoittaa minka ta-
hansa osan lentoliikennealueesta.
Pelastuspalvelun toimintaa ohjaavat
Trafin maardykset Lentoaseman pe-
lastustoiminnan jarjestdmisesta (kan-
sallinen ilmailuméairays AGA M3-11)
sekd kansainviliset lentoaseman pe-
lastuspalvelua ja -valmiutta koskevat
maaraykset.
Onnettomuustilanteessa lentoase-
man pelastuspalvelun ensisijaisena
tehtdvana on mahdollisen koneen ul-
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kopuolisen palon sammuttaminen ja
syttymisen estiminen sekd matkusta-
jien ja lentohenkil6ston evakuoinnin
turvaaminen.

Pelastaminen

Varsinaisen sammutustoiminnan li-
sdksi pelastustoimen organisaation
tehtdviani on pelastaa onnettomuus-
koneesta ne ihmiset, jotka eivét ole
pystyneet eva-
kuoitumaan
omin  voimin
tai  lentohen-
kilokunnan tai
kanssamatkus-
tajien avustuk-
sella. Tasta teh-
taviasta  huo-
lehtivat ensisi-
jaisesti Keski-
Uudenmaan
pelastuslaitoksen pelastusyksikét yh-
teistyOssa lentoaseman pelastuspal-
velun kanssa. Ensimmaisené konees-
ta pelastetaan ne, jotka pystyvat liik-
kumaan itsendisesti. Vasta sen jilkeen
pelastetaan vakavammin vammau-
tuneet, eli ne, jotka tarvitsevat apua
liikkumisessa tai joiden siirtiminen
on mahdollista vasta irrottamisen jil-
keen. Viimeisena koneesta tuodaan
ulos koneen henkilokunta. Jarjestys
voi toki vaihdella vallitsevien olosuh-
teiden vuoksi. PelastushenkilOst6 siir-
tda liikuntakyvyttomat ja ohjaa itse-
liikkuvat potilaat riittavan kauas ko-
neesta, turvalliselle alueelle, jossa en-
sihoitopalvelun henkil6st6 ottaa hei-
dat vastaan.

Jos lentohenkilosto ei ole aloittanut
koneen evakuointia ennen pelastusyk-
sikdiden saapumista onnettomuuspai-
kalle, pelastushenkil6ston ensimmai-
send tehtdvani on tunkeutua konee-
seen ovien, varauloskaytivien, sisdan-
murtokohtien (koneen runkoon leikat-
tava aukko) tai onnettomuudessa syn-
tyneiden aukkojen kautta.

Ensi vaiheen potilasluokittelu

Varsinaisen koneesta pelastamisen
jalkeen ensihoitopalvelun henkil6sto
suorittaa koneessa olleille alkuvaiheen
potilasluokittelun, joka tehddén aina
turvallisella alueella. Alkuvaiheen po-
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Optimiolosuhteissa Helsinki-
Vantaan lentoasemalla ta-
pahtuvaan ilmaliikenne-
onnettomuuteen kyetdan
halyttamdan lahes 8o ensi-
hoitoyksikkod (ambulanssia).

tilasluokittelun tarkoituksena on maa-
ritelld mahdollisimman nopeasti ne
henkil6t, joiden tila vaatii valittomia,
yksinkertaisia hengenpelastustoimia.
Alkuvaiheessa kaikki kdvelemaan ky-
kenevit henkil6t luokitellaan lievis-
ti loukkaantuneiksi, jotka merkitdan
vihredlla virikoodilla. Kavelemain
kykeneméttomien osalta arvioidaan
hengityksen ja verenkierron tila se-
ki tajunnan taso pelkistetyin mene-
telmin. Tassa
vaiheessa erit-
tdin vakavas-
ti vammautu-
neet  merki-
tdan punaisel-
la varikoodilla.
Samassa yhte-
ydessd punai-
seksi luokitel-
luille tehd&én
tarvittavat yk-
sinkertaiset hoitotoimet, kuten hen-
gitysteiden avaaminen ja merkittavan
ulkoisen verenvuodon tyrehdyttami-
nen. Mikali luokittelun yhteydessa ei
loydeta viitteitd peruselintoimintojen
merkittavasta hairiosta, mutta henkilo
ei pysty itse lilkkumaan, on kyseessa
vakavasti vammautunut, jotka merki-
taan keltaisella virikoodilla. Ne hen-
kilot, jotka ovat menehtyneet onnet-
tomuudessa, merkitdan alkuvaihees-
sa mustalla varikoodilla.

Logistiikka (evakuointi
hoitopaikalle)

Jos loukkaantuneita oletetaan olevan
paljon, alkuvaiheen potilasluokittelun
aikana onnettomuuspaikan laheisyy-
dessa olevaan, ennalta sovittuun ra-
kennukseen perustetaan hoitopaikka.
Hoitopaikalla onnettomuudessa osal-
listen tila arvioidaan tarkemmin ja sa-
malla pystytaan aloittamaan varsinai-
set ensihoitotoimet. Lentoaseman alu-
eella tapahtuvissa onnettomuuksissa
hoitopaikka perustetaan ennakko-
suunnitelmien mukaiseen lentoase-
man alueella sijaitsevaan rakennuk-
seen. Hoitopaikan sijainti maaraytyy
onnettomuuden sijainnin perusteella.
Lentoasemalla hoitopaikkana kéytet-
tavia rakennuksia ovat: FinnHemsin
tukikohta, pelastuspalvelun pelastus-
asema 3, deicing-hallit sekd Leko7.
Mikili onnettomuuspaikka sijaitsee

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

Ennen hoitopaikalle pddsya merkitta-
vana ongelmana on suuren ihmismaa-
rén siirtiminen kaytettaville hoitopai-
kalle. Lentoaseman alueella kiytetdan
onnettomuuskoneessa olleiden siir-
toon lentokenttibusseja valmiiden en-
nakkosuunnitelmien mukaisesti. Jos
onnettomuuspaikka sijaitsee maastos-
sa, hoitopaikalle siirtoon kéaytetdan pe-
lastustoimen kaytossi olevia maasto-
kelpoisia ajoneuvoja, kuten peravau-
nuilla varustettuja monkijoita.

Sekundaariluokittelu
ja hoitotoiminta seka
loukkaantumattomien kasittely

Varsinaiset ensihoitotoimet loukkaan-
tuneille aloitetaan hoitopaikalla, johon
saavuttaessa onnettomuudessa osalli-
sille tehdaan 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 hyvda mahdollisimman monelle.
Periaatteen mukaisesti potilaille anne-
taan vain ehdottomasti tarpeen oleva
hoito, kuten henkedpelastava hoito.
Lisdksi vammautuneiden kivunhoito
ja lampiména pito jarjestetddn mah-
dollisimman hyvin.

Tarkennetun potilasluokittelun yh-
teydessd onnettomuudessa osallis-
ten joukosta seulotaan ne, joilla ei
ole mitaan fyysisia vammoja (= louk-
kaantumaton). Nama henkil6t siir-
retddn erilliseen loukkaantumatto-
mien kokoamispaikkaan, Survivor
Reception Centeriin (SRC), joka sijait-
see nykysuunnitelmien mukaan non-
Schengen-alueen bussiterminaalissa.
Kokoamispaikassa poliisin, rajavartio-
laitoksen, kriisikeskuksen seka lento-
yhtion edustajat kerdavat tarvittavat
tiedot ei-loukkaantuneilta henkil6il-
td ja huolehtivat heidén tarpeellisista
jatkotoimistaan. Naiden henkil6iden
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osalta lentoyhtiot ovat merkittavassa
roolissa, silla viranomaisprosessin jal-
keen henkil6iden asioiden jarjestelyis-
td vastaa lentoyhtio.

Kuljetukset sairaaloihin ja
sairaaloiden toiminta

Ensihoitotoiminnan péaatavoitteena
ja keskeisimp#na tehtdvina on va-
kavasti vammautuneiden kuljetta-
minen lopulliseen hoitopaikkaan eli
sairaaloihin mahdollisimman nope-
asti ja turvallisesti. Tahén tavoittee-
seen paasemista voi haitata ensihoi-
toyksikoiden lukumiiran vahaisyys,
mikali loukkaantuneita henkil6itd on
paljon. Optimiolosuhteissa Helsinki-
Vantaan lentoasemalla tapahtuvaan
ilmaliikenneonnettomuuteen kyetaan
hilyttamaan lahes 80 ensihoitoyksik-
koa (ambulanssia), mika tarkoittaa si-
t4, ettd koko Uudenmaan alueelle jaa
valmiuteen paivittaistehtdvid hoita-
maan ainoastaan 19 ensihoitoyksik-

koa (alueella asuu noin 1,6 miljoonaa
asukasta). Todellisuudessa kaytetta-
vissa oleva ensihoitoyksikéiden luku-
madara on optimaalista pienempi, silla
merkittdva osa ensihoitoyksikoistd on
onnettomuuden tapahtuessa todenna-
koisesti suorittamassa normaaleja pai-
vittdisia kiireellisia ensihoitotehtavia.

Ilmaliikenneonnettomuuden tapah-
tuessa siita valitetddn tieto mahdolli-
simman varhaisessa vaiheessa T6616n
sairaalaan, joka toimii Helsingin ja
Uudenmaan sairaanhoitopiirin (HUS)
paivystavien sairaaloiden koordinoi-
vana sairaalana. TO0lon sairaalassa
toimiva ladkintapaallikk6 johtaa ja
koordinoi kaikkien HUS-alueen sai-
raaloiden toimintaa ja tekee onnet-
tomuuspaikalta saatujen tietojen pe-
rusteella muun muassa péaatoksen sii-
t4, kuinka monta sairaalaa halytetdan
valmiuteen. Sairaaloilta saatujen val-
miusilmoitusten perusteella ladkin-
tapaallikko maarittelee, missad sai-

raaloissa ja kuinka paljon pystytddn
hoitamaan eriasteisesti vammautu-
neita ja loukkaantuneita potilaita.
Halytyksen saatuaan sairaalat aloit-
tavat omien valmiussuunnitelmiensa
mukaisen valmistautumisen onnetto-
muuspaikalta tulevien potilaiden hoi-
tamiseen. Tama tarkoittaa esimerkik-
si leikkaussalikapasiteetin lisddmista
seki tehohoitopaikkojen vapauttamis-
ta. Onnettomuudessa loukkaantunei-
den liséksi sairaalat varautuvat edel-
leen hoitamaan my6s normaaleja pai-
vittiispotilaita.

Poliisin tukitoimet

Poliisi tukee muiden viranomaisten
toimintaa eristimailld onnettomuus-
alueen siten, ettd pelastustoiminta
pystytddn onnettomuuspaikalla tur-
vaamaan, samalla poliisi pyrkii esta-
main lisduhrien ja -vahinkojen synty-
misen. Poliisin tehtdviin kuuluu mah-
dollisesti tarvittavien evakuointien to-

Markkinoiden

helpoin asunnonvaihto

Valitse elamasi tarkeinta kauppaa varten
ammattitaitoinen ja tehokas valittgja.

Tarjoa nyt oma asuntosi myyntiin,
niin tehddaan hyvat kaupat.

Kutsu minut sitoumuksetta
ilmaiselle arviointikéynnille.

Soita tai laita viestia:

040 680 7704

Tiina Myllyniemi
Kiinteistonvalittaja, LKV
tiina.myllyniemi@kahdeksas.fi
040 680 7704
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teuttaminen yhteisty6ssd muiden vi-
ranomaisten kanssa. Poliisin tehtava-
na on myos jarjestdd tarvittava litken-
teenohjaus ja liikenteen turvaaminen
lentoaseman alueella tai lentoaseman
ulkopuolella sijaitsevalle onnetto-
muuspaikalle siten, ettd onnettomuus-
paikalle saapuvat pelastustoimintaan
osallistuvat toimijat paasevit onnet-
tomuusalueelle. Liikenteenohjauksen
tavoitteena on myos varmistaa onnet-
tomuusalueel-
ta sairaaloihin
lahtevien ensi-
hoitoyksikoi-
den mahdolli-
simman hairi-
oton  liitkkumi-
nen. Mikili on-
nettomuuden
seurauksena on
ihmisia kateissa, poliisin tehtdvana
on huolehtia etsinnin jarjestamises-
td. Etsinnoissi kiytetddn usein apuna
Vapepan (Vapaaehtoinen pelastuspal-
velu) henkil6voimavaroja.

Varsinaisten pelastustoimintaan kuu-
luvien tukitoimintojen lisdksi alkuvai-
heen tutkintatoimien aloittaminen se-
ki tapahtumien taltiointi kuuluu po-
liisin tehtaviin. Alkuvaiheen tutkin-
tatoimilla pyritddn turvaamaan var-
sinainen onnettomuustutkinta, josta
vastaa Onnettomuustutkintakeskus.
Varsinaisen onnettomuustutkinnan
lisdksi poliisilla on esitutkintalakiin
perustuva velvoite selvittda tapahtu-
mien kulku, jos tapauksessa epailldan
rikosta.

Vakavassa onnettomuudessa, jon-
ka seurauksena henkil6itd menehtyy,
poliisin tehtdvani on huolehtia vaina-
jista sekd mahdollisten kuolinviestien
viemisestd menehtyneiden omaisille.
Kuolinviestien osalta poliisi tekee tar-
vittaessa yhteistyota paikallisten sosi-
aali- ja kriisikeskusten kanssa.

Poliisilla on my6s merkittava onnet-
tomuudessa osallisten (loukkaantu-
mattomien) sekd heiddn laheisten-
sd asioiden hoitamiseen liittyva roo-
li. Tatd tyota poliisi tekee yhteistyOs-
sé erilaisten toimijoiden kanssa, kuten
kriisikeskus ja lentoyhtio. Toimintaa
varten perustetaan poliisin johtama

I

Mikali onnettomuuden
seurauksena on thmi-
sid kateissa, poliisin
tehtavdanda on huolehtia
etsinnan jarjestamisestda.

TUJE (Tukitoimintojen johtoelin),
jonka tehtdviin kuuluu mm. erilais-
ten puhelinpalvelujen perustaminen,
omaisten ja laheisten tukeminen seka
onnettomuuteen osallisten ja heidan
omaistensa yhteensaattaminen.

Johtaminen johtokeskustasolla

Varsinaisen onnettomuuspaikalla ta-
pahtuvan pelastustoiminnan ja sen
johtamisen  li-
saksi ilmaliiken-
neonnettomuuk-
sissa perustetaan
pelastustoimin-
nan  johtokes-
kus (PEL-JOKE)
Teknikontiella si-
jaitsevaan Keski-
Uudenmaan pe-
lastuslaitoksen Pelastuskeskukseen.
Pelastustoiminnan  johtokeskuksen
tehtdvana on tukea varsinaisen on-
nettomuusalueen  pelastustoimin-
taa ja sen johtamista sekid huolehtia
mahdollisen erikoiskaluston hankki-
misesta. Lisdksi johtokeskuksesta ka-
sin varmistetaan riittava paivittaistoi-
mintojen valmius, jotta normaalit kii-
reelliset péivittdiset tehtavit pystytaan
suuronnettomuudesta  huolimatta
suorittamaan.

Johtokeskuk-

sen miehi- Ilmalitkenneonnettomuuteen

taavia. Varsinaisten medialle tarkoi-
tettujen tiedotustilaisuuksienkin jar-
jestaminen kuuluu johtokeskukselle.

SAR-harjoitukset

Ilmaliikenneonnettomuuteen liittyvia
toimintamalleja harjoitellaan vuosit-
tain  moniviranomaisharjoituksina
(SAR-harjoitukset) Helsinki-Vantaan
lentoasemalla. Nykykaytannon mukai-
sesti harjoitus toteutetaan joka toinen
vuosi karttaharjoituksena, jossa har-
joittelu painottuu toiminnan johtami-
seen. Joka toinen vuosi jarjestetdan
puolestaan varsinainen maastohar-
joitus, jossa harjoitellaan johtamisen
lisdksi my0s varsinaisia ilmaliikenne-
onnettomuuden pelastustoimintaan
liittyvia kaytantoja.

Kevailld 2018 toteutettiin harjoi-
tus, jossa harjoiteltiin koko toimin-
taprosessia. Harjoituksen skenaario-
na kiytettiin helmikuussa 1991 Los
Angelesin kentilld tapahtunutta on-
nettomuutta, jossa laskussa ollut mat-
kustajakone tormasi kiitotielld ollee-
seen pienkoneeseen. Onnettomuus-
koneissa oli yhteensd 94 henkiloa,
joista 13 vammautui erittdin vakavas-
ti tai vakavasti, 17 loukkaantui lievésti,
37 henked selviytyi ilman fyysisia vam-
moja ja 27 hen-
ked menehtyi
onnettomuu-

tykseen kuu- Iijit 0076 totmintamalleja 955 | Samaa

luu pelastus-

skenaariota kay-

toimen, po- harjoitellaan vuosittain mMo-  tettiin  syksyl-

lisin ja ensi-  ppyyirqnomaisharjoituksina

hoitopalvelun

edustajien li- (SAR-harjoitukset) Helsinki-
saksi — muita  yigniqan lentoasemalla.

viranomaistoi-

mijoita (krii-

sikeskus, rajavartiolaitos jne.) se-
kda vapaaehtoistoimijoita (Vapepa).
Johtokeskuksen toimintaa johtaa pe-
lastusviranomaisen siihen asti kunnes
varsinaiset pelastustoimet ovat kayn-
nissa. Johtovastuu siirtyy poliisille toi-
minnan painopisteen siirtyessa tutkin-
tatoimiin.

Tiedottaminen on yksi johtokeskuksen
keskeisista tehtdvistd. Tiedottamista
varten johtokeskuksen henkilost66n
kuuluu eri toimijoiden tiedotusvas-

1a 2017 jarjes-
tetyssa kartta-
harjoituksessa;
vastaavaa mallia
kaytetaan jat-
kossakin. Niin
ollen kevailla 2019 karttaharjoituk-
sessa kaytettdvad skenaariota kayte-
tdan 2020 jarjestettdvin maastohar-
joituksen skenaariona. Kaytettavit
skenaariot poimitaan nykykaytdnnon
mukaisesti niistd maailmalla tapah-
tuneista onnettomuuksista, joista on
saatavilla mahdollisimman hyva do-
kumentaatio. Niin toimittaessa har-
joitukset ovat mahdollisimman rea-
listisia ja tdta kautta antavat parhaan
mahdollisen 1ahtokohdan oppimiseen
seki eri toimintojen arvioimiseen. >»¢
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LADATTU
AJAMISEN
ILOLLA.

Ajamisen iloa

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

Huippumoderni BMW 530e Charged Edition -hybridimalli yhdistéda kahden maailman parhaat puolet. Voit ajaa
jopa 50 kilometrin matkat tdysin paastottomasti sahkolla. Pidemmilla matkoilla nautit BMW 5-sarjan tunnetusta
suorituskyvysta ja ajamisen iloa lisdévista innovaatioista. Charged Edition — Nyt saatavilla mys BMW Wallbox
-pikalatausasema ja latauskaapeli vain 990 € (sis. Alv). Lue lisaa osoitteesta BMW.fi ja tervetuloa koeajamaan.

BMW 530e Charged Edition alkaen 54.948,09 €. Autoveroton hinta 51.580 €, toimituskulut 600 €, arvioitu autovero 2.768,09 € uuden
WLTP-paéstomittaustavan mukaisella CO,-paéstolla 55 g/km ja kulutus 2,4 /100 km. Vapaa autoetu 965 €/kk, kéayttoetu 815 €/kk.
Ajotietokoneen kieli suomi. Kuvan auto erikoisvarustein.
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ESKO ANNALA

EDUNVALVOJA JA
LAADUNVARMISTAJA

“Ei, kun minusta tulee lentdja!” totesi nelivuotias Esko Annala (s. 1956),
kun syntymdakaupunki Keravan silloiset asuinnaapurit olivat kannusta-
massa hdntd papin uralle. Mddrdtietoinen uranvalinta oli siitd alkaen
selvd. Tuskinpa nuori Esko osasi kuitenkaan kuvitella, miten kohtalo,

sattumat ja ammattitaidon kehittyminen tulisivat viemddn hdnta

ldpt harvinaisen pitkdn, kiintoisan ja monivaiheisen ilmailu-uran.

Jouko Lankinen

sko tdsmentid, ettd koko hinen
Elentéijéiuransa on tietystd paa-

madritietoisuudesta huolimat-
ta ollut tdynna onnekkaita sattumia.
Eskon yhtena ohjenuorana — jonka ko-
kenut kollega heti alkuun neuvoi hanel-
le — oli, ettd kannattaa tarttua tehtyihin
tyotarjouksiin. Varsinkin tyyppikoulu-
tusmahdollisuuksiin. Ne kun siihen ai-
kaan olivat harvoin ilmaisia. Onko ym-
pyra sulkeutunut, koska tdna paivana
moni aloitteleva pilotti joutuu jo ennen
soveltuvuuskokeita kaivamaan kuvet-
taan todistaakseen tychalunsa, Esko
miettii.

Siiville

Annalan perhe muutti Keravalta
Hyvinkéaille, jossa Esko juuri toi-
selle kymmenelle paastydan liittyi
Hyvinkdan Ilmailukerhoon harrasta-
man sielld lennokkitoimintaa, purjeko-
neiden peruskorjausta ja muutakin, mi-
td kerhon toimintaan kulloinkin kuului.
Perheen muutettua Lietoon han liittyi
Turun Lentokerhoon ja osallistui kesal-
14 1975 purjelentokurssille. Ndin Eskon
lentijanura paisi alkuun.

Esko pyrki varusmiespalvelukseen
LntRUK:hon, mutta tdssd haussa ei
tarpannyt, vaan han paityi kutsuntojen
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kautta palvelukseen ilmatorjuntapuo-
lelle Turkuun. Saat sitten ampua konei-
ta alas, jollet padse niitd lentdimadn, sa-
noi kutsuntojen vetdja. Esko oli jo aloit-
tanut ensimmaisen oman yrityksensa,
ja silla perusteella hianelle jarjestyi pal-
veluspaikka ldhelti silloista kotipaikkaa
ja tyttoystavaa, eli nykyista vaimoa.

IT-RAuK oli Kouvolassa, jossa Esko naki
LntRAuK:n hakuilmoituksen. Hakemus
sisdan ja ilmavoimien testeihin — silla-

hén sai pari kallisarvoista vapaapaivaa
ryynadmisestd — ja talla kertaa tarppasi.
Loppusyksysté 1976, pari viikkoa ennen
IT-RAuK:n pasttymistd Eskolla alkoi
alusta uusi 330 vuorokauden palvelus
Kauhavalla LntRAuK:n kurssilla nume-
ro 19. Esko paisi suorittamaan palve-
lustaan Saab 91D Safirilla ja C.M.170R
Fouga Magisterilla. Upseerioppilaiden
istuessa oppitunneilla aliupseerikurssi-
laiset keskittyivat sdahvalla ja kukkopil-
lilla lentokoulutukseen.

4/2018

HENKILOKUVA

Kun taskussa oli 13 h 04 min purjeko-
neella, parikymments tuntia Safirilla
ja noin 7 tuntia oppilaana Fouga
Magisterissa, oli ensimmaisen yksinlen-
non aika télla ranskalaisella kaunotta-
rella. Sen jilkeen koulutus jatkui ja teh-
tavit monipuolistuivat: matalasuunnis-
tusta, jota Esko toteutti sananmukaises-
ti “selvisti erossa esteista” seka taitolen-
toa pilvien paalld, ilman mittarikoulu-
tusta. Siitd jai Eskon mieleen rintamaa
enteilevan, vinon pilvihorisontin mu-
kaan tehty silmukka, jossa lentolait-
teen ja kuskin G-voimien sieto joutui-
vat koetukselle.

Nuo vuodet olivat Ilmavoimien histo-
riassa synkka ajanjakso useiden on-
nettomuuksien vuoksi, ja siksipa kou-
lutusta rukattiin kurssin loppuvaihees-
sa uuteen, turvallisempaan suuntaan.
Jélkikateen ajatellen oli ehka hyvi, et-
ta oltiin vield nuoria ja pelottomia, Esko
toteaa.

Yleensi kaikki LntRAuK-kurssille paas-
seet jatkoivat ilmavoimien palvelukses-
sa, mutta Eskon kurssin kohdalla kavi
toisin. 18 aloittaneesta vain kahdeksan
jamyo6hemmin kaksi muuta jaivit ilma-
voimien palvelukseen, syyt olivat kai se-
ki sysissi ettd sepissa. Silloin hyva joh-
tajuus ja esimiehen merkitys konkreti-
soituivat ensimmaista kertaa. Eskokin
teki ratkaisunsa ja paitti etsii uraa si-
viilipuolelta, vaikka héan alkuun pohti,
olisiko virhe jattaa varma ja vakaa soti-
lasura. Eskon asepalvelus ei kyllakaan
paattynyt hinen siirtyessaan reserviin,
koska kertausharjoituspaivida kertyi
myohemmin aina reservin sotilasmes-
tarin arvoon saakka ja reilusti ylikin.

Ammattiura alkuun

Siirryttydan lokakuussa 1977 reserviin
Esko teki t6itd bensaletkun jatkeena sa-
malla huoltoasemalla, jolla oli tyosken-
nellyt lukion aikana illat, viikonloput ja
kesit. Siind sivussa hin toimi jopa pi-
parkakkujen ja muiden leipomotuottei-
den myyntiedustajana.

Siviililupakirjan Esko hankki kitevis-
ti "Pohjanmaan Sakun” Kauhavalla toi-
mineen lentokoulun hoteissa. Yksi len-
toonldht6 Ci150:114 tiysin laipoin kah-
den pompun kera, ja lyhyen laskukier-
roksen jilkeen kolmanteen laskuun.
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Sitten kertyi lisda tyyppikelpuutuksia,
erilaisia keikkoja ja satunnaisia lento-
toitd hirvenlaskennassa ja jopa ns. ylei-
sOlennatyksissa, joista perittiin tietysti
vain polttoaine- ja muut juoksevat ku-
lut. Néin talous hoitui jotenkuten.

1978 Esko huomasi haun Wihurin
Ammattioppilaitoksen ansiolentéjan
peruskurssille. Taas kerran testeihin ja
opintojen alkuun. Vaikka valtio maksoi-
kin tasta koulutuksesta 60 %, jai opis-
kelijalle itselleenkin vield varsin mit-
tava summa kurssista maksettavak-
si; alkuvaiheesta 25 000 markkaa ja
jalleen 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 my0s kurssikaverit,
joista monet sittemmin lensivat liikeil-
mailun piiriss3, FA:lla, KR:lla ja myos
Finnairilla.

