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Sihkdautojen Audi.

T'éysséhkéinéh Au'd%itron on tdalla. Sen suunnittelun lahtdkohtana oli luoda kaikkien aikojen
paras sahkdauto. Sellainen, joksi sahkdauton oli vihdoinkin tultava. Sdhkdéautojen Audi.

Sahko on siirtynyt Audiin. Matka alkakoon.
Hinta alk. 87 627 € :

417 kilometrin toimintamatka (WLTP) | Sahksinen quattro-neliveto
408 hv (boost-toiminto) | Kiihtyvyys 0-100 km/h 5,7 s (boost-toiminto)

_W_-',.a Jopa 150 kW DC latausteho | 11 kW AC latausteho | 95 kW/h akku
3 44 =

Vakiovarusteina mm.: Korkearesoluutioiset kosketusndytot | Virtuaalinen mittaristo | MMI Navigointi
plus -jarjestelma | Mukautuva ilmajousitus | Progressiivinen ohjaus | Audi connect e-tron -palvelut
Connect safety & service | e-tron Compact -latausjarjestelma | Mode 3 -latauskaapeli (11 kW) julkisiin
latauspisteisiin | Vetokoukkuvalmius | Sahkdinen quattro-nelivetojarjestelma | Pre sense basic
-jarjestelma Pre sense city -jarjestelma | Lisdksi asiakkaalle veloitukseton lataustapakartoitus.

Audi Center KCAARA

| AIRPORT | ESPOO | HELSINKI | KOUVOLA | LAPPEENRANTA | TURKU |
> audicenter.fi

Audi e-tron 55 quattro 265/300 kW (360/408 hv) alk. 87 627,02 €, hinta CO2-paastolla 0 g/km (uusi mittaustapa). Vapaa autoetu 1 320 €,
kayttoetu 1 275 €. Hinta sisaltaa toimituskulut 600 €. Kuvan auto erikoisvarustein.



PUHEENJOHTAJAN PALSTA

LENTAJAT TYOEHTOJA VAI LENTO-
TURVALLISUUTTA EDISTAMASSA?
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eviatkauden jadtya taiman leh-
B den ilmestyessi jo taakse,
voimme sanoa kevéddn olleen
aktiivinen niin toiminnan kuin tulos-
tenkin nakokulmasta. Uudistimme
FPA:n www-sivut kokonaan — FPA:n
Workplace-yhteisossa on jo yli 1300
lentdjakayttdajad — jarjestimme poh-
joismaisille lentdjayhdistyksille kak-
sipdivdisen Nordic pilot meeting
-tapahtuman Helsingissd ja loim-
me FPA:n luottamushenkil6ille uu-
den dokumenttien sailytysratkai-
sun. Lentdjien edunvalvonnan tueksi
olemme toimittaneet jasenyhdistyk-
sille katsauksia kansainvilisilta tyo-
markkinoilta, Nordic pilot meeting
puolestaan tarjosi mahdollisuuden
sopimuspohjien vertailuun.
Lentéjien vilisessd kommunikoin-
nissa erityisesti Workplacen kaytto
on suuresti kasvanut, yli 1000 lenta-
jaa kayttaa applikaatiota viikoittain.
Sen rinnalla kdytimme edelleen pe-
rinteisempia tiedonvilittimid, kuten
Liikennelentdja-lehted ja aktiivilenta-
jille sahkopostitse lahetettavia FPA:n
lentdjauutisia.

Akseli Meskanen
FPA:n puheenjohtaja
A320-kapteeni

Huhtikuun lopulla FPA:n delegaatio
osallistui Berliinissd IFALPA:n vuo-
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sikokoukseen. Kaytavilld kaytiin kes-
kustelua ajankohtaisista lentoturval-
lisuusaiheista ja lentdjien tyomarkki-
nakysymyksista. Vakavat B737 MAX
-onnettomuudet ovat jilleen nosta-
neet esiin lentijien keskeisen merki-
tyksen lentoturvallisuuden varmista-
jina, mihin liittyy kysymys lentdjien
mahdollisuuksista ohittaa virheelli-
sesti toimiva automaatio tilanteen
niin vaatiessa.

Lentoturvallisuusasiat vaikuttavat
samalla my6s lentdjien tyomarkkinoi-
hin. 737 MAX:ien asettaminen lento-
kieltoon on johtanut monissa lento-
yhtiGissa laajoihin lentokalustojar-
jestelyihin, milla on ikava kylla vai-
kutus myo0s lentdjien ty6llistymiseen.
Edessa saattaa olla irtisanomisia ja lo-
mauttamisia, kunnes lentokoneval-
mistaja ja viranomaiset saavat lento-
turvallisuuden jalleen asianmukaisel-
le tolalle.

Uutistoimituksissa B737 MAX
-lentoturvallisuuskysymykset ja
FPA:n asiantuntijuus on selvisti pan-
tu merkille. Lentdjien nikokulmasta
lentoturvallisuuteen vaikuttavat jar-
jestelmit tulee luotettavasti ja lapina-
kyvésti varmistaa valmistajien ja vi-
ranomaisten sertifiointimenettelyissa.
Talta pohjalta luodaan viralliset kou-
lutusjarjestelmat ja lentdjat koulute-
taan uusien lentokoneiden operoin-
tiin. Talloin on huolehdittava erityi-
sesti siitd, ettd koulutus on riittava ja
ettd olennainen tieto todella saavut-
taa myoOs loppukayttajat, lentotur-
vallisuusketjun viimeiset varmistajat
eli meidit lentdjat. Hyvin koulutet-

tu, ammattitaitoinen ja vastuuntun-
toinen lent&ji on lentoturvallisuuden
keskeinen osa.

Lentéjien edunvalvontakentissa ei eh-
kéa aikaisemmin ole aina pidetty luon-
tevana lentoturvallisuuskysymysten
kisittelya samoissa pOydissi, joissa on
kasitelty varsinaista edunvalvontaa ja
tyomarkkinakysymyksid — ehkei edes
samassa yhdistyksessi. Samalla olem-
me nihneet lentoyhtididen ja lento-
konevalmistajien kayttavan paitsi tyo-
markkinoilla, mutta myd6s lentoturval-
lisuuteen liittyvissa asioissa vaikutus-
valtaansa, taloudellisia nakokulmia
huomioiden. Kansainvilisessa lenta-
jien edunvalvontatoiminnassa on vii-
me vuosina noussut entistd enemman
tarve nostaa lentoturvallisuustoimin-
nan rinnalle aktiivinen toiminta tyo-
ymparistoasioissa, myos yhdistyksis-
sé jotka aiemmin olivat padosin lento-
turvallisuuteen keskittyneita.

Lentdjapaattdjat ovat nyt nosta-
neet timéan aiheen esiin IFALPA:ssa,
ja silla on luonnollisesti ainakin va-
lillinen vaikutus myos FPA:n toimin-
taan.

Lentoturvallisuuden edistdminen on
edelleen ddneen lausuttu prioriteet-
timme. Samalla muistutamme kuiten-
kin, etta terve ja tyosuhde-ehdoiltaan
reilu tyOymparisto yllapitda omalta
osaltaan lentoturvallisuutta ja avointa
raportointikulttuuria. Hyva lentotur-
vallisuuskulttuuri toimii kaupallisen
lentotoiminnan takeena ja varmistaa
lentsjille t6itd vuosiksi eteenpéin. >¢
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Sami Simonen
A320/A330-kapteeni

AIVOT NARIKKAAN??

esd on jalleen ovella, ja nopeim-

B pien kesidlomat ovat jo alka-

eet. Hektinen eldma on nyky-

péaivan trendi, ja se vaatii vastapainoa.

Thmisen aivot ovat energiatehokas su-

pertietokone, joka tarvitsee lepoa toi-

miakseen. Oletko sini jo varannut ai-
voillesi lepoaikaa?