Kerran kurssiaikana Eskon lennettya
Malmilta kotiin Turkuun Turun tuttu
lennonjohtaja pyysi hanta kiymaan tor-
nissa. Tarjolla oli valikasien kautta tullut
pesti helikopterinavigaattoriksi geologi-
siin tutkimuksiin Gronlannissa Pietari
Peltosen omistamassa Finnprospecting-
yhtiossa. Noin minuutin pohdinnan jél-
keen Esko paitti tarttua tilaisuuteen,
lensi saman tien takaisin Helsinkiin
tyohaastatteluun, sai paikan ja alkoi val-
mistautua 1ahtoon. Joitakin aikoja myo6-
hemmin, urakan alkuhetkill3, kopteria
siirrettiin laivasta Narsarsuaqin sata-
massa, ja kuinka ollakaan, se paési pu-
toamaan nosturista laiturille vaurioi-
tuen niin pahasti, ettd koko operaatio
jouduttiin perumaan. Muistoksi mel-
kein toteutuneesta keikasta Eskon vaa-
tekomeroon jai iso kassillinen arktisiin
olosuhteisiin soveltuvia vaatteita.

Plan B oli vastaava tyo samassa firmas-
sa, mutta kiintedsiipiselld koneella ja
Ruotsissa. Hommaan ryhdyttiin Siimes
Aviationin eli Liikelentotilauskeskuksen
ja Matti Siimeksen Cessna 206:1la, jo-
hon oli asennettu tarvittava varustus.
Esko lensi Ilpo Ramin kanssa pitkaa

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

paivaa Pohjois- ja Keski-Ruotsissa, ei-
ki sattumuksiltakaan aina valtytty ma-
talalla lennettdessa: kaksi kertaa osut-
tiin puihin ja kerran tunturin lakeen
Kiirunan lahelld. Edelleen oltiin ai-
ka nuoria, ja raportitkin jatettiin teke-
mattd, mikd timan paivin ajatusmaa-
ilmassa tuntuu varsin huonolta toimin-
tamallilta.

Navigaattorista lentdjaksi

Malminetsinté loppui aikanaan ja Esko
paatti kysya lentot6ita koneen omista-
neelta Matti Siimekseltd. Vahdsanainen
Siimes testasi
hinet HEKAn
kupeessa
Cq02:11a ja si-
ten tyo Siimes
Aviationilla
paasi alkuun.
Lentdminen
oli paaasialli-
sesti pankki-
kuittien lennattdmistd yorahtina vii-
tend yonid viikossa C402:lla ja myo6-
hemmin PA31:114 Helsingistd Vaasaan,
Jyviskyldaan, Kuopioon ja Joensuuhun
sekd Oulu—Kemi—Rovaniemen kulta-
possureitilld. Kokeneemmat kollegat
lensivit C404 Titania, joka vasta yh-
tioon tulleesta Eskosta tuntui saavut-
tamattomalta unelmalta. Vaikka myo6-
hemmall4 uralla tima tyyppi ei tullut-
kaan hanelle tutuksi, moni muu yhta
saavuttamattomalta tuntunut tuli.

Tuntipalkka oli 50 mk (8,30 €) joten
parin tunnin ty6lla palkkaa kertyi jokai-
sena yona jopa satanen. Pankkien kul-
jetusten lisiksi Esko lensi my6hemmin
myos Ilta-Sanomien kuljetuksia seka
liikelentoja asiakkaiden tarpeiden mu-
kaan. Palvelu matkustajalennoilla piti
hoitaa asiakkaiden pyyntGjen ja paa-
hanpistojen mukaan. Jos asiakas halu-
si paluulennolle Savonlinnan ooppera-
juhlilta keskellad suviyGta mansikkalei-
voksia ja samppanjaa, niin jostain nii-
tiakin saatiin hommatuksi.

Saudeihin

Niin kutsutun Salora-jupakan (pimeita
TV-kauppoja 6 milj. markan edesti, lah-
jontaa ministeritasolla jne.) yhteydes-
sd Salora Oy joutui luopumaan Falcon
20 -lentokoneesta, helikopterista seka
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niiden lent4jistd. Konekauppojen seu-
rauksena yksi Saloran lentdjista 1ahti
Saudi-Arabiaan maanrakennusta, ti-
eurakoita ja asfaltti- ynna betoniteol-
lisuutta harjoittaneen Alkhodair Est:n
palvelukseen. Talvella 1981firma tar-
vitsi lisdd lentdjid ja Siimes Aviationin
ex-kollega Pertti ”Sihvo” Sihvonen tar-
josi t6itda myos Esko Annalalle. Paikka
olisi Alkhodairin
Learjet 35:n pe-

Koneen valmistuminen venyi ja sheik-
ki neuvonantajineen tuli ihmettele-
main asiaa Beechin tehtaalle kokolail-
la yllattaen. Esko oli Sihvon kanssa ol-
lut niin sanotulla pitkalld lounaalla, ja
puntti tutisten miehet selvittelivit shei-
kille asiaa. Sen verran vakuuttavia suo-
malaiset taisivat olla, ettd kun valmis-
ta ei nayttianyt tulevan ja lent&jien piti
kuitenkin odotel-
la Kingin valmis-

ramiehena,

mutta tyyppi-
koulutus  tuli-
si hommata ja
maksaa itse.

Suomalaiset lupakirjat
vaihtuivat ketterdsti pai-
kallisiin ja niiden uusinnat
ynnd medikaalit hoidettiin

tumista, sheik-
ki kietaisi lenta-
jille tukun dol-
lareita viittansa
poimuista ja kés-

Senaikainen il-
mailuyhteiso ja
silloinen  poh-
kolakin tarjosivat nuorelle, uuden uran
aarella olevalle pilotille parasta palve-
luaan. Matias Viitanen oli hoitanut
Ilmavoimien Lear-kauppoja ja jarjesti
nyt suhteillaan nopeasti paikan Flight
Safetyn tyyppikurssille. Kossi Karhila
puolestaan laati hyvaa hyvyyttaan lai-
toksellaan paperit, joista ilmenevien
vaatimusten tultua tiytetyiksi tyyppi-
kelpuutus voitaisiin aikanaan Suomessa
myontéa. Ja sitten ei muuta kuin ha-
kemaan tulevilta appivanhemmilta ta-
kausta lainaan, tyyppikurssimaksuun
tarvittavat 75 000 mk matkashekkeina
taskuun ja 1aht6 Learin tyyppikurssille
Tucsoniin ja Wichitaan. Sekin oli yhden
tarinan arvoinen reissu.

Pari viikkoa Lear-kurssin ja kelpuu-
tuksen leimaamisen jilkeen tuli odot-
tamatta tieto, ettd Alkhodairin Learjet
oli menossa myyntiin, mutta tilalle oli
hankittu Beechcraft King Air 200 suo-
raan tehtaalta. Hommaapa nyt tyypit
sithenkin! Learjet-tyyppikurssin hinta
ei yhtakkid tuntunutkaan hyvalta sijoi-
tukselta (ei varmaan my6skéaan lainan
taanneista) eikd Kingin tyyppeihin ollut
endd varaa. Inhottava tilanne. Onneksi
koneen tilannut sheikki Muhammad
paatti, ettd Eskon tyosuhde alkoi ja mi-
ka tarkeintd, sen mukana palkanmaksu.
Myos tyyppikoulutus ja koneen valmis-
tumisen seuraaminen Wichitassa meni-
vat nyt firman piikkiin. TAma4 taisi olla
se hetki, jolloin Esko paitti, ettei enda
ikina aio maksaa lentdmisestd pennin
pyorylaa. Kyseinen péatds on pitanyt,
maksavana matkustajana lentamista lu-
kuun ottamatta.

Vo>

Suomesta kdsin.

ki herrojen saada
ajan kulumaan.
Firman laskuun.
Miehet totesivat keskendin, ettd tima
olisi helppo homma, ja Esko lennit-
ti paikalle morsiamensa Sirpan. Sitten
seurue paitti siirtyd nauttimaan aurin-
gosta Floridaan Pompano Beachille,
jossa alkuasukkaat ihmettelivat poh-
joisen maan edustajien kevéttalvista
ihonvaria.

Kone valmistui mukavasti kesakuus-
sa ja se paatettiin lentda valietapil-
le Suomeen siten, ettéd ehdittiisiin 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 Bayti, jossa oli tarkoitukse-
na yopya. Koska vasy ei vieldkaan pu-
kannut paille, herrat paattivat lentda
Reykjavikiin. Siella kdytiin lounaalla ja
todettiin, ettei matka paaty tdhankaian
kohtaan. Onhan juhla ja juhannus eika
siis muuta kuin kotiin. Pieni viivistys
tuli kuitenkin siité, ettd ennen 1aht64 pi-
ti tietysti kdyda Keflavikin tax-freessa.
Se, miten tuttu tullimies suhtautui ret-
keldisten kotiinpaluuseen ja pikku tu-
liaisiin jaakoon jalkipolvien selvitetta-
vaksi. Elettiinhdn vuotta 1981. Raskaan,
jéalkeenpdin arvioiden “lievasti” ylipit-
kén lennon jélkeen oli edessi viela auto-
matka kotiin. Yott6mén yon juhlinta su-
jui lopulta nukkumalla, samoin pitkal-
le juhannuspaivikin. Loppukuusta King
Air vietiin Manner-Euroopan kautta en-
sin Jeddaan viranomaissyyniin ja sitten
Riadiin, kotitukikohtaansa.

Saudeissa viranomaistoiminta oli ame-
rikkalaisten hyppysissi, ja sithen aikaan

sangen suurpiirteistd. Kun koneen pa-
pereita tutkittiin, kavi ilmi, etta USA:sta
oli lahdetty liikkeelle rekister6imétto-
malla koneella, toisin kuin Alkhodairin
toimittamissa dokumenteissa oli esitet-
ty. Olivatkohan vakuutuksetkaan aivan
kunnossa, mene ja tied4, mutta sikalai-
nen tarkastaja viittasi menneille kin-
taalla jaleimasi uudet validit propuskat.
Suomalaiset lupakirjat vaihtuivat kette-
rasti paikallisiin ja niiden uusinnat yn-
na medikaalit hoidettiin Suomesta ka-
sin. Perheitd ajatellen tima sujui op-
timaalisesti koska Sihvo oli sovittanut
kelpuutusten happanemispaivat kuin
sattumalta jouluksi ja juhannukseksi.

Koneen omistaja oli luku- ja kirjoitus-
taidoton, mutta paikallisesti erittdin
arvostettu sheikki Muhammad Abdul
Rahman Alkhodair, joka omisti tie- ja
maanrakennusfirman. Sattuva sukuni-
mi lentokoneen omistajalle! Alkhodair
Est:n omistajalla oli massiivisia tienra-
kennusurakoita ympari Saudi-Arabiaa.
King Airilla kuljetettiin firman johtoa,
sheikkid itseddn ja hanen neljaa vai-
moaan seka suurta perillisten joukkoa
ja muuta laajaa sukulaispiiria ympari
Saudeja, sekd Egyptiin ja Persianlahden
ymparistoon. Usein kuljetettiin myos
yhtion idasta tulleiden siirtotyolaisten
palkkarahoja, kiteisena.

Esko eleli Riadissa itsekseen puolitoista
vuotta, etdsuhteessa morsiameensa ja
muihin sukulaisiin, koska vihkimaton-
ta puolisoa ei saanut tuoda Saudeihin.
Helluntaiksi 1982 sovitut haat ja kut-
sut jouduttiin peruuttamaan viime tin-
gassa, koska sheikilld oli pilotilleen
“tarkedmpaa tekemistda”. Haat siirret-
tiin tulevaan juhannukseen ja lopul-
ta tuli Sirpa-rouvallekin muutto era-
maahan, kunhan viisumit vihdoin jar-
jestyivit loppuvuodesta 1982. Perheen
vanhin poika kavi syntyméssa Suomen
Turussa 1984, mutta muutti jo kahdek-
sanviikkoisena elaménsi suurimmalle
hiekkalaatikolle.

Takaisin Suomeen

Muutama vuosi my6hemmin lama ja
Oljyn hinnan lasku koettelivat, varsin-
kin Saudeja. Paaasiassa valtiolle ura-
koivan Alkhodairin tulot romahtivat ei-
ki esimerkiksi lentdjien palkkoja voitu
maksaa, ja palkkaristit kasvoivat. King
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Air oli pakko myyda ja yhteisestd sopi-
muksesta se lennettiin Helsinkiin kau-
pattavaksi. Vain sheikki, hdnen syyria-
lainen sihteerinsi ja pilotit tiesivét tas-
ta evakkomatkasta, koska muu perhe ja
velkojat olisivat olleet sangen kirmeis-
sddan jos olisivat saaneet tietdd asias-
ta. Kone seisoi kesdn Suomessa, kun-
nes koneen alun perinkin Saudeihin
vilittdnyt Lekoservice sai tehdyksi sii-
td kaupat yomyohdan auki pidetyssa
lentoaseman KOP:ss4, joka muuten oli
Tietotielld SLL:n tulevan toimiston naa-
purissa. Samalla pilotitkin saivat kou-
raan palkkashekkinsa.

Esko paisi takaisin lentdméaan Siimes
Aviationille, kunnes kohta avautui haku
Finnaviationille, siis tie vei jalleen 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 enad kayda lapi, Eskolle jéi ai-
kaa olla kurssin ohessa tyossa: hian lensi
keikkaa Siimekselle ja oli kurssikaverin-
sa Pasi Vuokon vinkista myos Helsinki
APP:ssa lennonjohtoapulaisena.

Finnaviaton ja Finnair

Saab 340:n peramiespesti alkoi vuonna
1986 ja sita kesti kolme vuotta. Aivan
loppuvuonna 1988 avattiin FA:lta yl-
lattden suora haku Finnairille, jolloin
Esko Annala lahti viidensiin testeihinsa
ja paasykokeisiinsa. Syksylla 1989 alkoi
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lyhyt taloon tutustuminen jo kidynnissa
olleella Finnairin perdmieskurssilla (sa-
malla, jolla my6s allekirjoittanut oli) ja
sithen peréan tuli DC-9:n tyyppikurssi.

Tyo6uransa Esko oli aloittanut neliraitai-
sena kipparina Siimeksella, sitten siir-
tynyt kolmiraitaiseksi Co-captainiksi
Alkhodairille, sieltd kahden raidan pe-
ramieheksi FA:lle ja nyt olkapailld oli
aloittavan Finnairin perdmiehen yksi
raita. Mika urakehitys! Nythén se kylla
johti enéd vain ylospéin, kun Esko oli
saavuttanut kadnteisen urakehityksen-
s aallonpohjan. Niin ura jatkui ysista
MD-80:een ja siita takaisiin ysiin kap-
teeniksi ja sitten kasikymppiseen kip-
pariksi.

Ammattiyhdistystoimintaa
ja edunvalvontaa

Finnaviationin palveluksessa ollessaan
Esko lahti mukaan lentdjien edunval-
vontatychon ja toimi FA-lentdjat ry:n
varapuheenjohtajana, puheenjohtaja
Jukka Korven aisaparina. Tuolloin avat-
tiin lentdjien keskusteluyhteys yhtioon
péin ja lahdettiin yhdessi sekd FA:n etta
emoyhtio Finnairin kanssa kehittimaan
lentotoimintaa sekd suunnittelemaan
edunvalvontatoimintaa. Valilld yhteys
toimi hyvin ja toisinaan tuli muuri vas-
taan. FA:n sisilld oli valtava innostus
toiminnan laajentamiseen ja kehittami-
seen. Tarkeimp#na Esko muistaa juuri
tuon pilottiyhdistyksen valmiuden suu-
riinkin muutoksiin, joiden padmaarana
oli pilottien tyollisyyden takaaminen.

80-luvun loppu oli voimakkaan talous-
kasvun aikaa ja kaikilla tuntui menevin
lujaa, myo6s lentoyhtioilld, joten rekry-
tointi oli voimakasta. Samassa henges-
sd mentiin myds edunvalvontapuolel-
la ammattiyhdistystehtédvissa. Samalla
kun hoidettiin omaa edunvalvontaa,
katsottiin myGs yhdess# yhtion kanssa
tulevaisuuteen ja pyrittiin turvaamaan
kasvua oikeilla paatoksilld ja joustoilla.
Jos kaikki suunniteltu olisi silloin toteu-
tunut, Suomen ilmailukartta voisi ta-
nain olla aivan erindkoinen kuin nyt.

1990-luvun alussa alkoi voimakas talo-
uslama, korot olivat huikean korkealla
(tavallisen taatiaisen asuntolainan kor-
kokin 17 %), yrityksia kaatui paivittdain
ja pankit olivat pahoissa vaikeuksissa.
Lentoyhtioissa tyGt vahenivit ja reitteja
karsittiin. Lent&jat ja koneet tuntuivat
yhi useammin jiavin platan reunalle
seisomaan. Onneksi sekd Finnair ettd
SLLyhdessd etsivit aktiivisesti t6ita ko-
neille ja lentdjille. Koneita wet-leasattiin
ympériinsd; MD-kasikymppiset lensi-
vét chartereita Englannissa, Walesissa
ja Itdvallassa, DC-kympit Italiassa ja
Sveitsissa sekd hoitelivat muslimi-
maista hajj- eli pyhiinvaelluslentoja
Saudi-Arabian Jeddaan. Yhteistyo oli
lahes saumatonta eiki talouslama juu-
ri Finnairin lent&jalle ndkynyt. Tuloja
yhtitlle ja lentjille etsittiin yksissa tuu-
min.

Eskon toiminta edunvalvonnassa jatkui
myo6s Finnairin aikana. Vuonna 1991
hénet 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,
tdssa pestissa hin toimi poikkeukselli-
sesti kolme perzkkaisti vuotta, vuoteen
2002 asti.

1990-luvun puolivélissd Karair ja
Finnaviation fuusioitiin Finnairiin.
Esko Annala oli fuusion jalkeisissa neu-
votteluissa mukana alkuun SLL:n hal-
lituksen jasenena ja myohemmin vie-
14 yhtion ja KR:n sekd FA:n lentéjien
vélilla jatkuvissa neuvotteluissa SLL:n
puheenjohtajana, valvomassa SLL:n ja-
senten etua.

Eskon puheenjohtajakaudelle sattui
my0s merkittdva virstanpylvds, kun
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Heikki “Hepo” Tolvanen (vas.) ja Jussi Ekman (oik.) Eskon kanssa konferenssi-tauolla IFALPAN
vuosikokouksessa Jamaikalla loppukevaasta 2001. Hyvista hetkista on paljon kuvia. Saman syk-
syn tapahtumien jalkeisistd, niistda huonommista hetkistd, sitten véhan vahemman.

Suomen ilmailun kuohukerma (lai-
natakseni Jyri Raivion HS:ssa kiyt-
tdmaa madritelmad) istui Oopperan
Alminsalissa  13.11.1999  juhlimas-
sa 50 vuotta tayttavaa Suomen
Liikennelentgjaliitto ry:td. 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 esittelivat
liiton 50-vuotisjuhlajulkaisun, nimel-
tdan "Ylitse maan ja veen”. Juhlaa jat-
kettiin illallisella kadun toisella puolella
silloisessa Intercontinental-hotellissa.

Keviaian 2001 Esko muistaa edunval-
vonnan huippuaikana. Monet palaset
loksahtivat kohdalleen. Keskustelu-
ja neuvotteluyhteydet Keijo Suilan ja
yhtion kanssa olivat, jos eivit nyt kit-
kattomat, mutta jalkikdteen 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-
ta valtuustosta. Toimiston piti pystys-
si kultaakin kalliimpi Anne Saukkonen.
Loppukevéista solmittiin sitten histori-
allinen nelivuotinen TES, jossa siirryt-
tiin koripalkkamalliin ja tulot nousivat
kautta liikennelajien. Esko painottaa,
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ettd silloin tuntui hienolta olla SLL:n
puheenjohtajana.

Syyskuun 11. paivana 2001 uusi valtuus-
to aloitti uuden toimintakautensa ja sen
ensimmainen kokous pidettiin. Kokous
olijo paattynyt, kun Esko kello 16 mais-
sa sai puhelun valtuutettu Harri Uitolta:
”Jokin kone on New Yorkissa lenta-
nyt pain pilvenpiirtdjas, avatkaa TV!”
Televisiosta nahtiin juuri, miten toi-
nen litkkennekone osui WTC:n etelétor-
niin. Pian saatiin tietd4 ettd Finnairin
New Yorkin reitin kone oli joutunut
kaantymaan keskelta Atlanttia takaisin
Helsinkiin. Yhtion yksi MD-11-miehisto
oli New Yorkissa, ja joutui jaAdmaan sin-
ne moneksi vuorokaudeksi.

Edessid oli raskas syksy ja talvi.
Hatdkokouksia pidettiin yhdistystasol-
la kotimaassa ja kansainvilisesti pit-
kin talvea. Yhtion kanssa muodostet-
tiin neuvotteluyhteys ja mietittiin jat-
koa. Hyva yhteys Keijo Suilaan ja maa-
ritietoinen toiminta kummallakin ta-
holla pelasti Finnairin kurimuksesta:
Yhteistoiminta yhtion, lentotoiminta-
ryhmién ja yhdistyksen valilld oli krii-
sin keskell4 kitkatonta.

Nuo tapahtumat vaativat kuitenkin ve-
ronsa ja Eskon pitkd ja uhrautuvainen
ammattiyhdistysura sai jaada taakse.
Aika aikaa kutakin, han totesi ja paat-

ti luopua luottamustoimistaan kauden
lopussa ja vetéytya rivilentajaksi. Hin
ei enda asettunut ehdolle mihinkain
SLL:n toimeen. Viimeisen puheenjoh-
tajakautensa toimintakertomuksen han
paatti niin:

Kaikkea mitd pdadttyneend toiminta-
kautena sattui ja tapahtui on vaikeaa,
otkeastaan mahdotonta, saada mahtu-
maan ndille muutamille riveille. Tehty
tyomddrd oli valtava — kiitos stitd kuu-
luu kaikille toimihenkiléille ja aktiivisil-
le jdsenillemme. Kausi oli poikkeuksel-
linen ja sen aikana litkenneilmailuun
kohdistuneet vdkivallanteot tulevat
hetjastumaan pitkdlle tulevaisuuteen.
Niin kansallisesti kuin kansainuvilises-
tikin. Onkin tdrked muistaa, ettd liiton
vakaa toiminta, kyky neuvotella ja en-
nen kaikkea asema vakavasti otetta-
vana ja luotettavana neuvottelukump-
panina — nyt ja vastakin — on tae sille,
ettd jdsentemme etuja kyetddn puolus-
tamaan ja edistamddn.

Rivikippariksi

Ylimaaraisistd velvoitteista péaéssyt
Esko Annala istahti helpottuneena ka-
sikymppisen kipparin jakkaralle ja nau-
tinnollinen rivikipparin ura alkoi — pe-
rati kahden viikon ajaksi. Eskon lennet-
tya talld statuksella kaksi viikkoa, ka-
sikymppisten ryhmépaallikko Markku
Arjamaa ja varapaillikko R-H Wrede
pysayttivat hdnet TOKEn parkkihal-
lissa ja kysyivit, oletko ajatellut ryhtya
kouluttajaksi. Ensin Esko empi, mutta
suostui kuitenkin pian, koska reittikou-
luttajan homma tuntui mukavalta suo-
lalta jo sindnsd mukavaan tyohon. Ja
niin alkoi kouluttajan ura, joka varsin
nopeasti vei hinet TRE-tasolle saakka.

Varapaallikoksi

Seuraavana kesdna R-H Wrede siir-
tyi MD-11-kipparin vakanssille ja ka-
sikymppinen jai ilman varapaallikkoa.
Esko siirtyi Rabbelta jadneelle jakkaral-
le heindkuun 2003 alusta jakamaan toi-
miston Markun kanssa. Nyt Esko tunsi
jatkavansa samaa linjaa kuin ammatti-
yhdistyksessa: hoitamassa lentgjien ja
yhtion asioita toimimalla niiden par-
haaksi. Finnairin MD-80-aikakausi 1a-
heni kuitenkin jo loppuaan. Eskon vii-
meisia tehtavia oli hoitaa ryhmaén alas-
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ajo yhdessa Markun kanssa, lentaa osal-
le koneista luovutuskoelennot ja lopuk-
si niiden siirtolennot uusille omistajille.

Kasikymppisten ldhdettyd  tuntui
luontevalta siirtyd isompaan konee-
seen ja kaukoliikenteeseen, MD-11-
tyyppikurssi odotti.

MD-11

Mi11 ryhmapaallikkdé Arimo Backman
jai elakkeelle ja RP:ksi siirtyi varapaal-
likkona toiminut R-H Wrede. Oli luon-
tevaa, ettd varapaallikoksi siirtyi tyyp-
piin tullut ja tehtivid aikaisemminkin
hoitanut Esko Annala. R-H:n ja Eskon
vélinen dynamiikka toimi hyvin, my6s
koko lentotoimintaryhmin tiimiosaa-
minen oli sujuvaa ja pAdmadritietoista.

Vihitellen Finnairin matkustajakone-
laivastossa alkoi aika jattad MD-11:sta.
Ajatuksena oli kuitenkin jatkaa nii-
den koneiden uraa viela rahtipuolella,
ja TOKEn briefing-huoneeseen alkoi
ilmestyd nahkatakkisia rahtilent&jia.
Suunnitelmia toiminnan laajentami-
sesta ja kehittdmisestd tehtiin. Téssa
oli samanlaista innostunutta henkea
jarajat ylittavaa yhteisty6ta kuin aikoi-
naan FA:lla, Esko muistelee. Vaikka
MD-11-rahtilentdminen  osoittautui
toimivaksi ja kannat-
tavaksi, Finnairin joh-
dossa tehtiin kuitenkin
paatos, ettei se kuulu-
nut yhtion ydinliiketoi-
mintaan, mink3 jalkeen
sekd rahtitoiminta etta
koneet myytiin NGA-
yhtiolle.

Rahtilentoperiodiin
osui harvinainen ta-
paus, jossa Esko paa-
si kertauskoulutta-
maan R-H:n vajaa-
moottorioperointiin.
Siipimoottorivaurion
Pekingissda  kérsinyt
MD-11lennettiin R-H:n
ja muun miehiston toi-
mesta vajaamoottori-
lentona Suomeen kor-
jattavaksi, koska sen
remontti Kiinassa olisi
kestanyt jopa kuukau-
den kauemmin.
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Eskolle valkeni, ettd samoihin aikoihin
kun MD-11 lentiisi viimeisia lentojaan
AY-vireissa, hén tayttiisi 55 vuotta, jo-
ten hin teki padtoksen jaada elakkeelle
Finnairista. Viimeinen yhdentoista rah-
tilento HEL-ICN lennettiin juuri hinen
syntymapaivinaan. Ohjaimissa olivat
entinen MD-11-kapteeni, Trafin tarkas-
taja Jaakko Sillanpaa ja R-H Wrede, jot-
ka Esko reittitarkasti. Seuraavana pai-
vana, ollessaan faktisesti jo Trafin lei-
vissd, Esko lensi koneen R-H:n kans-
sa Kiinan Xiameniin (XMN) huoltoon.