Lentdjan ammatti on erikoinen sekoi-
tus hyvaa ja huonoa sekid mahtavaa ja
kamalaa. LahtOkohtaisesti se vaatii it-
sekuria ja omatoimista ammattitaidon
yllapitdmista. Toisaalta ammattia voi
harjoittaa hyvin pienelld vaivalla jat-
taytymalla lentokonevalmistajien suo-
simaan “automaatio hoitaa” -moodiin.
Riittad, kun osaa operoida lentokoneen
jarjestelmid ja seurata proseduureja.

Lentdjasta on tehty operoija, jonka ym-
parille on rakennettu suojaverkko au-
tomaatiosta ja valmiiksi ohjelmoiduis-
ta proseduureista. Jarjestelmistakaan
ei endd vaadita opettelemaan yksityis-
kohtia, ja uudet lentajien koulutuspo-
lut jattavat peruslentdmisen harjoitte-
lun minimaaliseksi. Osa lentoyhtiGis-
td ei endd suosittele manuaalista len-
tamista. Uskotaanko, ettd automaatio
voidaan rakentaa aukottomaksi ja pet-
tAmattomaksi?

Boeing 737 MAX 8 -koneiden onnet-
tomuudet ovat tuoneet julkisuuteen
lentdjien jo pitkddn tunteman todel-
lisuuden. Automaation pettiessa ope-
roijan pitdisi yhdessa silmanrapayk-
sessd tehdd lentdvista tietokonees-
ta tavallinen lentokone ja muuttua
lentdjaksi. Millainen valmius operoi-
jalla on siithen? Miten se tapahtuu?
Onnistuminen on paljon kiinni lenta-
jan omasta kiinnostuksesta, kokemuk-
sesta, lentoyhtion toimintakulttuurista
ja koulutuksesta.

Edellisessi lehdessa oli artikkeli Lion
Airin onnettomuuden viliraportista.
Toivottavasti lopullinen raportti ot-
taa kantaa myos sithen, miten 13 wat-
tia kuluttava supertietokone, ihmisen
aivot, koodataan pelastamaan tilanne,

kun automaatio pettid. Kehitys on ni-
mittdin pitkaan kulkenut toiseen suun-
taan, ja esimerkiksi Airbus on innok-
kaasti tuomassa kaukolentojen matka-
lentovaiheeseen yhden ohjaajan kon-
septia. Nahtavasti ihmisen padssa si-
jaitseva supertietokone tulee matka-
lentovaiheessa liian kalliiksi, joten se
kannattaa korvata insin6orin kooda-
uksella. Vai kannattaako?

Lehden pitkaaikainen tekstien tar-
kastaja, korjaaja ja oikolukija Hannu
Karava siirtyy uusiin haasteisiin ta-
méin lehden julkaisun jilkeen. Hannu
on ollut tirke vaikuttaja lehden juttu-
jenjasuomen kielen tason yllapidossa.
Haluan kiittaa hénta siita tyosta, jon-
ka han on lehden eteen tehnyt. Kiitos
Hannu, ja onnea uusiin haasteisiin!

Kirjoittaminen ja journalismi ovat
muuttuneet nykyaikaisen digitaali-
suuden pyorteissia. EU:n tekijanoike-
usdirektiivi hyvaksyttiin maaliskuus-
sa, ja sen vaikutukset nahdaan direktii-
vin tullessa tdysiméiraisesti voimaan.
Direktiivin vastustajat puhuvat nykyi-
sen internetin lopusta, sensuurista ja
isojen mediatalojen vallasta. Tekstien
jamedian omistajien suoja kasvaa, mi-
ki on toivottua. Liikennelent&ja-lehti
on edelleen perinteinen paperijulkaisu,
jandin tullaan jatkamaan. Tulevaisuus
nayttda, vaikuttaako uusi direktiivi
my0s lehden tuotantoon.