Taas testeihin — Ura
Trafissa kaynnistyi

Trafissa tarvittiin tarkastajia ja sin-
ne julkaistiin vakanssihaku kevaal-
1a 2011. Esko paitti hakea, olihan hin
jo tehnyt paatoksensi eldkkeelle 1dh-
dostadn. Ja jalleen kerran olivat edes-
s soveltuvuustestit, nyt valtion virka-
mieheksi. Trafissa oli jo vanhoja kolle-
goja, muun muassa Markku Arjamaa,
Jaska Sillanpad ja Esko Wilamo yn-
ni samana kesdni aloittanut Markus
Bergman seki tietysti ylijohtaja Pekka
Henttu. Elokuun 1. piiviana 2011 alkoi
siis Eskon viiden vuoden virkamiesura
Trafissa, aluksi lentotoiminnan tarkas-
tajana. Toimenkuvaan kuuluivat muun
ohella OPS-puolen auditointi, tarkas-

Viimeinen AY-lento ja lasku on takana 1.8.2011. R-H Wrede
kiittaa yhtion puolesta ja takanaanhan Eskolla on Exit - tie
uusiin seikkailuihin

tuslennot simulaattorissa ja reiteilla se-
ka kasikirjojen hyvaksynté. Heti alusta
lahtien Esko osallistui myos simulaatto-
rien viranomaistarkastuksiin. Héan toi-
mi my6s Airfixin ja Blue1:n vastuullise-
na tarkastajana.

Trafi koulutti tuohon aikaan henki-
16stodan kiitettdvasti; nain opinahjot
Hollannissa ja Brittein saarilla tulivat
Eskollekin tutuiksi. Varsinkin brittien
viranomaistoimintaan tutustuminen
CAA internationalin (CAAi) kursseil-
la Gatwickissa antoi paljon eikd voi-
nut olla vaikuttamatta tydtapojen ja
menetelmien kehittimiseen kotoises-
sa Trafissa. Ensimmiiset virkamies-
vuodet olivat tiynnd menneisti ajoista
tuttua, taas kertautuvaa innostusta, uu-
den oppimista ja hyviksi koetun yhteis-
tyomallin kehittdmisti alan toimijoiden
kanssa. Vanhasta virkamiesasentees-
ta pyrittiin Trafissa johdonmukaisesti
eroon, tilalle haluttiin luoda luottamuk-
sellinen ja toimiva suhde operaattorei-
hin, unohtamatta tiettya hattukulmaa.
Organisaatiouudistukset kuitenkin seu-
rasivat toisiaan, ajoittain hajottaen ja
héiritenkin hyvin alkanutta kehitysta.
Naita uudistuksia mahtui Eskon Trafi-
uralle nelji. Yhdessi vaiheessa hin toi-
mi toista vuotta toimintaryhmén ryh-
mapaallikkona, alaisinaan viitisentoista
ilmailun laajan skaalan ammattilaista.
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Hyvin nopeasti Esko Annalan toi-
menkuva tasmentyi, ja hén siirtyi yha
enemméin simulaattorien tarkastuk-
siin. Yksi syy tdhén oli kokeneempien
tarkastajien eldkoityminen tai lopetta-
minen Trafissa, toinen syy se, ettei hei-
dén tilalleen palkattu uutta kokenut-
ta viked. Kohta oltiin tilanteessa, jossa
Suomen Mr. FSTD (Flight Simulation
Training Devices), ylitarkastaja Olli
Héanninen, joka toimi Trafin johtava-
na teknisena tarkastajana ja Suomen
FSTD-koordinaattorina, ja Esko Flight
Inspectorina (FI) hoitivat tarkastukset
kaytannossa kaksistaan. Toita riitti, sil-
14 jokaiselle rakkineelle vaaditun vuo-
tuisen tarkastuksen valmistelu kesti jo-
pa viikkoja, toki laitteen vaatimustaso
huomioiden.

Esko ehti tarkastaa FI:na kaikki Suomen
kiintedsiipisten simulaattorit, pois lu-
kien uusi Finnairin A350-simulaattori.
Lisaksi hédn osallistui uusien helikop-
terisimulaattorien vastaanottotarkas-
tuksiin. Ulkomailla héan kdvi EASAn
leivissa tarkastamassa simulaattoreita
muun muassa Bulgariassa, Intiassa ja
Australiassa. Koulutus simulaattoritar-
kastajaksi avasi hdnelle aivan uuden na-
kokulman simulaattorien toimintaan ja
mekanismeihin. Siitd maailmasta ei si-
mulaattorin rivikayttajapilotti eikd edes
tarkastaja tiennyt oikeastaan
mitdan ilman tillaista koulu-
tusta. Viimeisimméan Trafin
organisaatiouudistuksen jal-
keen vuonna 2016 Esko pait-
ti lopettaa my6s uransa virka-
miehen4, viimeiseksi vakans-
siksi hanelle jéi ilmailun yli-
tarkastajan tehtava.

Lahes elakkeella

Eskon napanuora Trafiin ei
kuitenkaan vield taysin kat-
kennut, vaan han perusti
Simconsulting-toiminimen,
ja on jatkanut t6itd konsult-
tina muun muassa Trafille,
kuinka ollakaan. Viime aikoi-
na konsultointi on kohdistu-
nut auditointimielessd myos
eri FSTD-organisaatioihin.

Eskon puolison Sirpan yli kol-
mekymmentd vuotta jatku-
nut harrastus on ollut bok-
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seri-koirien jalostus. Jéljelld ovat edel-
leen niiden koulutus seki kilpailutoi-
minta, joka on vienyt pariskunnan MM-
kisoihin ja -pronssille saakka. Eskon ta-
paa usein Keravan Sorsakorvessa ulkoi-
lemassa koirien kanssa. Toinen pitkaai-
kainen aktiivinen harrastus hénellda on
Lions-toiminta, jossa hin on ollut mu-
kana jo vuodesta 1990 lukien.

Haastattelun paitteeksi Esko joh-
ti Leijonista analogian liikennelenta-
jaliiton ty6hon ja toimintaan. Lions-
jérjestokin pyrkii tekemidn hyvaa ja
siindkin hyvat tyot tehdddn yhdessa.
Jarjesto on toki muuttunut vuosikym-
menten saatossa ja entisestd sikarin-
tuoksuisesta herraseurasta on kehitty-
nyt uusi ja tdhan paivaan istuva yhtei-
s0, jossa on jo vallan paljon my0s nais-
puolisia jasenia. Yhteistd toiminnalle on
kuitenkin se, etti siind joko ollaan jase-
nind — tai sitten ei. Siksi Eskolle olikin
jos nyt ei jarkytys, niin ainakin yllatys
kuulla taannoisella eldkeldislounaalla
puheenjohtaja Tomi Vittaniemen kerto-
van, etteivat laheskaan kaikki Finnairin
pilotit kuulu SLL:oon. Ovatko ajat to-
della muuttuneet vai ovatko liiton toi-
minta ja sen tarkoitus jidneet uudelle
lent&japolvelle hamariksi? Verrataanko
liittoa yleiseen ammattiyhdistyskent-
tadn, jolle ajoittainen barrikadeilla olo,

suuren julkisuuden kera, tuntuu olevan
enemman saanto kuin poikkeus? Onko
liiton perimmainen tarkoitus, lentotur-
vallisuuden ylldpito ja edistiminen yh-
dessd kansainvilisen lentdjayhteison
kanssa joillekin itsestdanselvyys, joka
hoituu osallistumatta ja jasenmaksuja
maksamatta? Onko tilanne sama kai-
kissa FPA:n jasenyhdistyksissa?

Esko ei kiisti sitd, ettd ilmailutoimialal-
la menee nyt poikkeuksellisen lujaa ja
hyvin, samalla lentdjien tyollisyys ja
tyollistymismahdollisuudet vaikutta-
vat menneisiin, hyviinkin vuosiin ver-
rattuna aivan uskomattomilta. Entisena
yhdistysaktiivina han kuitenkin haluaa
muistuttaa, ettd jonain kauniina péiva-
né routa voi isked ilmailunkin maape-
raan. Ajaako se silloin porsaat kotiin,
jaa nahtavaksi.

Jollei Eskoa tapaa koulutusorganisaa-
tioiden, simulaattorien, bokserien tai
Leijonien parista, on timi monitoimi-
mies luultavasti lahtenyt asuntoautol-
laan Inarin-mokilleen rentoutumaan,
perhostelemaan, vaeltamaan tai mar-
jastamaan. Sopivan hetken tullen hin
istuutuu nuotiolle tupruttelemaan sika-
ria, katselemaan jarven tyynti pintaa ja
ihailemaan sithen peilautuvaa kotitun-
turia. >¢
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ONKO SAKSASSA
JOTAIN VIKAA?

Suomalaisen kethddnlenndttdjdn (et kumminkaan SpearAirin
Kalevi Keihdnen) kuuluisat sanat vuoden 1993 yleisurhei-

lun MM-kisoissa Stuttgartissa voisivat ldhes olla osa kan-
salliseepostamme, silld niin syvdltd ne viilsivdt sinivalkoista
rintakehdd. Ilmailumuseotarkastaja on pohtinut 25 vuotta
tuota filosofisen syvdllistda lausahdusta, joten oli syytd lah-
ted saksien maille selvittdmadcdn pitddako vdite paikkansa.
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Ilmailumuseo-
tarkastaja

IImanlaatuongelmia

Ilmailumuseovirastossa oli  ollut
hetken aikaa normaaliakin pysah-
tyneempi ilmapiiri ja ilmanlaatu.
Jialkimmainen johtui luultavimmin
saneerausalalta tulleen uuden osasto-
paallikko Jack Skittin lanseeraamasta
“koskaan ei voi sddstaa tarpeeksi’-aja-
tusmallista, minka seurauksena ilmas-
tointijarjestelma kytkettiin pois sah-
kolaskun pienentédmiseksi. Myos ikku-
noiden avaaminen tuuletuksen vuok-
si kiellettiin lampohukan vilttdmisek-
si. Virastoon julistettiin kunnianhi-
moinen viiden asiakkaan paivittdinen
palvelutavoite, joka tuntui virkailijois-

Technikmuseum Berlinin sisaantu-
lon yldpuolella tulijoita tervehtii C-47,
joita kutsuttiin Berliinin ilmasillan ai-
kana Rosinenbombereiksi, koska ko-

neen miehistd pudotti Tempelhofiin
|ahestyessaddn rusina- ja karkkipa-
ketteja sodasta karsineille lapsille.

Aukeaman kuvat: Heikki Tolvanen

ta sangen utopistiselta tavoitteelta ny-
kyresursseilla. Liséksi viraston henki-
Iokunnan keskuudessa levisi huhuja
tyontekijoiden korvaamisesta muun
muassa motivoituneilla ja huomatta-
vasti halvemmilla pohjoiskorealaisil-
la museointendenteilld. Kielikysymys
ei kuulemma muodostuisi ongelmak-
si, silld museovéen yhteisen kielen, pu-
humattomuuden, my6té kielivaatimus
tayttyisi mainiosti. Kuin pisteeksi i:n
paalle virastohallinnon aiemmin vih-
jaamat kahvituntien kannustinmuffi-
nit poistettiin agendalta henkilokun-
nan tehottomuuteen vedoten.

Niinpa Ilmailumuseoviraston sisii-
sen ilman sakeuduttua useallakin ta-
valla tiytyi Ilmailumuseotarkastajan
vedota lapsuudesta alkaen karsittyyn
rasitusastmaan (seurausta liikunta-
tuntien lipunrydstopeleista kosteassa
metsdssd) ja hakeutua virastolaakari
Kaatosalon lahetteelld eteldan hengit-
tdméaan raikkaampaa museoilmaa.

Ich bin ein Berliner

Ilmailumuseotarkastajalle  lomailu
eteldssa tarkoittaa enintdadn Saksan le-
veyspiireja, mutta S. Radyn kuolema-
ton lausahdus huolestutti tarkastajaa.
Ehkapa kumminkin pitaisi rohkaistua
jakaivaa sielta esiin muutama tarkas-
tuskohde. Tarkeimmaén tyokalun eli
suurennuslasin polttopisteessa odot-
ti kaksi potentiaalista kohdetta, jois-
ta kummassakin olisi tutkittavissa sa-
malla vierailulla kaksi ilmailumuseota
— Berliini ja Speyer/Sinsheim. Niinpa
uskollinen Taunus alle ja Finnlinesilla
kohti Travemiindea.

Berliini on aina ollut ldhella IMT:n
sydanta, silla lapsuusmuistot ovat pul-
lollaan berliininmunkkeja. Sittemmin
niiden heleédn vaaleanpunainen viri ei
ole enda puhutellut harmaaseen vie-
hattynytta tarkastajaa. Kolnin ylpey-
den, uskollisen Taunuksen nokka
ensin kohti kaupungin keskustaa ja
Potsdamer Platzin ldhella sijaitsevaa

Y
Focke-Wulf A 16 -liikennekone vuosimallia 1923. Kolme matku
nopeudella jopa 500 kilometrin paahan. Kone on natti kuin siki

1920-luvun alkupuolen erittdin aerody-
naaminen (ilmanvastus 0,28) Rumpler
Tropfenwagen -auto muistuttaa paalta

katsottuna siiven profiilia. Taustalla ikoni-

nen tati, Junkers Ju-52 "Tante Ju”.
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vuonna 1982 avattua teknistd museota,
Deutsches Technikmuseum Berlinia.
Kuten kaikki vastaavat sisarmuseonsa,
on tdma 25 000 m2 suuruinen ja nel-
jantoista eri teknisen osaston museo
kaikkien insinGorien ja teknikoiden
marka uni. Ilmailumuseotarkastaja oli
tietenkin fokusoitunut tiukasti oleelli-
seen, eli pelkastaan ilmailuun.

Osaston museomateriaali kertoo
tarinaa Saksan 200-vuotisesta ilmai-
luhistoriasta alkaen 1800-luvun vaih-
teen kuumailmapallolennoista nykyai-
kaan asti. Kalusto ja esineisto ei kes-
kity vain kylméaan teknologiaan, vaan
mukaan on saatu mielenkiintoisia ta-
rinoita ihmisistd tekniikan kayttaji-
na ja tekijoind. Vieraat tempautuvat-
kin mukaan ilma-alusten kulttuurilli-
seen ja sosiohistorialliseen merkityk-
seen, kuten myds niithin moninaisiin
tapoihin, joilla niitd kaytettiin ja hyo-
dynnettiin.

Museon noin 40 ilma-alukses-
ta on syytd mainita maailman aino-
at selviytyneet lajiedustajat, eli vuo-
den 1914 Jeanin-Stahltaube -havitta-
ja, 1930-luvun lopun Arado 79 B -ur-
heilukone seki lentiva siipi Horten Ho
I L. “Habicht”. Kunniapaikalla on mo-
nen museon perusvalikoimaan kuu-
luva liikennekoneiden isotati Junkers
Ju-52 "Tante Ju”, joka aina ilahdut-
taa tarkastajan kouliintunutta sil-
mad. Museon hyvin harvinainen re-
liikki on toisen maailmansodan ai-
kainen syoksypommittaja Junkers Ju-
52 ”Stuka”, jonka alasammuttu runko
on siind kunnossa, missi se 16ydettiin
Venijalta. Maailman museoihin ei ole
sdilynyt kuin kaksi kokonaan sailynyt-
td Stuka-yksiloa kaikkiaan 6 000 ra-
kennetusta koneesta. Natsi-Saksan
lentokalustosta on saatu pelastetuksi
myos toinen jaljelle jadnyt Arado Ar
96 (3 400 kpl rakennettu) seka ras-
kas havittaja Messerschmitt Me-110.
Konetyypin edustajia ei ole saisty-
nyt jalkipolville kuin kolme kappalet-
ta. Naytteilld oleva yksilo nostettiin
suomalaisesta jarvestd vuonna 1991,
mutta luovutettiin Berliiniin tekniselle
museolle. Museon hallussa on toinen-
kin Suomeen liittyva ilma-alus, silla
Matias Rustin Malmin lentoasemalta
Punaiselle torille lentiméa Cessna 172
on sijoitettu sinne.

Teknisen museon yhteydessa toimii
my6s Heureka-henkinen tiedekeskus
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Maailman toinen jaljelle jaanyt
Arado Ar 96 esittelee lapileikattuna
rakenteitaan. Sivun kuvat: Heikki Tolvanen

1930-luvun Arado 79 B -urheilukone oli muotoilultaan aikaansa
selvasti edella — tama on ainoa kappale maailmassa.

Katossa roikkuvan Focke-Wulf Stieglitz -koulutuskoneen alla
majailee suomalaisesta jarvestad vuonna 1991 nostettu toisen
maailmansodan aikainen havittdja Messerschmitt Me-110.
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Spectrum, missi voi tutustua tietee-
seen interaktiivisesti.

Ilmailumuseotarkastajan raport-
tivihko tayttyi vierailun myGtd mu-
kavasti positiivisilla maininnoilla, ol-
koonkin, etti ajoittainen ahtaus hait-
tasi tarkastajan taidevalokuvaushar-
rastusta. Lisdksi hdnen oli pikaisesti
saatava kayttoonsa faksikone paastak-
seen tiedottamaan museon massiivi-
sesta rautatieosastosta tarkastajan ta-
din serkun sedille, joka toimi rautatie-
museon intendenttini.

Gatowin katoavaa
kansanperinnetta

Irwinin laulun sanoin - kun on vauh-
tiin pdasty, niin antaa menni vaan!
Seuraava tarkastuskohde oli puh-
dasta sotilasilmailumemorabili-
aa Berliinin lounaispuolella sijait-
sevalla Berlin-Gatowin lentokental-
14, jossa toimii Militarhistoriches
Museum der Bundeswehrin ilmailu-
jaos. Museon kokoelmat pohjautuvat
Hampurin ldhelld sijainneeseen yk-
sityiseen kokoelmaan, joka luovutet-
tiin Saksan puolustusvoimille vuonna
1987. Itdblokin hajottua vuonna 1990
kokoelma kasvoi reippaasti entisen
Saksan Demokraattisen Tasavallan
ilmavoimien kaluston myoté, jolloin
siitd tuli yksi maailman suurimmista

kylmén sodan kokoelmista. Tana pai-
vana Gatowin kokoelmissa on noin
600 000 museoesinetti, joista yli 200
on lentokoneita, helikoptereita ja oh-
juksia niin lansi- kuin itdkalustosta-
kin. Ilmailurauta on sijoitettu suurel-
ta osin ulkosalle, lisési alueella on tél-
14 hetkelld myos kaksi suurta museo-
hallia omine herkkuineen.

Gatowin lentokentdn historia
ulottuu 1930-luvun natsi-Saksaan,
jolloin lentokentidlle perustettiin
Tlmasotakoulu. Se oli yksi Luftwaffen
suurimmista lentdjakoulutuskeskuk-
sista ennen sotaa ja sen aikana. Sodan
jalkeen englantilaisten Royal Air Force

miehitti lentokentén, joka Berliinin il-
masillan aikana toimi yhtena tarkeim-
misti lentokentisti, silld noin kolmas-
osa liittoutuneiden avustuslennoista
operoi sieltd késin.

Kylmén sodan aikana kenttaalueel-
la toimi my0s lannen sotilastieduste-
lukeskus.

Vuonna 1994 lentokenttd luovu-
tettiin Bundeswehrille (Saksan puo-
lustusvoimat), jolloin osa kentésta jai
sotilasviden kayttoon ja toisesta puo-
liskosta tehtiin ilmailumuseo.

Nyky#dan lentokentdlla on kak-
si Kkiitotietd, jotka avataan kayttoon
vuosittaisen lentondytoksen ajaksi.

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

Lentajalegenda kapteeni Pentti "Pena” Niemi Berliini-Gatowin lentokenttamuseossa takanaan Berliinin ilmasiltaan osallistunut
Australian ilmavoimien C-47 Dakota. Pena toimii edelleen Dakota-lentdjéand Suomen Airveteranissa. Kuva: H. Karava
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DDR:n entisen lentoyhtio Interflugin Ijugin I1-18 toimii k- Und das ist nicht alles...

DDR:n vanhoja raasereita — edustalla varikas rynnakkokone Sukhoi I '_' . tevisti mybs lasten leikkipaikkana, Kuva: Heikki Tolvanen

> SU-22M ja taustalla kurkkii MiG-21MF. Kuva: Heikki Tolvanen Imailumuseotarkastajan Virastoon li-
hettamista postikorteista huolimatta mi-

Luftwaffen klassikkokuljetuskoneita, joista molemmat franco-ger- taan vastausta ei kuulunut, joten oli syy-

. maani-yhteistyota — edessa ranskalainen Nord Aviation (SNCAN) N t4 paitelld, ettei kukaan ollut taaskaan

2500 Noratlas (kaytdssa vuosina 1956-64) ja taaempana C-160 D
Transall (kaytdssa vuosina 1965—85). Kuva: Heikki Tolvanen

Lockheed F-104G ZELL Starfighter varustettuna lentoonlahto-

\ raketilla, jotta kone olisi tarvittaessa saatu taivaalle osittain tu-
hotulta kiitotieltéd. Koneeseen voitiin myds sijoittaa ydinaseita.
Kuva: Heikki Tolvanen

* Yleisnakyma Gatowin hiljattain restauroituun museohalliin 3:een.
Kuva: Militérhistorisches Museum Berlin-Gatow

Ulkonayttelyalue kattaa noin miljoona neliometrié, jonne on
sijoitettu 70 ilma-alusta ja 60 muuta puolustusvoimien kalus-
toon kuulunutta esinettd kylmén sodan aikakaudelta. Alueella
sijaitsee yhdeksén hallia, joista kaksi on avoinna yleisolle. Muut
hallit ovat viel4 toistaiseksi varastoina ja tyGpajoina, mutta niis-
td on tarkoitus restauroida kolme hallia museokalustoa varten.

Museon visiona on luoda eri ilmailuaikakausien temaattisia
pienalueita, joissa on ikdén kuin pyséytetty sen aikainen hetki
Gatowin lentokentalla. Vierailijat on méiéra ohjata aikakaudes-
ta seuraavaan seuraten kronologisesti sotilasilmailun kehitysta.

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

Sinsheimin museossa
on tietenkin paroni von
Richthofenilta tuttu
kolmitaso Fokker Dr.I.
Kuva: Heikki ToIvanelI

huomannut hinen edes olevan poissa.
Toisaalta sangen harvoin kukaan kay-
kaan museon kellaritiloissa. Niinpa tar-
kastajan lapsuudestaan hyvin muista-
man bogo-tanssikappaleen "Moottoritie
on kuuma” sanoin oli syytd kaadntda
Taunuksen nokka jilleen etelddn vieval-
le Autobahnille lisimuseoiden kartoitta-
miseksi.

Koska termi "museodhky” ei sisélly
tarkastajan tiedossa olevaan sanastoon,
piti tarttua museohéarkaa sarvista ja ottaa
haltuun Sinsheimin ja Speyerin tekniset
sisarmuseot, jotka sijaitsevat lahella toi-
siaan satakunta kilometrid Frankfurtin
eteldpuolella. Museoiden 55 000 m2 si-
sitiloissa ja 110 000 m2 ulkotiloissa on yli
6 000 museokappaleen kokoelma. Nama
museot muodostavat yhdistettyna yhden
Euroopan suurimmista yksityisista tekni-
sistd museoista ja niissi vierailee vuosit-
tain jopa 1,5 miljoonaa kivijaa. Museoita
pyorittaa tuottoa tavoittelematon yhdis-
tys Auto & Technik Museum e.V, jolla on
noin 2 300 maailmanlaajuista jasenta.
Toiminta rahoitetaan jasentuloilla, lah-

—
Sinsheimin teknisen museon ﬁljas yliaani
huomaamatta. Kuva: Technik Museum Sinsheim




joituksilla ja tietysti museoiden paa-
symaksuilla ja matkamuistomyynnilla.
Technik Museum Sinsheimin histo-
ria ulottuu vuoteen 1980. Ryhma in-
nokkaita teknologianortteja helli aja-
tusta yksityisen teknisen museon pe-
rustamisesta. Saksalaiseen tyyliin nah-
katakin hihat kaarittiin ja jo seuraavana
vuonna avattiin Sinsheimiin 5 000 m?2
suuruinen museotila, josta nopeas-
ti muodostui suosittu vierailukohde,
niinpi jo muutamassa vuodessa muse-
on tilat kyettiin kolminkertaistamaan.
Teknisend museona Sinsheimissa
on esilla 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 venaldinen Tupolev Tu-144 -yli-
aanimatkustajakone, joita valmistet-
tiin vain 16 kappaletta. Sinsheimin
Tu-144 on ainoa koneyksilo Venajan
ulkopuolella, Venijalla on kuusi Tu-
144:44 museoituna. Sinsheimin yleis-
nakyman kruunaa vuonna 2003 saatu
Air Francen Concorde, joka tekee ro-
taatiota Tupolevin vanavedessa.
Sisarmuseo Technik Museum
Speyerin  synty oli  seurausta
Sinsheimin museon tilanpuutteesta.
Museoyhdistykselle avautui 1990-lu-
vun alkupuolella mahdollisuus laajen-
tua laheisen Speyerin kaupungin enti-
sen lentokonevalmistaja Pfalz Aircraft
Companyn tehdastiloihin. Museolla
on sisatiloja noin 25 000 m2 ja ulko-
nayttelytiloja 150 000 m2. Vuonna
1913 rakennettuun tehdashalliin on si-

Sinsheimin museon runsaudenpulaa — potkuri- ja suihkukoneita, helikoptereita, tankkeja,
sotilasajoneuvoja, moottoreita...museondrtin taivas. Aukeaman kuvat: Heikki Tolvanen
z —Er— —

——

Lentokonemoottorin kierratysta
parhaimmillaan — Roter Baron
-pratka varustettuna Rotec R3600
9-sylinterisella tahtimoottorilla.

Lentokonenopeuksilla suola-aavikolla — vuonna 1970 Gary Gabelichin Blue Flame
rikkoi maa-ajoneuvojen nopeusennatyksen (1014,656 km/h), joka rikottiin vasta
vuonna 1997, jolloin myos ylitettiin ensi kertaa @anennopeus maan pinnalla.