Tassé lehdessa on jalleen juttuja mo-
neen makuun. SLL 70 vuotta -teema
tuo mukanaan historian havinaa use-
amman jutun verran. Maukka Maunula
puolestaan tismentdd muutamia edel-
lisessd numerossa esitettyja seikkoja.
Ruotsista on l0ydetty museoaarteita, ja
myos lahitulevaisuuden ylidanikoneis-
ta on tarinaa. B747 on jalleen muka-
najutussa, jossa kerrotaan ympariston
kuormittamasta ihmisen supertietoko-
neesta. Kun vield IFALPA:n HUPER-
komitean terveiset sekid SLL:n merkit-
tavit ilmailutapahtumat on luettu, voi-
daan hyvin aloittaa sen tarkeén lepo-

ajan suunnittelu. >¢
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DC-8 (1969—86)

OSA 2

LENTAJIEN TYOKALUJA

MCDONNELL DOUGLAS
DC-8-62 JA -62CF

DC-8 oli ja on vieldkin kaunis lentokone, joka toi
Telluksemme melkein kaikki kolkat SLL:n len-

Heikki Tolvanen
A330/A350-kapteeni

FINAETR

tajien ulottuville ja toimi ammattikunnallem-
me uuden kaukolitkennemaailman avaajana.

ero O/Y oli haaveillut Pohjois-
A&tlantin liikenteen aloittami-
esta jo 1930-luvun lopulla.
Vuoden 1939 tammikuussa yhtié eh-
ti tilata Saksasta kaksi nelimoottoris-
ta Focke-Wulf Fw 200 Condoria, joilla
oli tarkoitus avata reitti rapakon taak-
se yhteistyGssa kolmen muun pohjois-
maisen lentoyhtion (DDL, DLV ja ABA)
kanssa. Saksa ei koskaan toimittanut
naitd koneita, toisen maailmansodan
myrskyt tekivat tyhjiksi Aeron pitkélle
valmistellut suunnitelmat kaukoliiken-
teen aloittamisesta.

Sodan jilkeen SAS:n perustami-
sen aikoihin 1946 Aero oli jatkamassa
selvityksidan mahdollisesta Pohjois-
Atlantin  liikenteestd. Solmiessaan
tammikuussa 1947 rauhansopimuksen
Neuvostoliiton kanssa Suomi kuitenkin
joutui muun ohella my6s jattaytymaan
pohjoismaisen Atlantin ylittavaa lento-
litkennetta koskevan yhteistyokonsep-
tin ulkopuolelle.

Kaukoliikennekalustoksi oli tuohon
aikaan maailmalla tarjolla nelimoot-
torinen, mutta paineistamaton DC-4,
jolle Malmin kiitotiet olisivat olleet lii-
an lyhyita. Etela-Suomessa kdynnistyi
uuden lentokentédn etsintd ja ykkos-
vaihtoehdoksi nousi Hanko. Tamakin
suunnitelma kuivui kokoon taloudel-
listen ja poliittisten pulmien takia.

Vg

Matkustajiakaan ei 1940-luvun lopul-
la uskottu saatavan riittavasti.

Ei Suomi silti lentopaitsioon jaanyt,
silld niin SAS kuin American Overseas
Airlineskin (AOA, yhdistettiin 1950 Pan
Americaniin) lensivét 1946 ja 1947 al-
kaen Helsingistd Tukholman kautta
Amerikan ihmemaahan. Vuonna 1956
Pan American aloitti paivittdiset len-
not DC-6B:114 Helsingistd Tukholman,
Koéopenhaminan, Hampurin ja Lontoon
kautta New Yorkin LaGuardiaan.

Ratkaiseva askel Aeron kaukoliiken-
teen aloittamisessa otettiin kdytannos-
sd vuoden 1962 marraskuussa yhtion
hankkiessa omistukseensa Kar-Airin
koko osakekannan. Kauppaan liittyvas-
s yhtioiden vililla mychemmin sovi-
tussa operointivastuujarjestelyssa Kar-
Air sai marraskuussa 1963 vastuulleen
suurimman osan Finnairin charter-lii-
kenteestd, mitd varten Kar-Airille han-
kittiin 1964 kaksi DC-6B:ta yhden ai-
emman samanlaisen, aluksi Kar-Airin
ruotsalaisen tytaryhtion vuodesta 1961
omistaman ja Ruotsin rekisteriin mer-
kityn koneen rinnalle. Taman kaluston
avulla konsernin liikenne ulotettiin jo-
ka mantereelle napa-alueita lukuun ot-
tamatta.