Speyerin teknisen museon lentolaitteet on nostett
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joitettu vintage-autoja, moottoripyo-
rid, junia, paljon paloautoja ja tietysti
pienemmaén kokoluokan lentokoneita.
Ulkona puolestaan on esilld muun mu-
assa Saksan laivaston 46-metrinen su-
kellusvene U9, maailman suurin pot-
kurikone 58 metrid pitkd Antonov
An-22 sekd uljaasti korkeiden pila-
rien paalle istutettu Lufthansan 747-
200. Jumbo on muuten ainoa lento-
kenttimuseoiden ulkopuolelle osina
kuljetettu ja uudelleen kasattu yksilo.
Ilma-aluksia Speyerin museoon on si-
joitettu noin 70.

Speyerin museon johtotdhti ei ole
kumminkaan minkééan sortin Mersu,
vaan vuonna 2008 hankittu venildinen
Buran-avaruussukkula. Sitd varten ra-
kennettiin kokonaan uusi 9 000 m2
niyttelyhalli, johon on sijoitettu myos
lentokoneita, ajoneuvoja ja avaruusai-
heista ndhtdvidd, muun muassa tays-
mittaiset replikat kansainvilisesta
avaruusasemasta ISS Columbuksesta,
Juri Gagarinin Vostokista sekéd ihmi-
sen ensimmaéiseni kuuhun vieneesti
Apollo 11 -laskeutumismoduulista.

Takana oli nelja mahtavaa museota ja

Ag-ruutuvihko tdynni muistiinpanoja
o S T
aken saattelee

tta Saksan
apuolella.
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Ford Focus

Speyerin museon "“johtopunatdhti” on venaldinen Buran-
avaruussukkula, joka kavi vain kerran miehittdmattomana
kiertoradalla. Kuva: Heikki Tolvanen

tarkastuskohteista. Oli siis loppuyhteenvedon aika:
Siis onko Saksa...huono maa? Tarkastajan oli todet-
tava, ettd Tohmajarven karhun lausahdusta ei voida
soveltaa ainakaan germaanien maan ilmailumuseo-
tarjontaan, pikemminkin painvastoin. Heidén pil-
kuntarkka pedanttisuuteensa on tuottanut maail-
manluokan museoita, joihin kannattaa matkata,
vaikkei menisikddn keihdstd heittim&an.

Onnellisin mielin Ilmailumuseotarkastaja vain-
si Taunuksensa kulkusuunnan kohti Perdpohjolaa
ja rakasta virastoaan. Eipa hinti siella kukaan ol-
lut huomannut kaivata, mutta onneksi arkiston iloi-
nen ryhmittelypaallikkd Sammy piti tapanaan ottaa ; s
tarkastajan aina avosylin vastaan. Ja mika parasta, i : = -
iarkﬁstijai(nrasitusastmakinolihelpottanut—aina- ! Entlsta tllavampl Focus — Vuoden Auto Suomessa 2019

in hetkeksi. >¢ 1

Taysin uusi Ford Focus on tilavampi kuin koskaan: enemman seka pé&i- etta jalkatilaa ja
entistd suurempi tavaratila. Uusi FordPass Connect -modeemi mahdollistaa mm.
etdavauksen/-lukituksen puhelimella. Edistykselliset Ford Co-Pilot360 -teknologiat,
kuten Aktiivinen vakionopeudensaadin Stop and Go -toiminnolla seka Ajolinja-avustin
puolestaan mahdollistavat mukavamman ja turvallisemman ajamisen.

IMT:n “siipeilija”-kurssikamut Speyerissa — kapteenit Jussi
"Kaba" Arantola, Esa "Eppu” Sirnio, Jukka “Jukka” Laatunen
ja Pentti "Pena” Saarela. Kuva: Heikki Tolvanen

Laakkonen avaa tammikuussa tayden palvelun
FordStoren Espooseen.

Tervetuloa tutustumaan ja koeajamaan Laakkoselle.
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ford.fi/focus

Taysin uusi Ford Focus -mallisto alk. 22.645,87 € (autoveroton suositushinta 19.330 € + arvioitu autovero COz-paastéilla 126 g/km 2.715,87 € + 600 €
toimituskulut). Ford Focus -malliston COz-padstét 119-159 g/km ja EU-keskikulutus 4,5-7,0 1/100 km (uusi mittaustapa). Vapaa autoetu alk. 515 € / kdyttoetu 365 €.
Tarkastaja kera uskoIIien Taunuksensa kyseleméssa "Ford Credit -esimerkkilaskelma / Focus Trend 1.0 EcoBoost 100hv 5-ovinen M6. Auton hinta toimituskuluineen yhteensd 22.645,87 €. Kasiraha 3.600 €, luoton
paikalliselta Piper J-3 Cup -pilotilta ohjeita I&himpaan perustamiskulu 190 €, luoton mé&édra 19.045,87 €. Laina-aika 61kk, vimeinen suurempi erd 9.406 €, korko 1.9 %, kasittelymaksu 12 €/kk, kk-erd 199 €. Luottokustannus

ilmailumuseoon. Kuva: Ford 2.300,13 £, luoton ja luottokustannusten yhteismddra 21.346 €, tod. vuosikorko 3,17 %. Edellyttaa hyvaksytyn luottopadtoksen ja kaskovakuutuksen. Luoton
myontaja Ford Credit, Ayritie 24, 01510 VANTAA. Hinnat 1611.2018 hinnaston mukaan. Stop & Go-toiminto ja Ajolinja-avustin vain automaattivaihteisiin malleihin.
Kuvan auto erikoisvarustein. Vuoden Auton Suomessa valitsee Auto- ja likennetoimittajat ry.

FordStore FordStore Laakkonen PORVOO
LAAKKONEN HELSINKI LAAKKONEN TURKU Ruiskumestarinkatu 4
Mekaanikonkatu 12, 00880 Helsinki Nikkarinkatu 1, 21280 Raisio 06100 Porvoo

ﬂ L A A KKO N E N Myynti 010 214 8110 Ford-myynti 010 214 7850 Ford-myynti 0102147012 o0 o o
Avoinna ma-pe 09-18, la 10-15 Avoinna ma-pe 09-18, la 10-15 Avoinna ma-pe 09-17, 13 10-15  m———

Puheluhinnat 010 —yritysnumeroon: 8,35 snt/puhelu + 16,69 snt/minuutti (sis. alv. 24 %)
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SUUNNITELTU LENTO YYZ—CPH
— SUUNNITTELEMATTAKO PAREMPI?

Kirjoittajan huomautus:

Seuraavassa tekstissa on kursiivilla joukko selven-
nyksia sekd omia nikemyksiani, joiden tarkoituk-
sena on auttaa hahmottamaan kuvaa siita toimin-
taymparistosta, missa elimme 1970-luvun alussa.

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

H_’)O
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Lauri J. Laine

eidat oli 1970-luvun alku-
‘ \ / I puoliskolla ldhetetty siirto-
lennolla matkustajina New
Yorkiin (JFK). Manhattanilla yopy-
misen jilkeen meidédn piti seuraava-
na paivana siirtya Torontoon (YYZ), ja
olla sielld vastassa Havannasta (HAV)
tulevaa DC-kahdeksikkoamme, jol-
le oli suunniteltu miehisténvaihto
Torontossa. Sieltd lentdisimme ko-
neen Kéopenhaminaan (CPH).
DC-8-miehisto6mme kuului kol-
me pilottia ja seitsemin lentoeman-
taa. Kapteenina oli Sakari Nikkola,
"Zachris", jonka kynasta lahtivit noi-
na vuosina lennokkaat kertomuk-
set kapteeni Hannu Koskikartion va-
rikkdista seikkailuista. Secondimme
(Second Officer) nimed en enaa
muista — anteeksipyynto héanelle.
Matkustamohenkilokunnan vanhim-
pana (Senior Attendant; SA) oli Anneli
Vapaavuori. Mina toimin miehistom-
me First Officerina eli "forstind”.

Tdmd “ensimmdinen upseeri”-nimi-
ke oli tarpeen siksi, ettd kyseiselle va-
kanssille vaadittiin ATPL-lupakirja.
Siten forsti pystyi toimimaan “pddal-
likkona kannella”, jos kippari ldhti
taakse lepadmddn. Tamd jarjestely
mahdollisti DC-8:ssa pitemmdit tyo-
ajat. Tamd ajattelu kuitenkin myo-
hemmin usein unohtui eri yhteyksis-
sd. Firstin hthamerkki oli kolme leve-
ad nauhaa. Se erotti meiddt tavallisis-
ta perdamiehistd. No, noista hihanau-
hoista voin ehkd myéhemmin kertoa.

Koska asiat eivat lainkaan menneet
etukiteen laadittujen suunnitelmien
mukaisesti, Zachris ja mina kirjoitim-
me Helsinkiin palattuamme muistion
tasta reissusta. Muistion alku kuului
néin:

"Motto: Jos tiami lento olisi
suunniteltu milla muulla tavalla
tahansa kuin se oli nyt suunnitel-
tu — tai jos se jopa olisi jaitetty ko-
konaan suunnittelematta, se oli-
si suyjunut paremmin kuin alun
perin tehdylld suunnitelmalla."
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Mita siis tapahtui?

Siirtolennolla

Koko DC-8-miehistémme oli siis me-
nossa matkustajina JFK:n kautta
Torontoon. Yopyisimme Manhattanilla
jatkaaksemme sitten seuraavana pai-
vana Torontoon, mistd meidan piti
saman tien viedd Havannasta saapu-
va DC-8 Koopenhaminaan. Jdisimme
sinne yoksi ja matkustaisimme seu-
raavana paivana kotiin siirtolennolla.
Tallaisen tehtdvankuvauksen saim-
me, kun haimme lentoomme liittyvat
asiakirjat. Lisaksi meille kerrottiin, et-
ta kyseessd oli Kuubaan lihteneiden
tanskalaisten vapaaehtoisten sokeri-
ruokosadon korjaamiseen osallistu-
neiden kotiinpaluu. Meidan ty6rupea-
mamme piti siis olla YYZ—CPH, mut-
ta toisin kavi.

Than totta: Tanskalaiselle nuorisol-
le oli chartrattu Finnairin DC-8:n
viemddn heidat kahdeksi viikok-
si Kuubaan auttamaan “aateveljid”
katkomaan sokeriruokoa ja hake-
maan heiddt sitten takaisin kotiin.
Ehkd mukana oli
thmisid 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
Koopenhaminaan
jasielta Helsinkiin.

Punalappu eli
Ilmoitus tehtdvis-
td ja tyoajoista
— Charter Flight
Notification  oli
punaiselle pape-
rille kopioitu do-
kumentti, johon oli
kirjattu charter-

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

Asian selvittdmiseksi menimme DC-
8:n ohjaamoon ja otimme sieltd
”Stockholm Radion” HF-yhteyden va-
lityksella puhelinyhteyden dispatche-
rille Helsinkiin. Kysymys: "Kumpaa
aikataulua haluatte meidan noudat-
tavan?" Vastaus: "Noudattakaa sita
uudempaa.”

"Stockholm Radio" kykeni tuohon ai-
kaan yhdistdmdadn lentokoneesta HF-
Jjaksoilla kdaytdvdn viestinndn puhe-
linyhteyden avulla edelleen minne
vain. Joskus kun oltiin maailmalla, si-
ta kautta muistettiin unohtuneita syn-
tymd- tai jopa hadpdivid! Pddasiassa
se kuitenkin oli tdrked vdline yhtey-
denpidossa maailmalta Finnair-
Helsinkiin. HF:n kdaytto vaati joskus
kdarsivallisyyttd. Se oli kovin altis ra-
diohdirioille, kohinalle. Piti ymmdr-

Zachris. Kuva: H. Karava
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tada, miten keskustelu eri taajuuksil-
la eteni vuorokauden ajasta riippuen
ert puolille maapalloa. Sen mukaan
tuli tarvittaessa vaihtaa kdytettdvdd
taajuutta.

Lennolle oli alun perin haettu USA:sta
reittilupaa HAV-YYZ yli USA:n ilma-
tilan. Kavi ilmi, ettd Toronto oli valit-
tu tankkauspaikaksi yksinkertaises-
ti siksi ettd se oli isoympyrareitilla.
Kiaytossa olevan konetyyppimme DC-
8-62CF:n range ei nimittiin riittanyt
valilaskuttomaan lentoon HAV-CPH.
Torontossa oli myds suunniteltu tehta-
viksi catering uplift: 200 lounassam-
pylda. Tahan oikoreittiin perustui en-
simmaisen punalappumme aikataulu.
USA:n viranomainen ei kuitenkaan
ollut voinut kisitella lupaa koska he
“virallisesti eivat tienneet”, misté lento
lahtisi. TAma johtui siit4, ettd heidan
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 reika.
Finnairissa taasen oli asia ymmaér-
retty niin, etteivat amerikkalaiset yli-
lennosta kysyttiessa olleet vastanneet
kieltavasti. USA:n viranomaisten vas-
tauksissa kuitenkin sanottiin niin sel-

vasti "ei" kuin diplomaatti vain voi
tuon sanoa kayttamattd sanaa "no".
Kyseisen kieltosanan kéytt6a kun pyri-
taan diplomatiassa usein valttimaan.
Olen my6hemmin ndhnyt kyseisen
kirjeenvaihdon.

Olin lentotoiminnan johtajana Airfix
Oy:ssd 2008—2009. Meilla oli jaa-

piti tdssd tapauksessa kierrdttdad
Helsingin kautta. Niinpd kone seisot
vitkon Havannassa odottamassa kah-
ta vaivaista rengasta! (Tdllaisessa ti-
lanteessa vaihdetaan aina molemmat
samalla akselilla olevat renkaat.)

Kun sitten lennon aika ldheni, jo-
ku Finnairista paatti kysya selko-

nyt Havannaan  gric ahistrand (vas.) Calle Wreden seurassa hotelli Biltmoressa.

Suomeen rekisteroi- Kuva: H. Kérava
ty Global Express
-litkesuthkari, jos-
ta oli puhjennut
rengas. Miamissa
(MIA) — 200 NM:n
padssd — oli huol-
topiste, missd noi-
ta renkaita olisi ol-
lut pilvin pimein.
Tarvittavia renkai-
ta ei kuitenkaan voi-
tu USA:n ulkopoli-
titkan vuoksi lahet-
taa suoraan MIA—
HAYV, koska jo pit-
kddn voimassa ollut
kauppapoliittinen

embargo esti sen.
Kuubaanhan ei viela
10 vuotta sitten saa-
nut viedd USA:sta
mitadn.  Renkaat

-

S —

New York, N.Y.
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The Biltmore oli aikanaan Manhattanin perinteikkaimpia hotelleja. Kuva: Biltmoren mainoslehtinen, H. Karavan kokoelmat
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kielelld, onko vastaus hakemuk-
seen Kuubasta ldhteville 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 lentaa.

Lento oli néin ollen reititettdva uu-
delleen siten, ettei se leikkaisi USA:n
ilmatilaa, mutta vélilasku oli edelleen
ajateltu tehtavaksi Torontossa, kuten
alun perin oli suunniteltu. Jeps, len-
to tuli siis ensin reitittda Havannasta
itddn Floridan eteldpuolelta, sitten
edelleen USA:n aluevesirajan ulko-
puolelle. Karkea yleissuunta olisi koil-
liseen. Sitten piti kiertia Mainen osa-
valtio ja kaantyi sen jilkeen lounaa-
seen hakemaan noita 200 lounassam-

pylaa.

Nyt kannattaa katsoa karttaa!
Turhaa lentdmista oli tulossa aivan
suhteeton mddarda.

No, olihan tdssd jokin yhdista-
via logiikka, nimittdin sana "lou-
nas". Ensisijaisesti koneen piti vie-
da Havannasta lahteneet matkaajat

Kopikseen — siksi suunta olisi otettava
uudelleen koilliseen. Uusi aikataulu-
tus oli sellainen, ettd Toronton keikka
noiden lounassampyl6iden vuoksi oli-
si lisdnnyt kokonaislentoaikaa HAV—
YYZ-CPH noin neljalla tunnilla!

Kun sittemmin lensin ensimmdisen
kerran Torontoon yépymddn, menin
heti ldhimpddn deliin ostamaan to-
rontolaisen lounassampylan! Ei muu-
ten ollut maultaan tai rakenteeltaan
mitenkddn ihmeellinen tuo "Toronton
sampyla", joiden hakemista varten
DC-8:lla olist katkkiaan pitdanyt len-
tad ylimadardiset nelja tuntia.

Loppumatkalla JFK:lle tarkastelimme
koneessa radiolla saamaamme uutta
aikataulua. Havaitsimme heti, ettd ka-
simme olisi USA:n ilmatilan kierron
vuoksi tullut Havannasta Torontoon
vasta kun koko kenttd oli jo suljet-
tu yolentorajoitusten vuoksi, koska
USA:n ilmatilan kierto lisdisi lentoai-
kaa HAV-YYZ noin kolmella tunnilla.
Meille annettu uusi aikataulu johti sii-
hen, etta kyseessa oli lopulta "Mission
impossible; Airport closed; Case clo-
sed”. Jotain oli néin ollen tehtava.

Finnairin toimisto Manhattanilla sijaitsi paraatipaikalla 5th Avenuen varrella. Kuva: H. Karava
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Sithen atkaan meilla oli vield kak-
si paksua henkilokohtaista Jeppesen
Airway Manual -kansiota “singereis-
samme” (Friitalan valmistamat reit-
tilaukkumme muistuttivat Singerin
ompelukoneiden laukkuja), joten saa-
toimme jo lennolla pohtia tilannet-
ta ennen New Yorkiin saapumista.
Nykyddnhdn nuo Jeppesen-tiedotkin
ovat kdytettdvissd sahkoisessd muo-
dossa.

Manhattanilla

Passtydamme New Yorkissa miehisto-
hotelliimme The Biltmoreen, me kol-
me pilottia makasimme pian hotellin
briefaushuoneen lattialla Jeppesen-
kartat levitettyina ja kuuntelimme ta-
vanomaisen reittimiehiston vinoilua
"Etteko voisi jo relata vahdn?" Samalla
kun me mietimme kuumeisesti toi-
mintavaihtoehtojamme, heidédn toi-
mintamallinsa puolestaan oli pelkis-
tetyn elegantti: Pizzaa ja Budweiseria.

Perinteikds Biltmore-hotelli sijaitsi
keskelld Manhattania aivan Grand
Central Terminal -rautatieaseman
vieressd. Briefaushuone kuului yhtién
hotellisopimukseen. Miehistot saivat
pdivittdin kdyttéonsd huoneen, missd
el kukaan asunut, vaan se oli pelkds-
tdan tarkoitettu "lennon jalkeiseen,
kipparin pitamddn de-briefaukseen
lennosta”; asemalta oli helppo kdyda
hakemassa pizzaa, voileipid ja olutta.

Monien murheeksi Biltmore suljettiin
1981, kun Milstein Properties purki
rakennuksen tehddkseen siitd Bank
of American itdrannikon pddkontto-
rin. Jaljelle jdtettiin vain suuri osa al-
kuperdisestd terdasrungosta sekd ra-
kennuksen uuteen aulaan siirretty
Biltmoren alakerran tiloissa vuosi-
kymmenet riippunut pronssinen kel-
lo, kuuluisa Palm Court clock, josta oli
tullut newyorkilaisen paremman vd-
en tapaamispaikka “Under the Clock”.

Seuraavana aamuna ryntasimme aa-
mutuimaan Finnairin Fifth Avenuen
toimistoon pohtimaan tilannetta. Enta
jos meidat lennatettiisiinkin Toronton
sijaan miehistonvaihtoon vaikkapa
Bahamalle tai Bermudalle? Liian myo-
héain, kaikki noiden kohteiden lennot
olivat jo lahteneet. "Asia olisi pitanyt

paattda viimeistaan eilen.”
b/ g



Never stop improving.
Uusi C-sarja ja ©Q Boost.

. -,\?" - Voiko parasta parantaa? Uuden Mercedes-Benz C 200 -mallin bensiinimoottori
S SeEL hy6dynt&d ensimmaisté kertaa 48 voltin sdhkojérjestelmaa ja EQ Boost -toimintoa, jonka
W - ; '. ansiosta moottori herdd nopeammin toimintavalmiuteen ja joka tuo lisdtehoa kiihdytyksiin.
| i R “ Uusi C-sarja on dynaamisempi ja urheilullisempi kuin koskaan.
: - . .'_E i Lue lisda mercedes-benz.fi/uusi-c-sarja.
. ' X 5 Vakiovarusteina mm.
] "* o : - Automaattivaihteisto (9-vaihteinen) - Thermatic-ilmastointiautomatiikka
%= : - Peruutuskamera - Sisatilan valopaketti
- ‘“ - 10-puolaiset kevytmetallivanteet - Etuistuinten mukavuuspaketti

- LED High Performance -ajovalot

C-sarja alk. 39 935 €

Mercedes-Benz C 160 A Business kokonaishinta alk. 39 9734,83 €. Vapaa autoetu 755 €/kk, kayttdetu 605 €/kk. CO,-paastot uusi mittaustapa; = WL'i'P 167g/k;h,
EU-keskikulutus 7,4 1/100 km. Mercedes-Benz C 160 T A Business kokonaishinta alk. 42 687,61 €. Vapaa autoetu 795 €/kk, kayttoetu 645 €/kk.
CO,-paastot uusi mittaustapa - WLTP 172 g/km, EU-keskikulutus 7,6 |/ 100 km. Huolenpitosopimus 3 vuodeksi kiintedlld kk-maksulla alk. 32 €/kk.

Hinnat sis. alv:n, arvioidun autoveron ja toimituskulut 600 €. Kuvan autot lisdvarustein. Ajotietokoneen kieli: suomi.

VEHO HERTTONIEMI VEHO MERCEDES-BENZ AIRPORT VEHO OLARI Ma-pe 9-18  Huolto Puhelun hinta 010-numeroihip: ‘ VEHO.FI
Mekaanikonkatu 14, Helsinki  Ohtolankatu 10, Vantaa Piispankallio 2, Espoo  la 10-16 Ma-pe 7-18 8,35 snt/puhelu + 16,69 snt/min. (sis. alv. 24 %). OMAVEHO.FI

010 569 3400 010 569 3300 010 569 2555 010 569 8080



MENNEILTA VUOSIKYMMENILTA

Yhtiolla oli vield tuolloin Viidennelld
Avenuella nayttdvd katutason toimis-
to, jossa oli huippumoderni suomalai-
nen kalustus. Kustannusten sddstdami-
seksi toimistosta myohemmin luovut-
tiin.

Soitto Helsinkiin: Dispatchin ja lii-
kennesuunnittelun kanssa pohdim-
me myo6s vaihtoehtoja, joissa ko-
ne lentdisikin Havannasta jonne-
kin Euroopassa. Sinne ldhetettai-
siin vastaan vaihtomiehisto. Siitakin
keskusteltiin, ettd IH antaisi poik-
keusluvan lentoaikaméiraysten ylit-
tdmiseen ja tankkausvalilaskun jal-
keen sama miehisto lentdisi koneen
Koopenhaminaan. Naistd kuitenkin
luovuttiin.

Sitten aloimme selvittaa Kanadan
alueen reittivaihtoehtoja. Ongelmana
oli kentilla vallitseva huono sia, kos-
ka ennuste siksi paiviksi lahes kaik-
kialle oli taysi tymé&. Ainoa toivoa he-
rattdva kenttd oli Goose Bay (YYR).
Sinne paastessaimme tyOaikaa olisi
kuitenkin kasaantunut yli 16 tuntia.
Jos olisimme vaihtaneet miehiston
Goose Bayssi, meidit ja matkustajat
olisi jouduttu lepoaikamaaraystemme
vuoksi yovyttdimaan siella.

Edellisen talven kokemuksesta tiesin,
ettd Goose Bayn Holiday Innissd, jo-
ka silloin oli kyldn ainoa majoituslii-
ke, oli tilaa alle 30 henkilélle. Olimme
tuolloin  tehneet “viirupyrstélld”
(Kar-Airin vdreissd ollut DC-8-51

OH-KDM, jonka kantama ei ollut
kaksinen) tankkausvdlilaskun Goose
Bayhin. Tankkaukseen liittyvdn tek-
nisen vian vuoksi oli uhkana joutua
yovyttamddn sielld 186 matkustajaa
plus 10 hengen miehisto tyhjdan lento-
konehallin lattialle levitettyjen patjo-
Jjen pddlla. Vaikka matkustamohen-
kilokunnalla oli tuolloin tiukka yli-
tyokielto, kaikki olivat valmiit jatka-
maan Helsinkiin, jos vain saamme
koneen kuntoon. No, kone tuli muu-
taman tunnin varkkdadamisen jalkeen
kuntoon ja Idhdimme Helsinkiin.
"Mieluummin kotiin, kuin yo lento-
konehallin lattialla”. (Halli oli jo tyh-
jennetty lentokoneista ja NATO:n ma-
kuualustat levitetty hallin lattialle.
Miehistolle oli varattu verhoilla eris-
tetty tila.)

Ainoa kenttd, joka antoi meille hie-
man toivoa, oli Halifax (YHZ). Soitto
Finnairin Kanadan piiripaallikko
Eric Ahlstrandille: "Hanki meille lu-
pa Halifaxiin ja kiireesti". Ericin vas-
taus oli: "Uskon saavani sen paivassa
tai parissa". Totesimme: "Vaira vas-
taus, tarvitsemme sen tdnaan", ja sel-
vitimme hanelle tilanteen. Eric sai lu-
van nopeasti hoidetuksi.

Soitto jalleen Helsinkiin, dispat-
chiin: "Lahetda Havannaan tuolle
lennolle company flight plan (CFP)
USA:n ilmatila kiertien Havannasta
Halifaxiin. Tee my0s normaali ATS-
lentosuunnitelma tuon mukaan. Laadi
meille CFP YHZ-CPH ja tee siihen

liittyvd ATS FPLN. Kerromme myo6-
hemmin mihin SITA-osoitteeseen
Halifaxissa nuo tiedot voi lahettd4.”
Emmehin viela olleet lahellakaan
Halifaxia.

Nyt tuli kiire. Ainoa lento Halifaxiin
lahti muutaman tunnin péaéistd. Me
olimme edelleen Manhattanilla, kol-
me pilottia Finnairin toimistossa ja
emannat ties missa. Arvioin tyttGjen
normaaleja kulkureittejd, niinpa ryn-
tdsin Rulanen kemppariin, mistd he
tapasivat ostaa meikkeja. Siella hei-
ta oli kaksi, —"Nyt kiireesti hotelliin
pakkaamaan, pick-up on parin tunnin
paastd”. —"Mutta meilldhan on 1ahto
vasta iltapaivilla...!]” —"Ei ole, se on
ihan kohta.”

Sitten taksiin ja West Siden ran-
nan Jose’s Shopiin, mistd miehist6il-
13 oli tapana ostaa kovalla alennuksella
Samsoniteja, Ray-Baneja, tennismai-
loja, farkkuja, sukkia ja paljon muuta.
Pyysin taksia odottamaan. Kaupasta
yhytin kaksi eméntd4. Kasassa oli nyt
nelja, tuolla maarilla voisi jo yrittaa.

Se oli viranomaismddrdysten ja yh-
tion matkustamokdsikirjan mukai-
nen vahimmadismiehitys DC-8:ssa.
Asemapaikalta Helsingistd ldhdettd-
essd koneessa oli aina oltava vdhin-
tddn viisi emdntdd tai stuerttia. Jos
syysta tai toisesta yksi tuli kykene-
mattémdksi suorittamaan tehtdvddn-
sd, lento saatiin kuitenkin suorittaa
loppuun neljalld. Pitemmilld lennoil-
la tai kiireiselld lyhyelld reittilennolla
kuten lontoolaisella saattoi olla kuu-
deskin, Atlantin ylittavilla tilauslen-
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mukaan téllaisella lennolla tuli nimit-
tiin olla SA. Uskoimme, ettd jos em-
me tavoita Annelia, saisimme tassa ti-
lanteessa ehka puhutuksi Havannasta
lahteneen miehiston SA:n jatkamaan
kanssamme Kopikseen asti, missi
olisi miehiston vaihto jatkolennol-
le Helsinkiin. Emme kylldkédan tien-
neet, keitd Halifaxiin tulevassa mie-
histossa oli. Jatimme joka tapauk-
sessa Annelille viestin siitd mitd oli
tapahtunut ja pyysimme hinta tule-
maan kentélle mahdollisimman no-
peasti. Toivoimme, ettd han viela eh-
tisi mukaan.

Tullessamme JFK:lle Air Canadan
kayttdmaan British Airwaysin termi-
naaliin totesimme, etté lento Halifaxiin
oli onneksemme tunnin myGhassa.
Soitto hotelliin ja puheviesti Annelin
huoneeseen: "Nyt akkid kentille ja
BA:n terminaaliin!" Noin tunti ennen
koneen uutta laht6aikaa kentélla tuli
kuulutus "Captain Nikkola of Finnair,
please take white courtesy telephone".

Tuolloin — kauan ennen matkapuhe-
linten atkaa — USA:ssa saattoi soit-
taa lentoyhtion terminaaliin ja pyy-
taa kuuluttamaan nimettyd henkiloda
valkoiseen puhelimeen, joita oli sijoi-
tettu eri puolille terminaalien aluet-

——

ta. Puhelu yhdistettiin aina tdllaiseen
luuriin.

Zachris juoksi puhelimeen. Anneli
aloitti, huolellisesti  artikuloiden:
"Mutta mité..." Zachris katkaisi lau-
seen lyhyeen: "Nyt pikaisesti tavarat
laukkuun ja taksilla JFK:lle BA:n ter-
minaaliin!" Tunti olisi kovin tiukka ai-
ka ehtié taksilla JFK:1le Manhattanilta.
Koneen boardaus alkoi eikd Annelia
nakynyt eika kuulunut. Odottelin han-
ti terminaalin ulkopuolella. Koska ai-
ka oli vahissi ja BA:n terminaali var-
maan Annelille outo, eiki aikaa etsis-
kelyyn tulisi olemaan, olimme teh-
neet viestiketjun, jossa Zachris seu-
rasi matkustajaputken paissia koneen
boardauksen edistymisti. Kun viimei-
nen matkustaja ldhestyi koneen ovea,
Zachris nostaisi kdaden ylos. Secondi,
joka oli siten sijoittunut, ettd han naki
sekad Zachriksen ettd minut, joka olin
ulko-oven tuntumassa odottelemassa
Annelia, nostaisi kitensa. Kun viimei-
nen matkustaja oli mennyt koneeseen
Zachriksen tuli laskea kasi alas, jol-
loin secondi laskisi oman katensa alas
ja minun tulisi 1dhted juoksemaan ko-
neelle. Aika akkia sain timan mukai-
sesti merkin pinkaista juoksuun.
Juuri kun olin 1dhdossa liikkeelle ul-

ko-ovelta, néin keltaisen taksin kaar-
tavan oven eteen. Sen takapenkilla is-
tui vaaleatukkainen, ryhdikids Anneli
— tuosta hahmosta ei voinut erehtya.
Huusin secondille: "Pidételkaa konet-
ta", juoksin taksin luo, kaivoin Annelin
laukut taksin tavaratilasta ja sanoin
"Nyt juostaan." —"Mutta mini en ole
vield saanut kuittia", sanoi taksin vie-
ressi seisova Anneli —"Nyt ei ole aikaa
kuitteihin, vaan juostaan, vaikka olet-
kin hieno nainen!" sanoin mina.

"Hieno nainen" ei sithen atkaan juos-
sut julkisella paikalla. No, ajat ovat
muuttuneet tdssdakin suhteessa.

Samalta gatelta oli meidan lentom-
me jalkeen lahdossa Air Indian B747.
Tuohon aikaan JFK:lla turvatarkas-
tukset tehtiin gatella. Sinne oli jo muo-
dostunut noin 200 ihmisen jono Air
Indian lennolle. Hyppidsin 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 jadnyt seisomaan
jonoon noin numerolla 201. Hain
Annelin, hyppéytin hianet narujen yli
ja sanoin tarkastajille "She is in a hur-
ry too." "Yes", he sanoivat.

Lento- ja laivamiehistdjen suosima Jose's Shop sijaitsi
Manhattanin lansilaidassa 12. Avenuen ja 48. kadun
kulmauksessa. Kuva: H._Kﬁréi‘y

Havannasta Torontoon tuleva lento olisi joutu-

nut tekemaan valtavan kierroksen koska sen ei
sallittu tulevan USA:n ilmatilaan. Halifaxin sijain-
ti oli tdssa mielessa ongelmaton kun lopullisena
maaranpaana oli Kéépenhamina.

noilla joskus jopa seitsemads.

Lahto JFK:lle

Olimme tilanneet kuljetuksen kental-
le Halifaxiin lahtevéan koneen aikatau-
lun mukaan. Hotellin aulassa odotta-
massa bussin tuloa oli kolme pilottia
ja nelja lentoemantaa. Kasi nuorinta
emantdaamme tuli ohitsemme hotelliin
"lepuuttamaan jalkojaan" ennen suun-
niteltua siirtoa Torontoon. —"Nyt ka-
mat sassiin kassiin ja alas!” —"Mutta
meilldhan on vield pari tuntia aikaa
1aht66n.” —"Ei ole, 1aht6 on niin pian
kuin olette alhaalla!”

Nain oli kasassa jo kuusi eméin-
tda, mutta meiltd puuttui vield SA eli
Anneli. Finnairin oman ohjeistuksen

T,
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Putkessa Zachris ei ollut luovuttanut
taistelua. Hén piti toisella kadella 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 1aheskian paasseet istu-
maan, kun kippari tondisi tehot tiskiin
ja aloitti rajun rullauksen. Koneen lii-
kekielesta tunnisti, ettd Air Canadan
kippari ei tykdnnyt meista. Kiire oli
meiltd kuitenkin paattynyt ja saatoim-
me vihdoin hengihtaa.

Halifaxissa

Kun Air Canadan lentomme vihdoin
oli laskeutunut Halifaxiin, jarjestim-
me kentélld ensiksi itsellemme ho-
tellihuoneet tydaikamasraysten mu-
kaista lepoa varten. Samalla varasim-
me hotellihuoneet my6s Halifaxiin
jaavaa miehistoa varten. Sitten ker-
roimme Air Canadan porukalle mita
haluamme tapahtuvan, jos Havannan
koneemme mahdollisesti paasee las-
keutumaan. Tilasimme tankkauksen,
vessan tyhjennyksen, kahvin seka juo-
maveden tayton. Tietenkin tilasimme
myos nuo edelld mainitut 200 lounas-
sampyldd! Pyysimme, ettd he myos pi-
taisivat kentan kahvilan auki silta va-
ralta, ettd kone laskeutuu.

Jos kone ei olisi padssyt saan vuok-
si — joka ennusteen mukaan tulisi ole-
maan todella huono — laskeutumaan
Halifaxiin olisi sen ainoa mahdolli-
suus saattanut ol-
la julistaa "flight tgjen piirissa suosittu
emergency’  ja I
vain menna las-
kuun jonnekin, | ——
joko Halifaxiin tai
jonnekin muual-
le. En tiennyt mi-
ka heilla oli vara-
kenttiana.

Tassd yhteydes-
sd on syytd muis-
taa, ettd jos len-
non alkaessa asi-
at on suunnitel-
tu otkein, mutta

alkavat lennon
atkana  jostain
odottamattomas-

ta syysta mennd
solmuun, on har-
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kintavalta ratkaisusta tdysin ilma-
aluksen padllikolld. Tormadsin aikoi-
nani tdhdn joidenkin nuorten kippa-
rien kanssa: "Mitd ma teen, jos kai-
killa kentilla sad on alle minimin...?"
Vastasin: "Sa meet laskuun jollekin
kentdlle, minne polttoaine riittdd ja
missd arvioit olevan parhaat olosuh-
teet. Sitten sd vaan kirjoitat heti ra-
portin IH:lle.” Tamd on edelleen myos
EASA:n kanta.

Otimme Halifaxissa pakollisen levon.
Kyseinen lepo jii kuitenkin todellisuu-
dessa varsin lyhyeksi, koska epailim-
me, ettei kukaan meistd kotvaan tu-
le vierailemaan tuossa kauniissa kau-
pungissa. Teimme siis pienen kave-
lylenkin. Maardysten minimit kuiten-
kin taytettiin, vaikka unet ehka jaivat
hieman lyhyiksi.

Matkatessamme sitten taksilla ti-
hedssd sumussa lyhtypylvaalta lyhty-
pylvaalle kohti lentokenttid, 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". Han pyo-
ritteli paataan.

Odottaessamme konetta seurasim-
me noin tunnin ajan RVR:n kehitty-
mistd. Finnairin minimi-RVR oli 1600
ft. Tuon tunnin aikana RVR heilui va-
lilla 1200-1800 ft. Lennonjohto tie-
si tilanteen, koska he kysyivat meilta
ATC-briefingissd mikd meidan RVR-
lahestymisminimimme oli. Kasimme

<

tullessa ulkomerkille sille ilmoitettiin
RVR-nikyvyydeksi juuri tuo 1600
ft! Silld hetkelld emme en&da olleet
ATC-briefingissa seuraamassa RVR-
mittarin lukemaa.

Koneen ovien avauduttua olimme
todella iloisia siiti, ettd olimme ehti-
neet saada Annelin mukaan. Ovelta
meitd nimittdin tervehti tuon lennon
SA, lentoemainta- ja stuerttiyhdistyk-
sen (SLSY) tunnetusti tiukka puheen-
johtaja. SLSY veti tuolloin ankaraa lin-
jaa, jonka mukaan tytaikojen maksi-
mirajoja ei tule ylittdd misséén tilan-
teissa. Arvailimme mika hanen reak-
tionsa olisi ollut, jos hantd olisi pyy-
detty jatkamaan vield kuusi tuntia
Kopikseen.

Kun menimme  ohjaamoon,
Havannasta saapuva kippari ihmette-
li missa hitossa he ovat ja mita hittoa
te teette tailld, meiddn ja teidanhin
piti lentda Torontoon. Miehisto oli il-
man sen kummempia selityksia saanut
Havannassa vasta kentilla uudet plaa-
nit Halifaxiin. Thmettely loppui vasta
kun olimme selostaneet heille tilan-
teen. Tiedossani ei ole, miten he itse
lopulta paasivat Halifaxista Suomeen.

Varsinainen lentotehtavamme

Paasimme vihdoin suorittamaan teh-
tdvaa, jota varten olimme koko mat-
kalle lahteneet. Sumu ei estényt len-
toonldahtoa, ja ilmaan paidstyimme
Atlantin ylitys Ko6penhaminaan su-

Biltmore-hotellin vieressa sijainneessa MCANN's-ketjun ravintolassa oli tunnetusti maukkaat hampurilaiset. Se oli miehis-
. Namakin ruokapaikat ovat siirtyneet historiaan jo muutama vuosikymmen sitten. Kuva: H. Karava
L
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jui ilman sen kummempia kommer-
venkkeja.

Laskeuduttuamme Kopikseen meil-
1a oli suunnitelman mukainen mie-
histonvaihto. Meidén olisi tullut jaa-
di sinne lepoon vuorokaudeksi, mutta
jokainen meista kuitenkin halusi jo ko-
tiin, kun kerran konekin oli valmiina
javieldpa tyhja, koska Kuubasta palaa-
vat matkustajat olivat tdssd vaiheessa
poistuneet.

Pyysin Finnairin virkailijaa hake-
maan meidan paivirahamme, mutta
peruuttamaan hotellit, koska me jat-
kaisimme kotiin. Han alkoi mussuttaa,
ettei meille kuulu paivarahat, jos he-
ti jatkamme Helsinkiin. Minulta paloi
pére totaalisesti. Vasyneend tiuskaisin:
"Kuule jatka, jos me olisimme tehneet
vain sen mitd meiltd normaalisti odo-
tetaan, niin tdman lennon kustannuk-
set olisivat olleet monituhatkertaiset
noihin paiviarahoihin verrattuna. Hae
ne nyt vaan akkia!” Virkailijan pulli-
kointi loppui siihen ja paiviarahat oli-
vat hetken kuluttua kddessani valmii-
na miehistolle jaettaviksi.
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Tuolloin kaikki ulkomaan pdivdra-
hat sisdltyivdt yhtion ulkomaan toi-
mistojen tilinpitoon ja maksettiin
niiden kassasta. Ei tarvinnut hakea
Suomen Pankilta lupaa vaihtaa va-
luuttaa. Elimme vield valuuttasadan-
nostelyn atkaa.

Jélkipuhe

Tam&a tarina olisi voinut paat-
tyd useammalla eri tavalla omas-
ta suhtautumisestamme riippuen.

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

Vaihtoehto 2: Jos emme olisi pon-
nistelleet riittdvasti SA:mme Annelin
saamiseksi mukaan ja Havannasta tu-
leva SA olisi kieltdytynyt jatkamasta
Koopenhaminaan asti, olisimme eh-
ka joutuneet jadmaan Halifaxiin. No,
mikas meilld olisi ollut viettaa aatteen
ja sokeriruo’on poiminnan kyllastami-
en matkustajiemme kanssa vuorokau-

si kauniissa Halifaxissa — olisi tosin
tullut yhtiolle kovin kalliiksi.

Vaihtoehto 3, joka my0s toteutui:
Emme antaneet periksi, vaan otim-
me haasteeksemme kaikkien ilmen-
neiden ongelmien ratkaisemisen, jot-
ta paastiisiin sekd yhtion ettd matkus-
tajien kannalta parhaaseen mahdolli-
seen lopputulokseen. Niin uskokseni
olisi toiminut myos fiktiivinen kaptee-
ni Hannu Koskikartio, hidnen asenne-
maailmansahan oli suuren humanis-
timme Zachriksen luoma.

Tammoiset  tapahtumat  olivat
mielestdni litkennelentdjan tyon
suola. Silloin sai vield ajatella!
Nyttemminhdn on EASA CRM-
koulutusohjeissaankin sisallyttinyt
yhdeksi lentdjien koulutustavoitteek-
st “kyvyn tilanteen mukaiseen ajat-
teluun”. Hyvd niin, koska todellinen
maailma ei ole binddrinen.

Jerry
>¢
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TURVATOIMIKUNTA

FPA:N JA SLL:N TOIMINTA HATATILANTEESSA

IFALPAn jdsenistoon kuuluvat lentdjdaliitot ovat
varautuneet sithen, etta liiton jdsen joutuu maa-
ilmalla hdtdtilanteeseen tai ulkomainen kollega
joutuu hdtdatilanteeseen Suomessa. Ndathin avun-
tarpeisiin vastaavat Suomen Lentdjaliitto FPA:n ja
Suomen Liikennelentdjdliitto SLL:n Toiminta hd-
tatilanteessa -mallit. Seuraavassa kerromme lyhy-
esti sitd, mitd ndma toiminnot pitdvdt sisalladan.

Petri Pitkanen
FPA:n turvatoimi-
kunnan pj.
A320-peramies

PA:n ja SLL:n toimintamallit
Fovat monelta osin paallekk&isia.
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
lentdjia, FPA:ssa on haluttu varmistaa
turvaverkko my6s muille kuin SLL:n
jasenille. Talla hetkell pitkalti samat
henkil6t hoitelevat hatitilannetoimin-
taa siitd riippumatta onko se otsikoitu
SLL:n vai FPA:n alle. Toisaalla tassa
lehdessi kerrotussa Kittilan tdméan-
vuotisessa tapauksessa lentajat eivat
ilmeisesti olleet mink&én liiton jase-
nid, mutta kollega-apu toimi hyvin
niin Suomessa kuin Saksassakin.
Alla esitellaan kaksi padasiallista
skenaariota, joilla liiton hatitilanne-
toiminta saadaan kdynnistymaan.

Skenaario 1:
Suomalainen pilotti hdddssa maail-
malla

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

I o

= Lauri Soini
SLL:n turvatoimi-
" kunnan pj,
A320/330-perdmies
=

le. Numerossa on vuorokautinen pai-
vystys, jonka kautta IFALPA halyt-
tda apuun seka paikallisen lentdjayh-
distyksen ettd FPA:n. Riippuen siita,
missd maassa pilotti sattuu hadassa
olemaan, paikallinen lentajayhdistys
voi paikallistuntemuksellaan auttaa
hyvinkin paljon enemméin kuin esi-
merkiksi oma lentoyhtio, joka luon-
nollisesti pyrkii olemaan henkilokun-
tansa tukena. Esimerkiksi Brysselin
terrori-iskujen aikana Belgian lenta-
jayhdistys auttoi suomalaisen lento-
miehiston kotiin poliisin saartoren-
kaan sisdltd hyvin nopeasti, muuten
sithen olisi saattanut menni useita
paivia.

Suomesta lentdjayhdistys antaa
ennen kaikkea lainopillista apua, ja
tdhdn ovat sekd SLL ettd FPA varan-
neet valmiiksi kohtalaisen budjetin.
Tarvittaessa apu voi sisdltid myos
paljon muuta kaytdnnon tukea, sekd
henkisen puolen selviytymisapua, ku-
ten esimerkiksi CIRP-tukea (Critical
Incidence Response Program), josta
on lisda tietoa tdméan lehden toises-
sa jutussa.

Skenaario 2:
Ulkomaalainen pilotti hadassa Suo-
messa

Kittila-case, vaikka se toteutuikin
enemman yksittdisten valveutuneiden
lentdjien kuin hatatilanneorganisaa-
tion kautta, osoitti, miten moninaista
apua lentdja voi meiltd suomalaisilta
kollegoiltaan saada. Lainopillinen tu-
ki on tarkeaa, esimerkiksi se, etti len-
tdja tietdd, milloin hénta kuulustelee
poliisi ja milloin hanta kuulee onnet-
tomuustutkija - ja ettd han tietaa, mita
eroa niilla hanelle on. Kaytannon tuki
sisdltda niinkin selvia asioita kuin ra-
vinnon hankintaa, puhelimen laturia,
kuljetuksia, talvivaatteita ja kollegan
asiantuntevaa kuuntelemista.

Mahdollisten hatétilanteiden mo-
nimuotoisuuden ja apuhenkilGston va-
hiisyyden (jotka ovat ehka juuri len-
nolla) takia hatatilannemalli on hyvin
yksinkertainen ja joustava. Padasia on,
ettd joku asiaa tunteva henkil6 saa
ajoissa tiedon, ja pystyy kidynnista-
maan liiton sisdiset ja ulkoiset toimet.
Prosessi on yksinkertaistettu oheises-
sa kaaviossa.
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IFALPA
member

association help
request

\ IFALPA HOTLINE
FPA
Member
Incident
\ Lentoyhtio OPS,
jasenyhdistys

FPA member
Private Help
Request

FPA:n ja SLL:n hititilannetoimintamallissa toi-
mintaan osallistuvilla on kdytossdan checklista ja
muistiinpanopohja, joiden avulla varmistetaan,
ettd olennaisimmat tiedot tilanteesta saadaan sa-
man tien selville ja kirjatuksi. Checklista muistuttaa
muun muassa seuraavien asioiden selvittimisesta:
tapahtumapaikka, henkilon sijaintipaikka, yhteys-
tietojen vaihto, tapahtuman kulku, lisdna on luet-
telo muista asioista, jotka on parasta selvittda niin
pian kuin mahdollista. Samalla listalla on my0s toi-
mintaohjeita pulaan joutuneelle lent&jille, jotta han
ymmartdi oikeudellisen asemansa paremmin. >¢
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FPA Paivystysryhma 2018:
1. Petri Pitkanen

2. Akseli Meskanen

3. Lauri Soini
4. Jussi Ekman
5. Heli Hagman

Ensimmaisena
tiedon saanut

\/

 Ota ylos tiedot tilanteesta

« Kutsu koolle FPA-H-
organisaatio checklistan
mukaisesti

 Jos avunpyynto
IFALPA:Ita jasenyh-
distyksen pilotin autta-
miseksi, toiminta me-
nee ensisijaisesti FPA-H-
organisaatiolle

.E.M
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KITTILAN ONNETTOMUUDESSA
ANNETTU VERTAISTUK]

Kittildn lentoaseman asematasolla sattui tammikuun 2018 alussa kuolemaan joh-
tanut onnettomuus, jossa kolmihenkisen miehiston kapteeni menehtyi Gulfstream
G150 -mallisen litkesuihkukoneen oven iskeydyttyd hdntda vasten suurella voimalla.
Kapteeni oli Saksan kansalainen. Muut miehiston jasenet, bulgarialainen peramies
ja vendldinen lentoemdntd, olivat yksin vieraassa maassa. Menehtyneen kaptee-
nin miehistoon kuuluville kollegoille haluttiin tarjota apua ja tukea. Tama on kan-
sainvdlinen, kollegiaalinen tapa ja nyt oli aika toimia. Tdstd oli kyse, kun ensim-
mdiset uutiset Kittildn onnettomuudesta tulivat SLL:n toimihenkiloiden tietoon.

Lauri Soini

aikka koneen miehisto oli
s ; IFALPA:n ulkopuolisen busi-
ness-operaattorin  palveluk-
sessa, SLL:ssa aloitettiin tukitoimien
valmistelu. Koska oli meneilldan tal-
visesonki, oli toivoa, ettd Levi-Yllds-
alueella olisi SLL:n jasenkunnan edus-
taja, joka pystyisi toimimaan miehis-
tonjasenten tukena. Heti alkuun saim-
me suosituksen ottaa yhteyden elakoi-
tyneeseen kapteeniin, joka oli Levilla
talviasunnollaan ja mahdollisesti pys-
tyisi olemaan téssa tilanteessa avuksi.
Kuultuaan selostuksemme tilanteesta
kapteeni ilmoitti olevansa kaytettavis-
sd ja antoi puhelinnumeronsa vilitet-
tdvaksi eteenpdin. Tadma3 tieto oli hy-
vi ja rauhoittava selkidnoja avustustoi-
mien jatkolle.

Onnettomuudesta julkaistujen tie-
tojen perusteella saatiin koneen re-
kisteritunnuksen avulla muutaman
vanhentuneeseen tietoon perustu-
neen vadaran puhelinnumeron jalkeen
selville koneen nykyinen operaatto-
ri, ja kyseisen yrityksen lentotoimin-
nanjohtaja tavoitettiin puhelimitse.
Yritys oli pieni, yhden koneen AOC,
jonka merkittavimmista tyontekijois-
td yksi oli nyt menehtynyt Kittilassa.
Ilmaisimme surunvalittelumme ja
kerroimme tarjolla olevasta tuesta.
Annoimme tukihenkilomme puhelin-
numeron vélitettaviksi miehistolle ja
kerroimme olevamme heidan kaytet-

322

tavissaan. Tukemme tuli operaattorin
edustajalle taysin yllatyksena ja hian oli
vaikuttunut lentgjaliittojen kollegiaa-
lisuudesta, etenkin kun liikelentoyh-
tioilla on tapana toimia itseniisesti ja
vain hyvin suppean tukiorganisaation
varassa. Varmistuaksemme siita, et-
ta tukitieto varmasti saavuttaisi mie-
histon jasenet, annoimme tukihenki-
lomme puhelinnumeron valitettavak-
si miehistolle my6s OTKESin kautta.

Tieto saavutti miehiston ja onnet-
tomuuspdivin jilkeisend aamuna tu-
kihenkilomme ja hdnen vaimonsa ot-
tivat menehtyneen kapteenin kollegat
siipiensd suojaan. Ladkarikaynnin yh-
teydessa heille oli my6s kunnan puo-
lesta ollut tarjolla kriisiapua, mutta
vieraassa maassa ja jarkyttyneessa ti-
lassa ei aina ole helppoa vastaanottaa
tdllaista apua. Jalkikdteen tukihen-
kilon kanssa kiydyissa keskusteluis-
sa tuli vahvasti esiin juuri kollegalta
saadun ainutlaatuisuus verrattuna si-
nansi patevaan, mutta ilmailualan ul-
kopuolelta tulevaan apuun, kollegalle
kun ei tarvitse kuvata tyotehtavia tai
selittdd miehistoyhteistyon luonnet-
ta kuin muutamalla sanalla, joten ti-
lanteen késittely passee viivytyksetta
eteenpdin.

Menehtyneen kapteenin tyGtove-
reille annettu tuki oli hyvin yksinker-
taista ja konkreettista: vaatteita, ruo-
kaa, lasnéoloa, lepoa ja turvaa. Naita
kaikkia saatiin jarjestymaan muuta-
man piivan ajaksi ennen kuin mie-
histo siirtyi takaisin kotiasemalleen.
Siirtohetken lahestyessd pyrittiin

parhaimman mukaan my0s briefaa-
maan siirtolentojen miehistot siité,
ettd matkustajien joukossa on vaka-
van trauman kohdanneita kollegoita.
Poikkeuksetta siirtolentojen miehistot
kiittivat tiedosta ja pitivat sita tarkea-
ni, jotta he osaisivat lennoilla tarjo-
ta traumasta kirsiville tukea naiden
mahdollisesti sitd tarvitessa. TTK:n
Saksan-kontaktien kautta saimme va-
litetyksi tiedon my0s sen Lufthansan
lennon miehistolle, jonka kyydissa
uhrien oli méaara siirtyd kotiasemal-
leen. LH:n miehisto kiitti tiedosta ja
oli valmistautunut auttamaan tarvitta-
essa. Avuntarvitsijat eivat lopulta paa-
tyneet LH:n lennolle, mutta oli lohdul-
lista tietda, ettd tassdkin kohden apua
oli tarjolla heti kun sité olisi tarvittu.
Saman kontaktin kautta saimme valit-
tymaan Saksassa toimivalle Mayday-
saatiolle tiedon sattuneesta tragedias-
ta. Jarjesto lupasi ottaa avuntarvitsijat
huomaansa heidén palattuaan kotiin.
Stiftung Mayday on saksalainen séi-
tio, joka on erikoistunut lentomiehis-
tojen perheiden tukemiseen tragedi-
oiden sattuessa. Siitio antaa vastik-
keetta henkisti, oikeudellista ja talo-
udellisesta tukea.