Convairien ja uusien Caravellejen
my6ta Finnairin Euroopan-liikenne al-
koi 1960-luvun alkupuolella olla reilas-




sa, mutta kasvun mahdollisuudet oli-
vat rajalliset neljamiljoonaiselle kan-
salle, jolle lentomatkustus oli tuolloin
vield kallista hupia. Samanaikaisesti
kaukoliikennekoneet kehittyivat ko-
vaa vauhtia, joten isompien koneiden
myoté yksikkokustannukset laskivat ja
lentolippujen hintoja voitiin alentaa.
Kansainvilisesti timi generoi ennen
nikeméattomia kasvulukuja Pohjois-
Amerikan ja Euroopan vélisessa liiken-
teessd. Finnairinkin oli siis syytd suun-
nata katse horisonttia kauemmaksi —
kaukoliikenteeseen. Finnairin tarpeet
tayttavia konetyyppeja oli 1960-luvul-
la tasan kaksi: Boeing 707-320B ja -C
ja Douglas DC-8 Series 60. Finnairin
onneksi Douglas oli jo 1965 raataloinyt
SAS:lle DC-8-62:n.

Tarkan  selvitystyon  jalkeen
Finnairin valinta kohdistui Douglas

Aircraft Companyn 60-sarjan SAS-
mallin mukaisesti pidennettyyn kah-
deksikkoon, joita Finnair marras-

kuussa 1966 tilasi kaksi kappaletta.
Kolmas samanlainen kone tilattiin
myohemmin. Kyseisen mallin lisét-
ty kantama mahdollisti valilaskutto-
mat lennot Pohjoismaista aina USA:n
lansirannikolle asti. Aiempiin DC-8-
versioihin nihden koneen aerodyna-
miikkaa oli paranneltu monelta osin,
moottorien ohivirtausta kasvatettu, sii-
pi ja runko olivat saaneet lisda mittaa
seka polttoainekapasiteetti kasvanut.
Tulevaisuuden tarpeita silmalla pita-
en Finnair tilasi koneet CF-versiona
(Convertible Freighter), jotta kasva-
vista lentorahtimarkkinoista voitaisiin
vuolla oma siivunsa.

Huhtikuussa 1967 DC-
kahdeksikkoja valmistavasta yhtios-
td Douglas Aircraft Companysti tu-
li entistd suurempi yritys nimeltaan
McDonnell Douglas kun McDonnell
Aircraft Corporation osti Douglas
Aircraft Companyn. Tastid yhdistymi-
sestd myos DC-8:n kehitystyo ja tuo-

tanto saivat uutta puhtia.

Finnairin ja Kar-Airin lentéjien yh-
tendispalkkajérjestelma otettiin kayt-
toon juuri ennen ensimmadisten DC-
kahdeksikkojen saapumista. Niin
kummankin yhtion lentajét saattoivat
toimia DC-8:ssa. Tahan perustui myos
se, ettd Kar-Airillekin hankittiin 1972
DC-8 (OH-KDM, ks. jaljempéna), jo-
ka oli Finnairin koneiden kanssa niin
yhteneviinen, ettd kummankin yhtion
lent3jat saattoivat lentdd koneita ris-
tiin. Useimmat Kar-Airin pilotit siirtyi-
vat vahitellen Finnairin palvelukseen.