Kittilan tapauksessa apua saaneet
miehiston jiasenet ovat jalkikdteen
esittaneet lukuisat kiitoksensa heita
tukeneelle kapteenille ja timin vai-
molle. Tukihenkiloiden avulla he sai-
vat elaménsi vaikeimmalla hetkella
tukea ja lasnéoloa, asioita joiden ar-
voa on vaikeaa mitata tavanomaisilla
mittareilla. >¢
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Irtiotto arjesta - vuodeksi Tarttoon!
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CRITICAL INCIDENT
RESPONSE PROGRAM
(CIRP)

Lentdjien koulutus valmistaa lentdjid erilaisten poikkeus- ja muu-
ten vaativien tilanteiden hallintaan ja ratkaisemiseen, mutta usein
ndiden tilanteiden hallinnan koulutus lahes pddttyy moottorien
sammuttamiseen ja parkkijarrun kytkemiseen gatella. Mitd ta-
pahtuu tamdan jdlkeen, onko case closed? Tilanteiden jdlkikdteis-
lapikdynnistd, debriefingistd, puhutaan yleensd vain kun keskus-
tellaan miehiston johtamisesta ja tilanteen lapikaynnistd matkus-
tamohenkilokunnan kanssa. Harvoin on nostettu esiin kysymys
lentdjien tarpeesta selvitella omia ajatuksia ja tunteita tapahtu-
neesta. Voiko poikkeustilanteesta jadadda mieleen sellaisia muisti-

A320 CDR Lauri Soini ja A320 CDR Antti Tuori osallistui-
vat Dublinissa jarjestettyyn kolmipaiviaiseen 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 lent4jia, matkus-
tamohenkilostoa tai managementia. Kurssin ensikertalaiset
osallistujat olivat kurssilla kolme péivaa ja kertauskoulutuk-
seen osallistujat yhden paivan. Irish ALPA ei ystavallises-
ti veloittanut osallistumisesta, vaan painvastoin osoitti mi-
ta suurinta vieraanvaraisuutta. Ohessa on Soinin ja Tuorin
selvitys kurssilla esitetysta ja CIRPin nykytilanteesta.

CIRP-toiminta

CIRP-toiminta on proaktiivista, ndin tilainen pystyisi auttamaan. Defusing yhteinen debriefing tai defusing. CIRP

jalkia, jotka myohemmin nousisivat esiin haitallisella tavalla?

Lauri Soini

Reagoivatko kaikki
tapahtuneisiin tilanteisiin
samalla tavalla?

Tunnereaktio poikkeuksellisiin ta-
pahtumiin on kovin yksilokohtainen.
Henkilon taustalla saattaa olla teki-
ja tai tapahtuma, joka laukaisee voi-
makkaamman reaktion kuin muil-
la. Reaktio voi aiheuttaa esimerkiksi
unettomuutta, tilanteen jatkuvaa la-
pikdyntid, ruokahaluttomuutta, &r-
tyneisyytta tai jopa ahdistusta palata
tyopaikalle. N#issd tilanteissa varsi-
nainen kriisi ei muodostukaan sattu-
neesta tapahtumasta, vaan yksilon re-
aktiosta tapahtuneeseen. CIRP on pro-
aktiivinen vertaistukijarjestelma, joka
auttaa tyohon liittyneiden vaaratilan-
teiden tai onnettomuuksien Késittelys-
sa. CIRPin tavoitteena on mitigoida ta-
pahtumasta mahdollisesti seurannut
tunnereaktio ja saada tapahtuma k-

:Q.M

sitellyksi niin, ettei se jad vaivaamaan
ja ettd lentdja voi palata takaisin oh-
jaamoon ilman henkisti painolastia.
Alun perin International Critical
Incident Stress Foundation, Inc.
(ICISF) kehitti vertaistukijarjestel-
man Yhdysvalloissa pelastusalan tyon-
tekijoille. CIRP on samasta mallista
ilmailuymparistoon johdettu ohjel-
ma. U.S. Airways otti CIRPin kayt-
toon Havaijilla vuonna 1994 Aloha
Airlinesille sattuneen B737-incidentin
jalkeen. Kyseisessa incidentissa suuri
pala lentokoneen matkustamon katos-
ta irtosi visymysmurtuman seurauk-
sena, ja vaikka kone saatiin laskuun
ilman enempid vaurioita, tapahtunut
jai ymmarrettavasti kummittelemaan
miehiston ajatuksiin. Yhtio tarjosi
heti miehistolle tukeaan, mutta mie-
histon jasenet eivit tarttuneet yhtion
tarjoamaan apuun. Tallgin tiedostet-
tiin, ettd vaikeiden asioiden lapikayn-
ti yhtion edustajien kanssa voi joille-
kin olla vaikeaa. Tamain jalkeen CIRP
on otettu laajasti kdyttoon kaikissa
pohjoisamerikkalaisissa lentoyhtidis-
sd, SNPL:ssd (Ranskan lentdjayhdis-

tys), VC:ssi (Saksan lentdjayhdistys),
SEPLA:ssa (Espanjan lentdjayhdistys)
samoin kuin Boeingin koelentéjille ja
monille muille.

Miksi vertaistukea?

Lihes kaikki yhtict joko tarjoavat ul-
kopuolista apua tai jarjestavit esi-
miesten johdolla debriefingin vaka-
van vaaratilanteen tai onnettomuu-
den jalkeen. TAma on hyva asia, mutta
usein tyontekijan on helpompi puhua
kollegalleen kuin esimiehelleen tai ul-
kopuoliselle terveydenhuollon ammat-
tilaiselle. Varsinkin lentdjdn ammatis-
sa on vield hieman vallalla asenne, et-
td lahelta piti -tilanteet vain kuuluvat
lentijan ammattiin ja niiden kanssa on
tultava toimeen. Harva uskaltaa sanoa
esimiehelleen, etta esimerkiksi pelkasi
tilanteessa tai pelkii tilanteen toistu-
van. Terveydenhuollon ammattilaisel-
la ei taas usein ole tietoa lentdjan am-
matin erityispiirteista saatikka lento-
koneen toiminnasta tai proseduureis-
ta. Taman takia kollegalle puhuminen
on helpompaa.
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ollen tukihenkil6 ottaa yhteyttd mie-
hist6on. Suurin osa yhteydenotois-
ta (80—90%) on ns. one-to-one, jol-
loin tukihenkil? soittaa ja kysyy kuin-
ka henkil6 voi, ja kokeeko hin tar-
peelliseksi kidyda asiaa lapi. Usein
asia hoituu jo tilla soitolla, eikd myo6-
hempii yhteydenottoja tarvita. Jos ti-
lanne on ollut vakavampi tai useam-
pi miehistostd kokee tarpeelliseksi
tapahtuman lapikdymisen, jarjeste-
tddn debriefing. Debriefing tehdaian
ryhmaéssd, mielellaan koko miehis-
ton kanssa. Tilaisuuksiin osallistumi-
nen on kuitenkin tdysin vapaaehtoista.
Debriefing jarjestetdaan yleensa kolmen
vuorokauden kuluessa tapahtuman
jalkeen. Debriefing tapahtuu ns. kog-
nitiivisella tasolla, eli voidaan esimer-
kiksi kysya mitd henkilo ajatteli tilan-
teessa ja mita polkua ajatukset kulke-
vat. Mikali sattunut tapahtuma selvis-
ti vaivaa miehist6d normaalia enem-
man, tullaan myos jirjestimaidn de-
fusing, jossa pureudutaan syvemmin
tilanteen aiheuttamiin tunnereakti-
oihin ja pyritdan selvittimaan, miksi
tapaus heritti voimakkaan reaktion.
Defusingissa on aina ldsnd myos terve-
ydenhuollon ammattilainen, esimer-
kiksi psykologi, varmistamassa, ettei
vertaistuki missaa asiaa, jossa ammat-
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jarjestetddn usein myohemmin, 1-2
viikon kuluessa tapahtumasta.

Hyva esimerkki yksilon oman his-
torian vaikutuksesta tuli esiin tapa-
uksessa, jossa lennolla oli circuit bre-
aker poksahtanut ulos sulaketaulusta.
Samassa yhteydessa taulusta tuli pie-
ni savupo6llahdys. Lento sujui normaa-
listi loppuun, eika sulaketta edes yri-
tetty resetoida. CIRP-tukihenkil6 otti
yhteyttd ohjaajiin, ja perdmies oli sii-
td hieman kummissaan, hdnen mieles-
tddn “ei tassa mitdan ihmeellista ollut,
sehén oli vain breikkeri. Kapteeni to-
sin ndytti ottavan asian yllattdvan va-
kavasti”. Tukihenkil0 soitti kapteenil-
le, ja ilmeni, ettd kapteenin vanhem-
mat olivat aiemmin menehtyneet len-
to-onnettomuudessa, jossa lennon ai-
kainen palo oli alkanut sulaketaulusta.
Ymmarrettavasti talla pienelld savu-
pollahdykselld ja sulakkeen ulos pul-
lahtamisella oli kapteenille aivan eri
merkitys kuin perdmiehelle.

CIRPin ideana on se, ettd tukihen-
kil6 ottaa yhteyttd vaaratilanteessa tai
onnettomuudessa olleeseen miehis-
ton jaseneen. Tarkoitusena ei ole sel-
vittda mitd on tapahtunut, vaan kysya
miten henkil6 voi tapahtuman jalkeen
ja tarjota apua tilanteen kisittelyssa.
Tilanteesta riippuen voidaan jarjestaa

ei ole operatiivista debriefausta, eika
korvaa yhtiiden jarjestelmia.
CIRP-tukihenkil6iden peruskoulu-
tus kestida kolme vuorokautta, ja sen
jalkeen tukihenkiloiden tulee kdyda
kerran vuodessa yhden vuorokauden
mittainen kertauskoulutus.

Tapaus Germanwings 9525

CIRPin tavoitteena on saada tyonte-
kijét takaisin lentimaan mahdollisim-
man nopeasti ja ehkaista vaaratilan-
teista syntyneitd mahdollisia traumoja.
Germanwingsin tragedian jéalkeen il-
meni yhtiossi massiivisen tukitoimin-
nan tarve lahes kaikkien yhtion tyonte-
kijoiden kohdalla, mutta eritoten len-
taville henkil6stolle. Ensimmaisina
paivina tragedian jalkeen poissaolo-
prosentti oli yli 50, mutta jo alle vii-
kossa se oli laskenut alle normaalin.
Yhtio katsoi, ettd ilman CIRPi4 tdhan

ei olisi pystytty.

Enta Finnairissa?

Finnairilla on jo pitkdan ollut oma ver-
taistukiohjelma, mutta CIRP eroaa tas-
ta proaktiivisuudellaan. T#lla hetkella
tunnustellaan, olisiko syyta sisallyttaa
CIRP myo0s Finnairin ohjelmaan. >¢
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KANSAINVALISEN
LIIKENNELENTAJALI
LMALIIKENNE-

PALVELUKOMITEAN
KOKOUS OTTAWASSA

ON

Vuoden 2018 ensimmdinen ilmalitkennepalveluun eli
karkeasti yleistdaen lennonjohtoon keskittyva kokous
jdrjestettiin 22.—24.5. Ottawan kauniissa kaupungis-
sa. Suomesta kdsin sujuvimmat yhteydet sinne olivat
Lontoon tai Frankfurtin kautta, joista voitiin jatkaa edel-
leen Air Canadan kyydissd. Pientd lisdjannitystd retkeen
atheutti kokousta edeltdvdn pdivdn Victoria Day, joka
on Kanadassa kansallinen vapaapdivd. Matka Lontoon
kautta sujui kuitenkin ongelmitta, enkd joutunut turvau-
tumaan B-vathtoehtoon eli Montrealin-lentoon, joka olisi
lisdiksi vaatinut kolmen tunnin bussikyydin Ottawaan.
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Jussi Kauppi
A330-peramies
IFALPA ATS-komitean
jasen

Lennonjohtaja evp.
FIAAN TR

etken ylimiardisend antina
Roli, ettd paasin konkreettisesti
tutustumaan Heathrow'n ja-
makkadn turvavalvontaan. Varsin pi-
an istahdettuani terminaalissa syrjai-
selle lapikulkutunnelin penkille, jos-
sa ajattelin miellyttdvassa hiljaisuu-
dessa tutkiskella jatkolentoni tilan-
netta ja mahdollista bussikyydin tar-
vetta, sain seurakseni joukkueellisen
turvamiehii. Kohteliaasti he kyseli-
vat aikomuksiani ja koko ajan s66rik-
si puhutellen kannustivat siirtyméan
jonnekin yleisemmialle oleilualueelle.
Otin tista tietysti onkeeni ja poistuin
muiden kaltaisteni joukkoon jatka-
maan puuhiani. Oli hienoa huoma-
ta, ettd ndinkin pienelld kynnyksella
tultiin asioita varmistamaan.

Kokouspaikalle oli saapunut edusta-
jia kaikkiaan 12 eri maasta. Lisdksi
lasna oli kansainvélisen lentajaliiton
omaa henkilokuntaa seka tarkkailija-
na yksi lennonjohtajien liiton jasen.
Tavalliseen tapaan vahvin edustus oli
Euroopan ja Pohjois-Amerikan val-
tioista, mutta mukana olivat my0s
Australia, Uusi-Seelanti, Japani,
Hong Kong ja Meksiko. Pitkadn pu-
heenjohtajan

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

Ensimmainen kokous Vissersin nui-
jan tahdissa sujui hienosti. Oli selvas-
ti havaittavissa pyrkimys tyotahdin
kiristamiseen seki esityslistan ronsy-
jen karsimiseen. Virtaviivaistamista
olikin pakko tehda, sillda kokoukses-
sa kisiteltiin noin 50 erilaista aihe-
piirid, joihin kuului useita satoja si-
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Kokouspaikalle oli saapu-
nut edustajia kaikkiaan
12 eri maasta.

vuja materiaalia. Jatkossa pyritdan
eri maantieteellisten alueiden tilan-
nekatsauksia jattiméaan vihemmaille,
jotta pystytdan painottamaan akuut-
teja toimenpiteitd vaativia aiheita.
Avajaismuodollisuuksien yhteydes-
sd kuulimme my6s kansainvilisen
lentdjaliiton kaynnissd olevasta tie-
donhallintajirjestelmien uudistami-
sesta, mista saattaa ldhiaikoina seu-
rata eritasoisia kayttokatkoja ja epa-

sid kenttid isompien lennonjohtokes-
kusten hoitoon, ja sitd kautta saavut-
taa kustannussiastoja. Yhdysvaltojen
edustajalla oli mielesténi varsin tol-
kullinen nidkemys aiheesta: Niin
kauan kuin vahaliikenteisille kentil-
le saadaan parempaa ja toimivam-
paa lennonjohtopalvelua, kehitys on
hyviastd, mutta jos vilkkaita asemia
ryhdytdan etdhallitsemaan, tilanne
ei ole kunnossa. Suomessakin ollaan

loogisuuksia. suunnittelemas-
Valmista pitéi- . . sa etidtorneja.
si kuitenkin tul- Useissa maissa on val- Liikennelenta-

la vuoden 2018 myisteilla kenttien siirtcd-  Jjitseuraavatke-

loppuun men-

nessi. minen etdlennonjohdon
alaisuuteeen.

Kokouksen mo-

nisyiseltd asia-

listalta poimin kaksi meikéldisestd
nakokulmasta hyvinkin ajankohtais-
ta aihetta:

1. Kauko-ohjattavat kuvauskop-
terit. Lihes poikkeuksetta kaikkien
osallistujien maaraporteissa mainit-
tiin ndiden eksponentiaalinen lisdan-
tyminen. Aihe nostatti paljon keskus-
telua, ja rajoittavia toimia lentoase-
mien laheisyydessa pidettiin kiireel-
lisind. Helsingissdkin oli koptereis-
ta saatu kevddn mittaan lukuisia ha-
vaintoja. Felix Gottwald (Saksa) ja
James Gaskell (Britannia) laativat
yhdessi lentdjaliiton jasenille toimin-
taohjeistusta, jolla raportointikaytan-
t0ja saataisiin parannetuksi ja yhte-
niistetyksi. Ongelmaksi ei niinkaén
nahty kaupal-
lisia toimijoi-
ta, vaan satun-
naiset lennit-
telijat, joilla ei
valttimatta ole
tietoa toimin-
nan lentoliikenteelle aiheuttamista
vaaroista. Yleiselld tasolla ratkaisuna
voisi olla maaraysten kiristaminen ja
rikkomusten jamakampi sanktiointi.

2. Etidlennonjohto. Useissa mais-
sa on valmisteilla kenttien siirtami-
nen etidlennonjohdon alaisuuteeen.
Muun muassa Milanossa oli jollain
tasolla kokeiltu Linaten hallintaa eta-
ni Malpensasta kisin. Yleisend suun-
tauksena lienee siirtaa vahaliikentei-

hityksen suun-
taa yhteistyos-
sd lennonjoh-
tajien kanssa.
Eurooppalaisen
ilmailuviranomaisen valmistelemat
maaraysluonnokset tulevat nailla na-
kymin sallimaan varsin viljat puit-
teet etalennonjohtojen toteuttami-
selle, joten on tiarkead, ettd valmis-
telut suoritetaan hyvissa yhteistyos-
sd loppukayttijien eli lentijien ja len-
nonjohtajien kanssa.

Virallisten asioiden lisdksi kansain-
viliset tilaisuudet luovat aina hyvia
kontakteja ja antavat mukavasti na-
kemystd muun maailman meininkei-
hin. Talla kertaa yksi mieleen painu-
neimmista esityksistd oli Pohjois-
Atlantin toimintaympéristoon eri-
koistuneen Carlos Rodriquezin
(Yhdysvallat) yhteenveto kokouksis-
ta, joihin han oli osallistunut. Carlos
matkustaa Pohjois-Atlantin aluee-
seen liittyvissd toimikunnissa noin
200 paivdad vuodessa ympiri maa-
palloa ja tekee lisdksi paivatyotdan
United Airlinesin kapteenina. Koko
toimikunta kuunteli Carloksen huo-
liteltua ja d4arimmadisen asiantunte-
vaa esitysta kunnioittavan hiljaisuu-
den vallitessa. Jotenkin oma aikaeron
kanssa painiskelu ei tdméan jilkeen
tuntunut kovin kummoiselta asialta.

Kaiken kaikkiaan kokous oli tuotte-
lias ja varsin tehokasin. Seuraavan
kerran paikkana on Amsterdam lo-
kakuun lopussa, kdytdnnon jarjeste-
lyistd huolehtii paikallinen lentdjayh-
distys. >¢
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SAVUA, LIEKKEJA
JA TULTA!

LYHYT TAHTIMOOTTORI-TIETOPAKETT! :

A320/330-peramies

Pratt & Whitney R2800 -moottorit levossa. Kidukset
auki valmiina paivan koitoksiin. Kuvat: Antti Hyvarinen

Kyseessda ei ole lento-onnettomuus, tai edes
vakava vaaratilanne, vaan tdysin nor-
maalia toimintaa suurelta kaksiriviseltd
tahtimoottorilta! Tutustutaanpa hieman
tdhdn teknologisen kehityksen huippuun,
sen kdyttdmiseen ja kdynnistdmiseen.

len usein tuumannut kiyn-
Onistyksen yhteydessa kuinka
helppoa ja Kkliinistd nykyai-

kaisen suihkumoottorin kaynnista-
minen on. Pari vipstaakia ja jarjestel-
ma hoitaa itse itsensa tulille. Ilmailun
kuninkuusluokassa, eli 1940-50-lu-
kujen suurten mantdmoottorikau-
den laitteiden kanssa asia on kuiten-
kin toisin. Vanhoina hyvina aikoina
miehistoon kuului myos flight engi-
neer, joka asiansa osaavana kaveri-
na oli kultaakin arvokkaampi nédiden
monimutkaisten laitteiden kayttaja-
ni. Huolimattomalla tai kovakourai-
sella kisittelylla sai oikeaa vahinkoa
aikaan helposti. Flight Engineer suo-
ritti koneen ulkopuolisen tarkastuk-
sen ja ulkoasemilla usein myos korja-
ukset. Lennolla moottoreiden hoivaa-
minen ja muut jarjestelmait olivat ha-
nen vastuullaan, lentdjat keskittyivat
lahinna perille 16ytdmiseen. Koneessa
oli siten puheohjatut tehot: flight engi-
neer asetti sanallisesti ilmaistujen toi-
veiden mukaisesti halutut kierrokset ja
ahtopaineet. Tissa jarjestelméassi len-
tidjan tehtdvaksi moottorien osalta jai
minimissdan tehojen vetdminen tyh-
jakaynnille kynnykselld, jos sitakdan.
Monessa kutosessa apuvarusteena
oli Engine Analyzer. Tdma pieni os-
killoskooppi teki ruudullensa kuvio-
ta, jonka muodosta piteva lentoinsi-
noori pystyi paattelemain sytytysjar-
jestelmaistd erittdin paljon. Silld pystyi
tarkkailemaan ldhes kaikkea sytytys-
tulppakohtaisella tarkkuudella. Niin
saatiin monia alkavia teknisid ongel-

mia taklatuksi pois jo alkumetreilla,
ennen kuin ne ehtivit aiheuttaa var-
sinaista huolta. Eraalla 2000-luvulla
DC-6 koneita kayttaneelld rahtifirmal-
la oli rohkaistu miehist6ja sammutta-
maan moottori jo ensioireiden sattues-
sa, monesti tiata ohjetta noudattamal-
la viltettiin kalliin moottorin tiysre-
montti. Sen lisdksi firma hoiti kaikki
asiaan liittyvat paperihommat, jolloin
kynnys lepuuttamiseen oli matala, eit-
tamattd melko miehistoystavallista.

Suurimpia Kkaytossd olleita tahti-
moottoreita olivat Pratt & Whitney
R4360 Wasp Majorit. Boeing 377
Stratocruiser- ja C-97-rahtikoneet oli-
vat tunnettuja naiden voimanlihtei-
den loppukayttdjid. Kyseisissd mas-
siivisissa nelirivisissa ja 28-sylinteri-
sissd moottoreissa oli kussakin 56 sy-
tytystulppaa! Valtavat edestakaisin jy-
ristavat massat tuottivat ndissa konst-
ruktioissa uskomattoman suuria teho-
ja suuresti vaihtelevissa olosuhteissa,
ei siis ihme jos varsinkin viimeisten
sylinteriryhmien jadhdytyksen kanssa
oli ongelmia. Kayttoluotettavuus ei eh-
k& ollut aivan CFM-56-moottorin ta-
salla. My0Os Lockheed Constellationit
Wright 3350-moottoreineen saivat
kyseenalaisen maineen "maailman
parhaina kolmimoottorisina konei-
na". Moottoreita vaihdettiin siis lin-
jalla todella usein. TWA-lentoyhtiolla
oli Euroopassa kaytossdan Fairchild
C-82 Packet -rahtari, jolla kuskattiin
vain moottoreita ja mekaanikkoja pit-
kin Eurooppaa padanvaihdossa.
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Tutustutaanpa hieman Pratt &
Whitney R2800 -moottorin kdynnis-
tdmiseen. Kyseessd on legendaarisen
moottorivalmistajan suunnittelema
18-sylinterinen ja kaksirivinen tah-
timoottori, ehka aikakautensa paras
ja luotettavin moottori. Suomessa ja
maailmalla niitd oli kdytossd muun
muassa Convaireissa sekd Douglasin
DC-6 -koneissa. Sotilaspuolella kyseis-
ta tyyppid oli kiytOssa niin havittajis-
sd kuin raskaammassakin kalustossa.
Tehoa niisté otettiin noin 2500 hevos-
voimaa vesi-metanoli-ruiskutuksella,
tilavuus oli juuri mallinimikkeen mu-
kainen 2800 kuutiotuumaa.

Téssa esimerkissd olemme kayn-
nistiméssa DC-6-konetta pienelld kor-
pikentdlla Alaskassa. Ulkoisen tarkas-
tuksen (ja usein 6ljynlisayksen) jalkeen
on aika huutaa ikkunasta "Clear num-
ber three!". Monessa menneitten aika-
kausien laitteessa moottorien kiynnis-
tysjarjestys on 3-4-2-1. Koska matkus-
tajaovet sijaitsivat vasemmalla kyljel-
14, oli viime hetken matkustajien ko-
neeseen otto helpompaa jos kdynnis-
tys aloitettiin kolmosesta. Lisaksi hyd-
raulipumput sijaitsevat usein sisem-
missd moottoreissa. Luonnollisesti
poikkeuksiakin esiintyy, esimerkiksi
Karairin vanhassa "Heiluhdnnassa” eli
kaantopyrsto-kutosessa kdynnistettiin
ensiksi numero 2. Tama sen takia et-
td sieltd saatiin hydraulipainetta pyrs-
ton sulkemiseen, jolloin potkurivirta
ei puhaltanut suoraan piin aukinais-
ta pyrstoa rasittaen saranoita.

Mutta itse asiaan. Tukikohdassa
kaytetdan ulkoista virtalahdetta, pus-
kassa koneen omia akkuja. Ensin ava-
taan moottorin jadhdytyskidukset téy-
sin auki, kaasua avataan pari senttid
ja kytketddn polttoaineen booster-
pumppu. Start selectorilla valitaan
haluttu moottori ja varmistetaan am-
peerimittarista ettei startterille mene
sdhkoa ennenaikaisesti.

Sitten on taikojen aika. Jos nyky-
paivan bussissa riittda kaksi sormea,
tdssd pitdisi olla mielellddn useam-
pi kasi. Koko varsinaisen kdynnis-
tyksen hermokeskus sijaitsee katto-
paneelissa, ja sen kidyttdmiseen tar-
vitaan oikeasta kiadestd nelja sor-
mea. Peukalo-keskisormi-otteella
painetaan itse starttimoottorin kytki-
met paille ja lapa ldhtee pyOrimaan.
Tahtimoottoreissa on tarkeia pyorit-
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Engine Analyzer. Oskilloskoopin ruudussa on ndhtavissa sytytysjarjestelman
tuottama kuvio. Laitteen kadyttémahdollisuudet ovat rajattomat, sen tulkinta
tosin vaatii jo pienta harrastaneisuutta.