Finnairin ensimmaiinen DC-8-
62CF OH-LFR Paavo Nurmi saapui
Suomeen 8. helmikuuta 1969 kaptee-
ni Erkki “Eki” Ehannin kipparoima-
na, Kyosti "Kossi” Karhilan toimies-
sa forstind ja Jarl "Kille” Arnkilin ol-
lessa sekondina; yhtion uusista DC-8-
piloteista olivat siirtolennolla kyydis-
sd my0s USA:ssa tyyppikurssilla olleet
Mauri "Maukka” Maunula ja Veikko




DC-8 (1969—86)

“Vaffa” Pekkola. Ehanti oli alusta saak-
ka toiminut DC-8-projektin vetdjana
ohjaamopuolella.

Samaisen kuukauden lopulla LFR
aloitti palveluksensa charterlennol-
la Las Palmasiin. Ensimmaisté kertaa
voitiin Kanarian saarille lentaa vali-
laskutta. Charterversiossa niin kutsut-
tuun Kkasiin saatiin mahtumaan 185
iloista matkaajaa, kun taas reittiversi-
ossa 140 matkustajaa jakaantui kuu-
teentoista ensimmaisen luokan her-
raskaiseen matkalaiseen ja 124:34n
turistiluokan tallaajaan. Huhtikuussa
1969 LFR rekisteroitiin uudelleen OH-
LFT:ksi sekaannuksen valttamiseksi
yhtion Convair OH-LRF:n kanssa.

Toinen kasi OH-LFS Jean Sibelius
saapui Suomeen maaliskuussa 1969,
ohjaimissa olivat Arnkil ja Ehanti. LFS
rekister6itiin viikko saapumisensa jal-
keen uudelleen OH-LFV:Kksi, ettei se se-
koittuisi Caravelle OH-LSF:iin. Kolmas
kasi OH-LFY J.K.Paasikivi lennettiin
Suomeen joulukuussa 1970.

Finnairin kauan odotettu Pohjois-
Atlantin reitin avajaislento OH-LFT:11a
oli 15. toukokuuta 1969, jolloin yhtio
aloitti suorat lennot K66penhaminan
ja Amsterdamin kautta New Yorkiin
John F. Kennedyn lentoasemalle.
Kuvaan kuului, ettd Helsingin lento-
aseman upouusi moderni terminaali
oli otettu kayttoon edellisend paivana
14. toukokuuta.

Finnairin uusi lippulaivareit-
ti AY101, HEL-CPH-AMS—-JFK v.v.,
josta Finnair ryhtyi markkinoinnis-
saan kdyttimaan nimitysta “Amerikan-
suora”, lennettiin heti alkuun kuudesti
viikossa. Talvikautena lentoja oli viisi
viikkoa kohden. Koska reitin kokonais-
lentoaika oli pitkd, Amsterdamissa oli
miehistonvaihto.

Finnairinkin DC-8:ssa oli Pohjois-
Atlantin liikenteessd ensimmaisina
kuukausina ohjaamossa neljanteni na-
vigaattori vastaamassa suunnistukses-
ta, kunnes AC Electronicsin valmista-
mat Carousel IV -tyyppiset inertianavi-
gaatiolaitteistot (INS) hyviksyttiin il-
mailuviranomaisen evaluaatiolentojen
jalkeen kaytettdvaksi suunnistukseen
21. lokakuuta 1969, aluksi OH-LFT:ss4.
Finnair kulki kehityksen kirjessd, kos-
ka sen tuon péivan reittilento AY101 oli
ensimmainen ilman navigaattoria len-
netty valtameren ylitys koko maailmas-
sa. Laitteiston arvioinnissa ja kiyttoon-
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otossa olivat keskeisesti olleet muka-
na kapteenit Ehanti ja Arnkil. INS tuli
kayttoon kaikissa yhtion kaseissa, jois-
sa kussakin oli kolme itsendista INS-
jarjestelmaa. Tarinoiden mukaan reitil-
1a AMS—JFK olleet muiden lentoyhtioi-
den koneet seurasivat Finnairin kasien
suihkuvanaa INS:n erinomaisen suun-
nistustarkkuuden vuoksi. Finnairin
Atlantin-lennoilla uutuutena oli lisak-
si HF-radiopuhelinliikenteen kayton
aloitus.