Red Bullin kutonen nykyaikaisella hémpalld hdystettynd. Flight engineerin valta-
kunta sijaitsee lentdjien valissa. Pedestaali ja katto ovat tdynna namikoita.

Maagiset starttinappulat, téssa kuvassa keltaisella varjattyina.

t44 moottoria ensin pari kierrosta sen
varmistamiseksi, ettei sylintereihin ole
muodostunut hydraulista lukkoa; on
mahdollista ettd alimpiin sylintereihin
valunut 6ljy blokkaa mannén liikkeen
rikkoen paikkoja. Kdynnistettdessa siis
joko kapteeni tai peramies "laskee la-
poja", flight engineerin ollessa nappu-
loissa (tassikin on yhtiokohtaisia ero-
ja).

Takaisin oikean kdden sormiin.
Etusormi on ehka kriittisin, silld kay-
tetddn ryyppya. Nimeton taas antaa li-
sakipinaa sylintereihin avustaen kayn-
nistyksessd kun magneettojen tuotto
on vield heikko. Startterin pyoritet-
tyd 12 lapaa painetaan etusormella
ryyppy paalle, kun 15 lapaa on men-
nyt ohi, kddnnetadn vasemmalla ka-
delld magneetot asentoon "Both" ja ni-
mettéman sormen boosterilla lahete-
taan kipinaa peradn. Jos tahdet ovat
oikeassa asennossa moottori lahtee ry-
kiisten ropottdimaan. Moottori pide-
taan pelkalla ryypylla kiynnissa ja va-
semmalla kidella saadetdédn seos rik-
kaalle. Kierrosten hieman laskiessa
ryypysta voi paastaa irti. Tehovivulla
kierrokset asetetaan juuri alle tuhan-
teen. Oljynlimpdjen pitdd nousta

iy :
"
ey

—
1K‘
.

r



TEKNIIKKA

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

Taituruutta ja usein jopa taikuutta
vaatii naiden kaikkien elementtien oi-
keanlainen yhteiskaytto. Ulkoiset olo-
suhteet ja moottorin kunto seké lam-
potila 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. Kylmille enemmién, lampimalle
vihemman. Liikaa ryypytettdessa voi
pakoputken péésta tulla metrinen lies-
ka ja jopa imupuolelta on valilld na-
kynyt liekkeja. Enta savu? Se kuuluu
oleellisesti tahtimoottorin kdynnistyk-
seen. Tietdmissini rahtifirmoissa oli
aina yleisoa paikalla uusien flight engi-
neerien opetellessa moottorien kayn-
nistystd. Luvassa nimittdin oli savua,
liekkeja seka tulta! Lisdksi my0s jon-
kin verran pauketta!

Loppuun pieni disclaimeri. En ole
kdynyt DC-6-tyyppikurssia, joten jos
joku polttaa moottorin nailla ohjeilla
niin ei tarvitse ottaa yhteytta (kuvan
saa lahettdd)! Tarina pohjautuu omiin
kokemuksiini ja mielenkiintoisen van-
han raudan parissa tekemiini havain-
toihin. Muistutan lopuksi vanhasta to-
tuudesta: -Tahtimoottori ei vuoda 6l-
jya, se vain merkitsee reviirinsi. >¢

Sotilasmallin kutonen (C-118) paastaa
savun karkuun.

Karairin vanha DC-6B
pellit levallaan.

Jos tahtimoottori ei vuoda 6ljya, siina ei.ole sita!

Henkilokohtaista ja asiantuntevaa

palvelua jo vuosien ajan

Miksi Handelsbanken, Mikael?

Aloitin lentgjan tyot 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 lahtien minulla on ollut sama yhteyshenkild

ja palvelu on aina ollut henkilbkohtaista. Tata arvostan erityi-
sesti, silla monissa tilanteissa pelkka puhelinsoittokin on riittanyt
asioiden hoitamiseen: esimerkiksi autokauppaa tehdessani
laina hoitui samantien ja korkokin oli heti kohdallaan.

Kun Platinum-korttini luottorajan nosto tuli minulle tarpeelliseksi
ollessani Japanissa, hoitui sekin yhdella puhelulla.

Aviapoliksen konttorissa on hyva fiilis, ja siella on ilo vierailla.
Suosittelen Aviapoliksen tiimia ja Handelsbankenia lampiméasti!

Mikael Wahrn
Lilkennelentdja, elakkeella

Kun aika on rahaa, miksi juuttua jonoon?

Asiantuntijatiimi palveluksessasi:
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Tarja Kohva Tarja Hagg Vesa Puranen Mari Govenius

Handelsbanken Vantaa-Aviapolis
Ayritie 8 A, 01510 Vantaa

p. 010 444 3220
aviapolis@handelsbanken.fi

Handelsbanken



Boeing 737 MAX

Heikki Tolvanen
A330/A350-kapteeni

(] ‘,i FINAETR

Jotain uutta, jotain vanhaa,
jotain lainattua, jotain sinista

Vuonna 2006 Boeing harkitsi vakavas-
ti ryhtyvénsa suunnittelemaan téysin
uutta kapearunkomallia, johon oli-
si poimittu 787 Dreamlinerin parhai-
ta innovaatioita. Kilpailija Airbusin
vuonna 2010 tekemd padtos vaih-
taa A320:een aikaisempaa taloudel-
lisemmat moottorit sai Boeingin paa-
konttorissa aikaan pienoisen paniikin.
Uuden 320neo:n kauppa kivi alusta
alkaen kuumana ja kun Boeingin us-
kolliset asiakkaat alkoivat vaatia vas-
taavaa Boeing-tuotetta, ei Seattlessa
jaanyt valinnanvaraa. Yhtion joh-
to hyviksyi 737 MAX -suunnitelman
vuonna 2011 ja ensimmdainen variant-
ti MAX 8 lensi ensimmaisen kerran
vuonna 2016. FAA:n sertifiointi seu-
rasi vuotta myohemmin kevaalla 2017.

Vaikka uusi variantti ei arvaten-
kaan ole niin kutsuttu ”clean sheet
design”, ovat projektin kimpussa ty0s-
kennelleet insinoorit tehneet lukuisia
parannuksia runkoon ja moottorira-
kennelmiin saavuttaakseen tarvitta-
van polttoainetehokkuuden. Samalla
he kuitenkin pyrkivit siilyttamaan
737:n kommonaliteetin ja korkean
luotettavuustason. 737 MAX on raken-
nettu 70-prosenttiseti samoista osista
kuin sen edeltdja NG-variantti.

el o

Koneperheen pienin versio 737 MAX 7 suoritti ensilentonsa maalis-
kuussa 2018 poseeraten Mount Rainierin ylapuolella. Kuva: Boeing
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Uutta teknologiaa hy6dyntéavéan suih-
kumoottorin istuttaminen siiven al-
le vaati insinooreiltd ennakkoluulo-
tonta suunnittelua. Uuden tyonto-
voimalédhteen valinta on viime kiddes-
sd aina kompromissi, silld suurempi
fani ja moottori tarkoittavat yleen-
sa lisddntynyttd painoa, minka vuok-
si koneen rakenteita pitda vahvistaa.
Boeingilla tehtiin t6itd vuoden pai-
vit kahden ldpimitaltaan erikokoisen
moottorin vertailutydssa. Sen tulokse-
na paadyttiin CFM LEAP-1B -mootto-
riin, silla CFM lupasi télle tyypille iso-
veli 737NG:n CFM56-moottorin luo-
tettavuuden, 20 % pienemmit paas-
tot ja 40 % hiljaisemman #danijaljen.
Lisdksi LEAP-mallin uusien fan-sii-
vist6jen kevyempi valmistusmateriaa-
li sdasti moottorin painoa 230 kiloa.
Moottorin 20 senttimetrid laajemman
ymparysmitan vuoksi piti MAXin nok-
katelinettd pidentda seka suunnitella
moottorikannake uudelleen. Riittavan
maavaran saavuttamiseksi moottori

piti sijoittaa siipeen hieman aiempaa
edemmaiksi ja ylemmaéksi. Uuden si-
jainnin my6td muuttunut suihkuvirta-
uksen suuntaus vaati myos ohjainjar-
jestelmin tuunausta, jotta lento-omi-
naisuudet sailyisivét riittdvan saman-
laisina edeltjiin nahden.

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

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

Taivaalle

Paul Smith ei ollut liikennelenta-
jauransa aikana aiemmin lentidnyt
737-kalustolla, mutta hinelld on mit-
tava kokemus parivaljakosta 757 ja

Norwegianin 737 MAX 8 esittelee omanlaista winglet-ratkaisua. Kannattaa huomioida, ettd ko-
neen perasimessa tehddan kunniaa kaikkien halpalentoyhtididen isoisélle, Sir Freddy Lakerille,
joka perusti ensimmadisen no-frills-lentoyhtion Laker Airwaysin jo vuonna 1966. Kuva: Norwegian

Sir Frediion] :u :
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Boeing 737 MAX

737 nousee taivaalle tai laskeutuu joka 1,5 sekunti
Maailman taivailla ilmailee keskimaarin joka hetki yli 2800 737:4a

737:t ovat lentaneet vuosikymmenten aikana yli 122 miljardia mailia,
joka vastaa viitta miljoonaa kertaa maapallon ympari

Yli 22 miljardia matkustajaa on nauttinut 737:n kyydista

737 MAXin ohjaamosta nousevat selvasti esiin paljon aiempia malleja suuremmat LCD-naytot. Kuva: Boeing

MAX 7 MAX S8 MAX o9 MAX 10
Pituus 35.56 m 39.52 m 42.16 m 43.80 m
Korkeus 12.29 m 12.290 m 12.29 m 12.290 m
Leveys 3.8 m 3.8 m 3.8 m 3.8 m
Karkivili 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 Itr 25,817 ltr 25,817 Itr 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

£.56
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767. Tosin hin on viettanyt satoja, jos
ei periti tuhansia tunteja 737-ohjaa-
moissa matkatessaan kotoaan lento-
jensa asemapaikalle.

Koelennolla Smithid kiinnostivat
ennen kaikkea MAXin aerodynaamis-
ten rakennemuutosten my6ta muuttu-
neet lento-ominaisuudet sekd uudis-
tettujen LCD-néyttojen ja HUDin tar-
joama parempi tilannetietoisuus.

Tutustumislento tapahtui New
Mexicossa  ufoistaan  tunnetun
Roswellin lentokentélld. Smith ki-
pusi kipparin jakkaralle ja Boeingin
vanha tuttu koelentdja Keith Otsuka
miehitti peramiehen puolen. Otsuka
huolehti ohjaamovalmisteluista se-
ki FMS:n lataamisesta. Smith huo-
masi toimien muistuttavan monil-
ta osin 757:n ja 767:n alkutouhuja.
Ohjaamon valmistelu kavi pikaisesti
ja moottorien kdynnistys seurasi tut-
tua kaavaa. Tehokkaampien mootto-
rien myo6ta rullaaminen oli helppoa
pelkalla pintakaasulla. Lentoonlahto
65-tonnisella koneella suoritettiin
pysahtymatta ja kiithtyvyys oli ripeda.
Siirtyminen kiitotiella rattiohjaukses-
ta polkimille tapahtui huomaamatta.
Rotaationopeudella HUDin rotation

cue (aiming dot) aktivoitui ja opasti oi-
kean rotaatiovedon. Koneessa ei ollut
aktiivista pyrstbosuman estdvaa jar-
jestelmaa, mutta rotation cue oli hyvin
sopusoinnussa ohjainliikkeiden kans-
sa ja antoi tismillisen opastuksen.

Smith halusi testata MAX:in kasin-
lento-ominaisuuksia, niinpa han her-
kutteli koneen aluksi 15 000 jalan kor-
keuteen.

Taitolentoa

Boeing on tehnyt merkittdvid muu-
toksia lentospoilerijarjestelmaan. Ne
toimivat fly-by-wiren kautta, minka
myo6ta siiven kokonaispaino on saa-
tu kevyemmaiksi. Spoilereita hyodyn-
netddn paremman kallistusnopeuden
saavuttamiseksi yli 10° kallistuksil-
Ia, jolloin kaarron alapuolisen siiven
spoileri nousee hieman ylos avusta-
maan siivekkeitd ja vastaavasti yla-
puolisen siiven spoileri pysyy visusti
sisdlld. Vastaava teknologia on tuttu
esimerkiksi A350-kuskeille.

Koneen pitchin ja tehon saadot toi-
mivat hyvin yhteen vaatien vain va-
hiista trimmausta vaakalentoon aset-
tumisessa. Ohjelmassa seurasi kaar-

to-ominaisuuksien kokeilu — nokka
vasemmalle 30 asteen kaartoon 250
solmun nopeudella. HUD indikoi kal-
listuksen selvisti, ja vapautti seuraa-
maan kaartoa ulkomaailmasta Kkir-
jaimellisesti head-up. Smith kiihdyt-
ti kaarrossa nopeuden 300 solmuun,
koneen kisittely seka pitch-muutokset
olivat loogisia ja helppoja. Lisittaessa
kallistusta yli 30 asteen kajahtaa oh-
jaamossa selva varoitus “Bank Angle
— Roll Right”, johon my6s HUDin in-
dikaattori reagoi kdskemalla oikaisun
vaakalentoon. Koneen ohjaaminen ja
nopeudenmuutokset 45° kallistukses-
sa olivat yhtd lailla perinteisia ja suh-
teellisen helppoja. Kokonaisuutena
Smith koki MAXin pitch- ja kallistus-
ominaisuuksien olevan tasapainossa,
tosin kaarroissa MAX oli hieman ras-
kaampi lentdd kuin hdnen aiemmat
tyokalunsa 757 ja 767.

Seuraavana piistiin testaamaan
sakkausominaisuuksia: teho tyhja-
kaynnille, hidastuvuus noin 1 kt/s, ko-
ne vaakalentoon. Stick shakerin akti-
voiduttua nokan lasku ja tasainen te-
honlisdys oikaisuproseduurin mukai-
sesti palauttivat koneen sakkaustilas-
tailman draamaa V..f -nopeudelle, ta-

Tasta se alkoi yli 50 vuotta sitten — ensimmainen 737 (N73700) koelennolla Seattlen yldpuolella. Kuva: Boeing




Boeing 737 MAX

ma oli tyypillinen nykyliikennekoneen
sakkauskayttdytyminen.

Vajaamoottoritoiminta kuten sak-
kauskin oli hyva testata korkeammal-
la. Otsuka veti oikean moottorin tehon
tyhjakaynnille, jota seurasi nokan rau-
hallinen kdantyminen vajaamoottori-
puolelle. Tilanne oli helppo kompen-
soida noin 2/3 jalan painalluksella ja
stabiili vaakalento kruunattiin pienel-
14 silauksella siiveketta.

Nami mandoverit saivat Smithin
vakuuttuneeksi MAXin aerodynaamis-
ten rakennemuutosten kelvollisuudes-
ta, joten oli aika tutustua koneen la-
hestymis- ja laskuominaisuuksiin.

Takaisin Tellukselle

MAXin spoilerijarjestelmaan kehitet-
tiin Landing Attitude Modifier (LAM),
jota kaytetdan kahdella tavalla avusta-
maan ldhestymista ja laskeutumista.
Ensinna LAM avaa laippa-asetuksel-
la 30 tai 40 spoilereita symmetrisesti,
jolloin nokan asento nousee hieman
mahdollistaen turvallisemman mar-
ginaalin nokkatelineen kiitotiekoske-

tukseen. Jéarjestelma aktivoituu nope-
udella V¢ + 10kts ja spoilerien ulos-
tulon maara riippuu lahestymisnopeu-
desta. Toinen LAM-toiminta aktivoi-
tuu tyhjakaynnilld laippa-asetuksilla
15—30, jolloin spoilerit avautuvat hie-
man edesauttaen koneen hidastumis-
ta. Smithin ensimmaisesta lahestymi-
sestd Roswelliin suoritettiin ylosveto,
jonka lentdmisessda Smith ei kokenut
mitdaan ongelmia, vaan totesi sen ol-
leen "a non-event”. Toinen lahestymi-
nen valittiin automatiikan avulla teh-
dyksi RNP-lahestymiseksi. HUD lisési
huomattavasti lentdjin tilannetietoi-
suutta nayttamallad 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 pysaytet-
ty, vaan kosketuksen jilkeen jatkettiin
takaisin taivaalle visuaalilaskukierrok-
seen. Se vahvisti Smithin késitysta sii-
td, miten hyvin ohjaimet ja HUD oli-
kaan integroitu koneeseen ja sen k-
sittelyyn.

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

Rullaus hallille oli monimutkai-
nen ja vaati useita tiukkoja kaannok-
sid, mutta Smith koki koneen liikut-
telun helpoksi my6s maatoiminnassa.

Smithin mukaan MAXin uudet
LCD-naytot, HUD sekd mode control
panelin intuitiivisuus lisasivat selvasti
pilotin tilannetietoisuutta ja viahensi-
vit tyokuormaa — Boeing on onnistu-
nut MAXin uudistuksissa hyvin.

Yli 50 vuotta ikié ja 15 000 tilattua lii-
kennekonetta on kunnioitettava saa-
vutus. Vanhahtavista piirteistaan huo-
limatta vanha ty6juhta toimii edelleen
varteenotettavana kilpailijana A320-
koneperheelle. Kolmeseiskaa voidaan
jo hyvin pitaa ikonisen DC-3:n mant-
telinperijana. >¢

Southwest Airlinesille luovutettiin Rentonissa Washingtonissa maaliskuun 13. pdivéna 10 000. Boeing 737, jonka
| mydta konevalmistaja paasi Guinnessin enndtysten kirjaan. Kuva: Boeing

d Southwest e .
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Tervetuloa Suomen lImailumuseoon

Elamyspalveluiden simulaattoreissa koet lentamisen riemun,
turvallisesti ilman aiempaa lentokokemusta. Tule kokeilemaan!

Diamond DA42-Simulaattori
Nyt on tarjolla ainutlaatuinen mahdollisuus
kokea ammattilentajien arkea ammattitason
simulaattorissa.

Piper Aztec-Simulaattori
Tule tutustumaan lentamisen perusperiaattei-
siin aidon, kaksimoottorisen mantamoottori-
koneen ohjaimissa!

Messerschmitt Bf 109-Simulaattori
Lennd &ssien siivellé ja koe omakohtaisesti
ilmataisteluiden vauhti ja jannitys!

Monipuoliset kokoustilat ja laadukas ravintolapalvelu! Meilla kdy museokortti
Kokoustilat: Auditorio 215 hld3, Avia-kabinetti 8 hla,Lentokoulun kabinetti 6 hlsa.
Kaikkiin tilaisuuksiinjarjestyvat monipuoliset ja laadukkaat tarjoilut helposti

omasta ravintolastamme.

Simulaattorivaraukset:
simulaattorit@ilmailumuseo.fi
044 754 2930

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

NAIVETTYNYT OTANTA TARKEISTA AstoisTA MIEHISTOILLE

(13

otams are a bunch of garbage, that no-one pays attention to!”

Ndin totesi NTSB:n (National Transport and Safety Bureau) puheenjohtaja
kommentoidessaan Air Canadalle San Franciscossa sattunutta ldhelta piti
-tilannetta. AC:n A320 oli pimedn vallitessa tehnyt ndkolahestymistd kahdes-
ta rinnakkaisesta kiitotiestd oitkeanpuoleiselle, ja lentdjien virhearvion vuoksi
ldhestyi kiitotien sijasta samansuuntaista rullaustietd. Ennen ylosvetoa AC:n
lentokone oli alle kymmenen metrin pddassd rullaustiella olleista koneista.
Ilman ylosvetoa olisi mahdollisesti syntynyt ilmailuhistorian vakavin lento-
onnettomuus. Yksi osatekija tapauksessa oli NOTAMien vaikeaselkoisuus.

Lauri Soini

TSB:n puheenjohtaja otti
‘ \ ‘ NOTAMeihin kantaa tutkin-
taselostuksen julkistustilai-
suudessa siitd syysti, ettda NOTAMeissa
oli merkitty toisen kiitotien sulkemi-
nen, mutta taima oli mahdollisesti jaa-
nyt lentdjiltd huomaamatta tai aina-
kin tarkemmin sisdistiméttd lennon-
valmistelun aikana. Tehdessdan ni-
koldhestymista pimedlld lentdjat oli-
vat mielestddn oikeanpuoleisen kii-
totien jatkeella, koska vasemmalla oli
nahtévissa kiitotie, vaikka todellisuu-
dessa he olivat asettuneet rullaustien
jatkeelle. Tilanteessa NOTAMien vai-
keaselkoisuus oli pieni osatekija huo-
nojen sattumien ketjussa mutta, kuten
usein on, useista pienista epakohdista
syntyy jatkumo, jonka loppupiissa voi
olla tuhoisa onnettomuus.

Antiikkiset tiedotteet

Jos tarkemmin tutustutaan NOTAM-
jarjestelmiin ja etenkin niiden esitys-
tapaan, ei voi kuin huvittuneesti hikel-
tya siitd, kuinka antiikkisella jarjestel-
mall4 turvallisuuteen vaikuttavista te-
kijoista viestitddn lentdjille.
NOTAM-jarjestelmd  kehitettiin
viime vuosisadan alkupuolella meri-
miesten tiedotusjirjestelmén, Notice

E%O

to Seamen, pohjalta ja sen kayttotar-
koituskin oli samankaltainen. Ovatko
majakat toiminnassa, onko vaylilla es-
teitd tai muita tekijoitd, mitka ohjaa-
jan tarvitsisi tietda? Jarjestelma toimi
ilmoitustaulumaisesti ja kaikki oli hy-
vin. Vuonna 1924 otettiin aimo harp-
paus eteenpdin 5-bittisen reikdnauha-
kirjoittimen saavutettua lentotiedotus-
palvelut. Tietoa pystyttiin valittimaian
selkeAimmin eri toimijoiden valilla ja
nyt vield suoraan tekstiksi kdannetty-
na. Vain isoilla kirjaimilla tosin, kos-
ka pienii kirjaimia ei noihin aikoihin
vield osattu ATK:1la tuottaa. Tdhan tuli
muutos vuonna 1963, heti kun ASCII-
jarjestelma (American Standard Code
for Information Interchange) esi-
teltiin ja tekstinkasittelyssd pystyt-
tiin tuottamaan myds pienid kirjai-
mia. Ilmailupiirit pitivit tuota loik-
kaa kuitenkin progressiivisena hippi-
en kotkotuksena ja paattivat pitaytya
isoissa kirjaimissa. Maailmassa, mis-
sid elamme jatkuvassa muutoksessa,
voimme lohduttautua ajatuksella, et-
td me, armon vuonna 2018, luemme
NOTAMeita lennonvalmistelussa edel-
leen isoin kirjaimin, koska ndin katsot-
tiin hyvaksi vuonna 1963. Liikuttavaa
pysyvaisyytta.

Naiden tiedotteiden kehitystyossa
tehty viimeisin muutos on esitysmuo-
don ja tietojen jarjestyksen standardi-
sointi, joka tehtiin vuonna...(arvaako

kukaan?)...1987. Samana vuonna kuin
Microsoft julkaisi ensimmaisen varilli-
sen kayttoliittymansd Windows 2.0:n,
Airbus toi markkinoille A320:n, U2 jul-
kaisi lapimurtoalbuminsa Joshua Tree,
Kylie Minogue julkaisi ensimmadisen
sinkkunsa Loco-motion, Englannin ka-
naalin alittavan tunnelin rakennustyot
aloitettiin ja jolloin kahvikin oli viela
vain kahvia. Siis kauan aikaa sitten.

Nostetaan kissa poydalle

Kaksi vuotta sitten IFALPA:n Human
Performance -komitean kokoukses-
sa tima lentdjin arjen tiedoterameik-
ko nostettiin poydalle ja kysyttiin va-
kavasti, miten ihmeessd suostumme
kidymaan turvallisuuskriittisia tiedot-
teita lapi tassd muodossa. Lyhyen sel-
vitystyon jilkeen kivi ilmi, ettd la-
hes kaikki lentdjat ympari maailman
saavat lennonvalmistelussa eteensi
NOTAMit samassa muodossa, joten
asian ymparilld koettu tuska on yh-
teinen. Eik tilanne ole helpottumas-
sa. Julkaistujen NOTAMien méira on
kasvanut viime vuosina rajahdysmai-
sesti. Siind missa vuonna 2006 julkais-
tiin 500 000 tiedotetta, ylitettiin vuon-
na 2013 miljoonan julkaistun tiedot-
teen raja. NOTAMeista on tullut tie-
dottamisen lisdksi vastuuvapauslau-
sekkeen kaltainen tyokalu, koska osa
tiedotteista nakyy julkaistavan vain
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varmuuden vuoksi, jotta mahdollisen
vahingon sattuessa voidaan vedota sii-
hen, ettd asiasta olin kylla tiedotettu.

...ja selvitysty® kaynnistetaan

Selvitystyo IFALPA:n vaikutuskeinois-
ta epdkohdan korjaamiseksi kdynnis-
tettiin ja selvisi, ettd ICAO:1la on kiyn-
nissd massiivinen prosessi koko ilmai-
lutietojarjestelmian  paivittamiseksi.
Ty6td johtaa asiantuntijoista koottu elin
nimeltddn Information Management
Panel (IMP). Erinomaista, kehitystyo
on kdynnissi, joulu on jo ovella, mei-
t4 on kuultu — melkein.

Selvitystyon jalkeen kavi ilmi, et-
td vaikka poydéan ymparilla on ollut il-
mailuviranomaisia kaikilta mantereil-
ta, Eurocontrolin ja insinoorien edus-
tajia sekd FAA:n kehitys- ja propelli-
hattuosasto, ei lentjilla, merkittdvim-
pien loppukiyttdjien joukolla, ollut
edustusta kyseisessi elimessa. Tahan
asiaan tuli muutos kun IFALPA esitti
ICAO:lle voivansa tuoda poytaan lop-
pukéayttdjia edustavan henkilon. ICAO
hyvéksyi tdmaén ja toivotti kissan poy-
délle nostaneen HuPer-edustajan ter-
vetulleeksi IMP-paneeliin.

Huhtikuussa 2018 istuin ICAO:n paa-
majan kokoushuoneessa osallistuak-
seni ensimmaiseen kokoukseeni. IMP-
ryhma oli kokoontunut jo useita ker-
toja ja perustuksia jarjestelman raken-

tamiseksi oli luotu jo muutama vuosi.
Kehitteilla oleva toimintamalli tai jar-
jestelma kantaa nimed System Wide
Information Management (SWIM).
Tavoitteena on luoda kokonaan uu-
denlainen maailmanlaajuinen alusta
ilmailuun liittyvan tiedon kisittele-
miseksi. Kokousta seuratessani huo-
masin nousseeni hitaasti liikkuvan,
raskaan ja monivaunuisen junan kyy-
tiin ja ymmarsin, ettei loppukaytti-
jan nakemykselld viestijarjestelmien
kansainvalisen hallinnoinnin tai vas-
tuukysymysten osalta ollut merkitys-
td. Kokouksen sisalto oli enimmaékseen
hallinnollisten ja palvelujen vastuuky-
symysten lapikdyntid. Koska ICAO on
YK:n alainen elin, ty6 on hyvin pit-
kilti jatkuvaa konsensuksen hake-
mista. Voimakkaita erimielisyyksii ei
varsinaisesti esiintynyt mutta kaikkia
tyydyttavan lopputuloksen hakemi-
nen vie aikaa. Jopa vieressani istunut
Ruotsin ilmailuviranomaisen edusta-
ja piti tyéskentelykulttuuria melko pit-
kaveteisena.

Lentijien edustaja toivotettiin kui-
tenkin lampimasti tervetulleeksi ja
kutsuttiin tyoryhmiin missa yksiloi-
tyja ongelmakohtia selvitelldan ja val-
mistellaan esitysta siitd, miten tule-
vaisuudessa NOTAMit eri toimijoille
viestittdisiin. Oli sindnsa huojentavaa
huomata, ettd ilman lentdjdedustusta-
kin NOTAMien ongelmakohdat oli pit-
kalti tunnistettu, ja lisaksi muutkin eri

toimijat halusivat kuulla IFALPA:n na-
kemyksii asioiden kehittdmiseksi.
Tyon seuraava vaihe on keviail-
14 2019 jarjestettavat kaksi kokous-
ta, joista ensimmdiisessd paneudu-
taan tyoryhmatasolla ilmailutietojar-
jestelmien erillisiin palveluihin ja nii-
den paivittimiseen, ja toinen kokous
on jalleen ylatason IMP:n kokous, jos-
sa tyoryhmien tyon tuloksia liitetdan
massiiviseen SWIM-runkoon.
NOTAMien esitystapa on edelleen-
kin surkuhupaisan vaikeaselkoinen ja
ty0 tilanteen korjaamiseksi on hidasta.
Eris paneelissa esiintynyt henkilo us-
kalsi varovaisesti toivoa, ettd uusi malli
saataisiin julkaistuksi kun vanha malli
tayttaa 100 vuotta vuonna 2024.

Laja roskaa — mutta
silti edelleen tarkea

NTSB:n puheenjohtaja oli oikeassa to-
detessaan NOTAMien olevan 14ja ros-
kaa mutta siina olen jyrkéasti eri miel-
14, ettei kukaan kiinnittéisi niihin huo-
miota. Kuten Air Canadan lahes ka-
tastrofiksi paatynyt incident osoitti,
NOTAMeissa on myos tilannetietoi-
suuden kannalta kriittisté tietoa joka
lentéjien tulee sisdistdd ennen lentoa.
Kunnes uusi viestijarjestelma saadaan
jaloilleen, jatkamme NOTAMien luke-
mista olennaisuuksiin keskittyen, ku-
ten olemme tehneet jo vuodesta 1924.
>¢
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B-747 50v.

50-VUOTIAS
BOEING 747

“Queen of the Skies” tayttdad vuosia. Rollout-seremoniasta tuli
50 vuotta tdayteen syyskuun lopussa ja ensilennon merkkipdi-
vdd vietetddn enst helmikuussa. Seuraavassa katsaus konepro-
jektin historiaan ja vahdn myos Jumbon nykyiseen kdayttoon.

B-747 50v.

Kaarle Setala
A350-perdamies

Jetit sotilaskaytosta
siviililikenteeseen

Jumbojetin — kuten melkein kaikkien
muidenkin modernien suihkumat-
kustajakoneiden — historia voidaan
jaljittaa toisen maailmansodan lop-
puaikoihin. Yhdysvaltain ilmavoimat
oli havainnut tarpeen kehittda suih-
kumoottorikayttoinen = pommittaja.
Kevailla 1945 liittoutuneet 16ysivat
Braunschweigin ldhelld sijainnees-
ta tutkimuskeskuksesta suuren maa-
ran saksalaisten tuulitunnelidataa, jo-
ka vahvisti nuolimuotoisen siiven ole-
van ihanteellinen suurilla nopeuksilla
lentamista varten.

747-8F rullaa Frankfurtissa kesalla 2012.
Kuva: Kaarle Setala

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

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

1950-luvun alkupuolella USA:n il-
mavoimilla oli tarvetta uudelle ilma-
tankkauskoneelle. Boeingin tarkoituk-
sena oli tarjota vaihtoehtoa, josta pys-
tyisi valmistamaan myos matkustaja-
variantin. 1952 lensi ensilentonsa eng-
lantilainen de Havilland Comet, johon
my0Os Boeingin delegaatio tutustui.
Yhti6 haistoi muutoksen tuulet, ja ra-
kensi sotilaskoneista saamansa koke-
musten pohjalta prototyyppikoneen,
jonka malli oli 376-80 (ja jota yleensa
kutsutaan vain Dash 80:ksi). Siit4 taas
jatkettiin rakentamalla ilmatankkaus-
kone KC-135:n lisdaksi matkustajalii-
kenteeseen suunnattu 707, joka 1957
tapahtuneen kiyttoonottonsa myota
osoittautui valtavaksi menestykseksi.
Kun viela 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 menivit samaa kyytia ohi.

Boeing laajensi tuotevalikoimaan-
sa nopeasti 1960-luvulla pienemmil-
le lentokentille tarkoitetulla 727:11a ja
pian sen jilkeen vieldkin ohuemmil-
le reiteille suunnatulla 737:1la. Niin
firma haastoi toden teolla Douglasin
matkustajakoneiden valmistuksessa.

Ylimenokauden
matkustajakone

60-luvulla pidettiin taysin selvina, et-
td tuokion kuluttua kaukoliikenteen
matkustajat nousisivat ylidanikonei-
den kyytiin, ja vanhat alisooniset rak-
kineet jatettaisiin rahtiliikenteen hoi-
tajiksi. Pan Amin toimitusjohtaja Juan
Trippe kuitenkin huomasi tuon vuosi-
kymmenen puolivilissa lentomatkus-
tamisen huimien kasvulukujen myo6-
ta valittomén tarpeen B707:44 ja DC-
8:aa huomattavasti suuremmalle ko-
neelle

Tarina kertoo, ettd Trippe ja
Boeingin padjohtaja, montanalais-
taustainen lakimies William M. "Bill”
Allen olivat elokuussa 1965 kahdes-
taan kalastamassa Puget Soundissa,
Tyynen valtameren syvélle Seattlen ja
Tacoman kaupunkien edustalle ulot-
tuvassa lahdessa. He olivat liikkeelld
niytteliji John Waynen omistamal-
la Wild Goose -nimiselld aluksella.
Retken padteemana ei kuitenkaan ol-
lut kalastus, vaan lentokoneita koske-
va keskustelu. Tll4 tavoin nailla kah-
della mahtimiehelld oli tapana teh-
di paatoksia. Nain he olivat 10 vuot-
ta aikaisemmin paatyneet 707-kon-
septiin, nyt oli saatava aikaan jotakin
vield suurempaa.

Kun miehet palasivat hiikdisevin
kauniissa sddssa tekeméaltaan matkal-
ta, oli "If you build it, I'll buy it” muut-
tunut suulliseksi sopimukseksi alus-
tavan suunnittelutyon aloittamisesta.
Bill Allen tiesi, ettd hankkeeseen si-
toutuminen merkitsisi hanen yhtiol-
leen valtavaa riskia, mutta hian halusi
uutta konetta yhti paljon kuin Trippe.
Koneesta tulisi taivaiden mahtavin
alus ja samalla jokamiehen lentoko-
ne, joka takaisi Boeingin tulevaisuu-
den seuraavalle vuosisadalle saakka.

Trippelld ja Pan Amilla oli vahva
lentovenetausta, ja Trippe halusi uu-
den koneen olevan kuin ilmojen ris-
teilyalus. Sen takia suunnittelun l14h-
tokohtana oli kaksikerroksinen ka-
pearunkokone. Melko pian Boeingissa
kuitenkin huomattiin sellaisen rungon
olevan soveltumaton rahdinkuljetuk-
seen. Ylakannen evakuointikin tuottai-
si ongelmia. 737-projektista uuden ko-
neen suunnittelua vetimain tullut Joe
Sutter insin66reineen alkoi néin ollen
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piirtaa yksikerroksista, laajarunkoista
lentokonetta. Rahtiversioissa koneen
nokan tuli olla avattava, joten ohjaa-
mo pédtettiin sijoittaa ylakerrokseen.
Niin 747:n tunnistettava muoto oli
syntynyt.

Pan Amin edustajatkin ldmpeni-
vat laajarunkoidealle paistydan tu-
tustumaan kumpaakin vaihtoehtoa
edustaviin malleihin. Vuonna 1966
oltiin jo niin pitkalla, etta yritys tilasi
25 kappaletta uusia koneita, Trippella
oli myo6s valtuudet jattaa niiden lisak-
si kymmenen konetta kasittavan optio.
Aikataulu oli varsin tiukka — valmista
piti tulla vuoden 1969 loppuun men-
nessid. Pan Amin velka olisi nyt kas-
vamassa ldhe miljardiin dollariin jos-
sa mukana oli runsaasti 707-kaupois-
ta periytynytta velkaa.

Huhtikuussa 1966 Trippe tut-
ki hénelle esitettyja tuoreita laskel-
mia: Kukin 747 korvaisi kaksi ja puoli
707:44 ja niiden istuin-maili-kustan-
nukset olisivat 30 prosenttia alemmat
kuin 707:114. Lisaksi 747 leikkaisi jo-
kaisen Atlantin ylityksen lentoajasta
25 minuuttia.

InsinGorityon
taidonnayte
747:sséd  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 ylidanikonetta ei
oltukaan nyt raken-
tamassa. Toivotusta
Machin luvusta 0,88
tultiin lopulta vihan
alaspdin, ja matka-
vauhti asettui Mach
0,85:n tienoille. Vo
ja Mo olivat kuiten-
kin kunnioitettavat
375 solmua ja Mach
0,92.

"City of Everett" sadanpieksemana
Seattlen Museum of Flightissa talvella

2010. Kuva: Kaarle Setdla
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Vuonna 1963, pari vuotta ennen ko-
neprojektin alkua, Boeing oli ilma-
voimien pyynnostd tehnyt ehdotuk-
sen erittdin suuresta rahtikoneesta.
Lockheed oli lopulta voittanut tar-
jouskilpailun ja alkanut rakentaa C-5
Galaxya. 747:4a hanke kuitenkin hyo-
dytti siten, ettd nyt kiytettavissa oli
GE:n ja Pratt & Whitneyn kehittimia
suuren ohivirtaussuhteen moottoreita,
jotka kykenivit tuottamaan huomatta-
vasti vanhoja "kukkopillimoottoreita”
enemman tyontévoimaa. GE:n olles-
sa kiinni C-5:n kehitystyossa Boeing
valitsi moottoritoimittajaksi P&W:n,
jonka JT9D-moottorit tuottivat yli 200
kN tyontévoiman. Ohivirtaussuhde oli
5:1. Ilman néitd uudenlaisia mootto-
reita téllaisen jattildiskoneen toteutta-
minen ja suunnittelukin olisi ollut mil-
tei mahdotonta.

Redundanssin maara hyppasi huo-
mattavasti verrattuna Boeingin aiem-
piin koneisiin. Hydraulijarjestelmia
ja péaitelineitd oli nelja kappaletta.
Ohjainpinnat tuplattiin, ja kone suun-
niteltiin kdyttden apuna tuolloin uutta
menetelméaa, vikapuuanalyysia. Monet
ratkaisuista todettiin niin toimiviksi,
ettd nykyadn ne ovat kaukoliikenne-
ja muissakin koneissa itsestddnsel-
vyyksia.

Projektin alkuvaiheessa maaritel-
tiin suurimmaksi sallituksi lentoon-
lahtopainoksi 308 500 kilogrammaa.
Suunnittelutyon edetessa paino al-
koi kuitenkin kasvaa, joten lopullinen
MTOW oli 322 100 kg.

Riittamattomia resursseja
ja talousvaikeuksia

Hankkeen alkaessa 1965 elettiin var-
masti eraanlaista ilmailuteollisuuden
kulta-aikaa. Vietnamin sota ja kylma
sota antoivat t6itd Boeingin sotilasko-
neita valmistavalle osastolle. Lisaksi
kesken oli my0s perusversiota pitem-
maén 727-200:n ja 737:n kehitys. Olipa
vireilld vield pari valtionkin tirkedk-
sijulistamaa hanketta: Saturn V:n en-
simmaisen vaiheen rakentaminen se-
ki osin julkisilla varoilla rahoitettu yli-
aanikone Boeing 2707:n kehitystyo.
Vaikka my0s 747 oli tarkea projekti,
oli siis selvaa, ettei sithen voitu osoit-
taa kovin paljon tydvoimaa. TAma pu-
la jatkui koko hankkeen ajan, ja talou-
dellisen tilanteen muututtua sietimat-
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tomaiksi insinGoreja jopa haluttiin va-
hennettavan tuhannella. Talta kuiten-
kin valtyttiin.

Tiloja jattildiskoneen rakentami-
seen ei ollut, joten Boeing rakensi
Seattlesta noin 50 kilometrin padssa
olevaan Everettiin, Paine Fieldin soti-
laskentin yhteyteen uuden tuotanto-
laitoksen. Aikapaine koneiden ilmaan
saamiseksi oli niin kova, ettd niiden
kokoonpano alkoi ennen kuin itse teh-
das oli valmis. Nykyédan siella raken-
netaan 747:n lisaksi muutkin Boeingin
laajarunkokoneet.

Toisin kuin esimerkiksi 707:n ja
2707:n tapauksissa, 747:n kehittelyyn
ei ollut tarjolla valtion rahaa. Boeing
joutui hankkimaan valtavia maaria
lainarahoitusta, silla kaikki muut-
kin edelld mainitut hankkeet nielivat
kateistd. Hankkeen edetessa kavi il-
mi, ettd panokset olivat darimmaisen
kovat — koko yhtion olemassaolo oli
vaakalaudalla. Lisaksi 1960- ja -70-lu-
vun vaihteen tienoilla iski taloudelli-
nen taantuma, kaikkien konetyyppi-
en myynti takkusi ja Apollo-projekti
paatettiin lopettaa. Yliddnikoneiden
kehityskin oli tyssdnnyt, osin teknisis-
t4, osin melusyisti, joten 2707 menet-
ti valtion rahoituksen. Boeing irtisanoi
kymmenia tuhansia ihmisid, mutta yh-
ti0 pysyi pystyssa.

Toteuttamiskelvottomia
aikatauluja ja teknisia
ongelmia

Tiukka aikataulu ja vdhiiset voima-
varat eivit ole toimiva yhdistelma.
Kehitysohjelma alkoikin jadda heti jél-
keen laadituista aikatauluista. Paino-
ongelmien setvimisen lisdksi koneen
siipi jouduttiin suunnittelemaan osit-
tain uudelleen, kun huomattiin sen ul-
koreunan olevan ylikuormittunut.
Vuoden 1968 syyskuun 30. paivaan
mennessi 26 lentoyhti6ta oli tilannut
747:n. Tuolloin jarjestettiin rollout-
seremonia, mutta ei niinkaan tilaajia
vaan Boeingin rahoittajia varten. Oli
tarkeda nayttaa jotain valmista pan-
keille, jotka pelkisivit rahojensa men-
neen kankkulan kaivoon. Valmis 747
ei tosin ollut, vaan oli ollut jopa vaike-
uksia loytaa edes nelja esittelykelpois-
ta moottoria. Tapahtuma oli kuitenkin
koneen koon veroinen mediasensaa-
tio. Monet epiilivit jopa olisiko ilmo-

jen valtamerilaiva lainkaan ihmisen
hallittavissa.

Projektin johtaja Mal Stamper
toivoi ensilentopdivimairian olevan
17.12.1968, silla tuolloin olisi kulunut
65 vuotta Wrightin veljesten ensilen-
nosta. Tahén ei kuitenkaan paasty, sil-
14 rollout-seremonian aikaan kone oli
vasta alle 80-prosenttisesti valmis.

Koelentdja Jack Waddell harjoitteli
oikean koneen valmistumista odotel-
taessa rullaamista kuorma-auton paal-
le rakennetulla "simulaattorilla” ja to-
tesi sen mahdolliseksi. Testit jatkuivat
myohemmin oikealla koneella, ja vii-
mein 9. helmikuuta 1969 péastiin len-
taméaan. Waddellin lisdksi ohjaamos-
sa olivat Brien Wygle ja Jess Wallick.
Prototyyppi RA00O1 nousi taivaan si-
neen, ja lennon aikana koneen lento-
ominaisuuksien todettiin olevan erin-
omaiset. Laippavian takia lentotehta-
v& jai tosin vahian aiottua lyhyemmak-
si. My0s katsojissa hieman jannitysta
aiheuttanut laskeutuminen onnistui.

Flutter-testauksen aikana huomat-
tiin vakava ongelma, kun koneen no-
peutta kiihdytettdessa varahtely alkoi
jo melko pienilld nopeuksilla. Ongelma
ratkaistiin tilapdisesti lisdidmalla pai-
noja uloimpien moottorien tukiraken-
teisiin, ja pysyvéasti suunnittelemalla
komponentteja uudelleen.

Varsinainen murheenkryyni oli-
vat kuitenkin moottorit. Pratt &
Whitneylld oli valtavia vaikeuksia
saada niitd toimimaan luotettavasti.
Aluksi huomattiin fanin akselin hajoa-
van ja jumiutuvan staattoreihin suuril-
la tyontovoima-asetuksilla. TAma tie-
tysti aiheutti vakivaltaisia moottoririk-
koja. Nama ongelmat saatiin ratkais-
tuksi melko nopeasti. Vaikeampaa oli
loytaa syy sithen, miksi eri kompres-
sori- ja turbiinivaiheet eivét spoolau-
tuneet tehon muutosten yhteydes-
sd samaan tahtiin. Ongelmia esiintyi
niin paljon, ettd kesken koelentovai-
heen pidettyyn Pariisin lentonéytok-
seen osallistuminen riippui siit4, 16y-
tyisiko tarpeeksi ehjana pysyvia moot-
toreita. Nelja myllya saatiin kuitenkin
kasaan, ja kone saatiin lennetyksi esi-
teltavaksi.

Juurisyyksi paljastui kovien tyon-
tévoima-asetusten aiheuttama rasi-
tus, joka muutti koko moottorin muo-
toa soikioksi ja ndin ollen héiritsi ilma-
virran kulkua. Kokonaan moottorion-
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gelmat saatiin korjatuksi vasta koneen
jo ollessa lentoyhtiokaytossa.

Koelento-ohjelma kesti kymme-
nisen kuukautta ja 30.12.1969 FAA
myonsi koneelle tyyppisertifikaatin.
RAO001 jii Boeingin kayttoon ja muut
nelja ohjelmaan osallistunutta konet-
ta toimitettiin lentoyhtioille.

Kayttoonotto

747 lensi kaupallisessa liikenteessa en-
si kertaa 22.1.1970 Pan Amin vareissa
New Yorkista Lontooseen. Lento pi-
ti alun perin lentda pdivdd aiemmin,
mutta (tietysti) moottoriongelmien
vuoksi jouduttiin turvautumaan va-
rakoneeseen. Tuo neitsytmatkan len-
tanyt yksilo tuhoutui mychemmin
Teneriffalla KLM:n Jumbon kanssa
tapahtuneessa yhteentérmiyksessa.
Muuten koneen alkutaival sujui
kohtalaisen kivuttomasti ja moottori-
ongelmatkin saatiin selitetyiksi. Lama
tosin iski pahasti Boeingiin, kuten
edelld kerrottiin. Myos 747:n tilauk-
set olivat viahissad 1970-luvun alussa.
Vuoden 1973 6ljykriisi kdansi kysyntiaa
kohdistumaan pienempiin koneisiin,
kuten DC-10:een ja L1011 Tristariin.
Kysynta kuitenkin koheni pikkuhiljaa,
ja kaytannossa 747 oli monopoliase-
massa pitkilld, suosituilla reiteilla var-
sin kauan. Silld on my6s kautta histo-
riansa ollut tiettya statusarvoa.

Varianttien varisuora

Melko pian 747-100:n aloitettua tai-
vaiden kyntdmisen lentoyhtict 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
myo6s Japanin kotimaanlentoja var-
ten 747SR-variantti. Lisaksi Pan Am
ja Iran Air halusivat pian 747-varian-
tin, joka pystyisi lentiméin erittdain
pitkilld reiteilld, kuten New Yorkista
Lahi-itdan. Tahan pystyi uusi, lyhen-
netty Jumbo, 747SP. Siita ei kuiten-
kaan tullut kovin suosittu.
Verrattuna melkein neljiansataan
200-sarjan koneeseen epasuosituksi
jai my0s 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 ensimmai-
set uuden sukupolven 747:n tilaukset.
Boeing oli jo uusissa 757- ja 767-mal-
leissaan ottanut kayttoon lasiohjaa-
mon. Se tuli nyt my6s Jumboon, jossa
ohjaamomiehiston maara putosi ndin
ollen kolmesta kahteen. Muita uudis-
tuksia olivat muun muassa wingletit,
uudelleensuunnitellut laskutelineet,
uudet moottorivaihtoehdot, matkus-
tamon parannukset ja pidempi toi-
mintaside. 747-400:sta tulikin kaik-
kein suosituin Jumbon variantti.
Tahdn mennessd Boeing on teh-
nyt vield yhden suuren muutostyon
747:44n. 1990-luvulta lahtien Boeing
oli tehnyt ehdotuksia uusista kehitys-
mahdollisuuksista koneeseen. Vuonna
2005 naiden suunnitelmien tulokse-
na aloitettiin uuden mallin, 747-8:n

,RA001:n laskutelineitd. Nyttemmin lentokone on maalattu uudelleen ja saatettu arvoiseensa
dyttelykuntoon. Kuva: Kaarle Setdla

kehitystyo. Kun 747-400 kaytti 757:n
ja 767:n mukanaan tuomaa teknolo-
giaa, uutta mallia kehiteltiin samaan
aikaan 787:n kanssa. Uusina ominai-
suuksina edeltdjaansa verrattuna siina
on uudenlainen siipi, pitempi runko,
osittainen fly-by-wire-ohjainjarjestel-
ma ja uudet moottorit. Kone kilpailee
suoraan A380:n kanssa.

747 tana paivana

Nykyaan reilut 450 Jumboa kiitda vie-
14 pitkin maailman taivaita. Yha ene-
neviassd mairin ne kuljettavat rah-
tia, eli periaatteessa alkuperdinen en-
nustus on alkanut toteutua, tosin eri
syysta kuin ajateltiin. Useimmat lai-
vastoista poistuvista suurista kolmi-
ja nelimoottorisista koneista korva-
taan nykyaidn esimerkiksi Byy7:lla
tai A3s50:lla, eikd uudella 747:lla.
2020-luvun puoleenviliin mennessi
suurin osa 747-400-kalustosta pois-
tuu matkustajaliikenteesta. Talloin
matkustajien mahdollisuudet paasta
Jumbojetin kyytiin vihenevit merkit-
tavisti, silla 747-8 Intercontinental ei
ole edelld mainitusta syysta ollut eri-
tyisen suosittu.

Verrattuna A380:aan, joka myos
karsii takkuilevasta myynnistd, 747-
8:n rahtiversio on pitanyt puolensa;
polttoaineen hinnan kidnnyttya jal-
leen nousuun ja lentorahdin kysynta-
kayrien osoittaessa koilliseen, uusia ti-
lauksia on alkanut tulla.

Boeing 747:n tehtdaviakentta on yha
laaja. Enaa se ei toimi sukkulan kul-
jetuskoneena, kuten aiemmin, mutta
silld kuljetetaan muun muassa 787:n
runkoja, Yhdysvaltain presidenttia ja
lentdvad observatoriota. Se voidaan
edelleen niahda niin suurten lentoyh-
tididen runkoreiteilld kuin viemassa
tarvikkeita sota-alueille.

Modernin yhteiskunnan kollektii-
viseen muistiin ei liene yksikéan toi-
nen matkustajakone painunut yhta sy-
ville kuin 747. Se on koko historian-
sa kuulunut helpoimmin tunnistetta-
vien lentokoneiden joukkoon, ja esiin-
tyy populaarikulttuurin kentélld niin
musiikissa, kirjoissa kuin elokuvissa-
kin. Kone on my6s paitynyt useiden
postimerkkien aiheeksi.

Nain ollen onkin hyva toivottaa tél-
le legendalle hyvid 50-vuotispiivid ja
menestysti tulevaisuuteen! >¢
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KOE VAKUUTTAVA VOLVO -HYBRIDIMALLISTO.

Volvo T8 Twin Engine AWD -hybridi odottaa koeajoasi.

Yhteens& 390 hevosvoimaa tuottava, teknisesti kehittynyt Volvon T8 Twin Engine
AWD -plug-in hybridi on ainutlaatuisen tehokas, matalapaéstoinen ja ajotapaasi
mukautuva vaihtoehto. Komeat luvut eivat kuitenkaan kerro koko tarinaa,
vaikuttava T8 Twin Engine AWD pit44 kokea itse.

TERVETULOA KOEAJAMAAN MIELEINEN VOLVO
-HYBRIDIMALLI BILIA KRIVOKSELAAN.

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 I/100 km, CO9 46-63 g/km. Kuvan autot lisévarustein.

Ota Marjoon ja Kydstiin yhteytta ja MARJO KASKINEN KYOSTI LAHDE
, - . automyyja automyyja, tuotepaallikko
sovi upeasta hybridikoeajosta, samalla OL;O 8?%2 659 OL;O S)éyég 6u56 pastl

050 3479 639
marjo.kaskinen@bilia.fi

0400 597 256

kerromme sinulle ajankohtaisista
kyostilahde@bilia.fi

Finnairin tyésuhdeautoeduistasi.

'\15 B I L I A KAIVOKSELA Uudet autot p. 010 8522 881
Vantaanlaaksontie 6 Vaihtoautot p. 010 8522 882 bilia.fi

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