Finnair alkoi joulukuussa 1971 esit-
tdd DC-8:ssa matkustajille elokuvia
Atlantin-liikenteessd. Finnairin en-
simmaéinen vililaskuton HEL-JFK-
reittilento DC-8:lla lennettiin 15. ke-
sakuuta 1975. Tuolloin Finnairin vast-
ikadn kayttoon ottama DC-10 OH-LHA
oli jo aloittanut New Yorkin-reitilla
vuorottelun kasin kanssa 27. maalis-
kuusta 1975 alkaen.

OH-LFT Paavo Nurmilensi viimei-
sen lentonsa Finnairin vireissa marras-
kuussa 1981 reitilla HEL-LPA-HEL,
minka jilkeen se myytiin Ranskan il-
mavoimille UTA-yhtion modifikaatioi-
den jilkeen. Kone on Finnairin alku-
perdisen kasilaivaston ainoa yha lenta-
va yksilo, joka edelleen tekee 50 vuot-
ta tdyttdneena to6itd Samaritan's Purse
International Relief -jarjestolle modi-
fioituna DC-8-72CF-versioksi ja varus-
tettuna CFM56-moottoreilla.

Koneyksilon LFV Jean Sibelius
Finnair-ura paittyi jo syyskuussa

1975, kun se vaihdettiin paittdin rans-
kalaisen UTA-lentoyhtion ei-CF-mal-
liseen DC-8-62-koneeseen, joka rekis-
terditiin OH-LFZ:ksi ja se peri Jean
Sibelius-nimen. Syynai oli se, etta kos-
ka Finnairin kdytossa tuolloin oli jo
kaksi DC-kymppid, yhtio tilaisuuden
tullen mielellaan luopui yhdestd CF-
mallisesta kasistaan, jossa olivat tar-
peettomasti painoa lisdidmassa vahvis-
tettu rahtilattia ja kyljessa oleva suu-
ri rahtiovi.

1968 valmistunut vaihdokki LFZ tuli
Suomeen joulukuussa 1975, minka jal-
keen Finnair kéytti sitd omiin lentoi-
hinsa. Elokuusta 1977 alkaen kone oli
useaan otteeseen vuokrattuna afrikka-
laisille lentoyhtiéille aina marraskuu-
hun 1981 asti, josta alkaen “Zulu” oli
Suomessa tarjolla halukkaiden ostet-
tavaksi.

Tammikuussa 1984 koneella lennet-
tiin Seura-lehden kaksi viikkoa kestanyt
maailmanymparilento. Kokovalkeaan
LFZ:aan oli maalattu Karairin tunnuk-
set ja siitd oli alettu kdyttda lempini-
mei “Iso Vaalee” erddn tuon ajan suo-
malaisen elokuvan péaihenkilon mu-
kaan. (Marraskuussa 1980 Kar-Air Oy
oli muuttanut nimensi muotoon Karair
Oy.) Maaliskuussa 1984 Karair vuok-
rasi koneen omassa tilauslentoliiken-
teessddn kaytettaviksi, ja osti sen lo-
pulta joulukuussa 1985 omistukseensa
myytydian saman vuoden helmikuussa
pois aikaisemman DC-8:nsa, KDM:n.

Finnairin DC-8 projektin vetdja lentokapteeni Erkki Ehanti seka teknillinen ohjaaja
kapteeni Jarl Arnkil uudessa tyokalussaan. Kuva: Ylitse maan ja veen
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Lopulta helmikuussa 1987 Karair myi
LFZ:n USA:aan Airborne Express -yh-
tidlle. Juuri sitd ennen koneella oli viela
kuljetettu presidentti Mauno Koivisto
valtiovierailulle Intiaan.

LFY poistui veljiensd tapaan
Ranskan ilmavoimille vuonna 1981 pal-
veltuaan Finnairia kymmenen vuotta.

Finnairin kasien lisdksi tytaryhtio
Kar-Air oli operoinut Suomesta ki-
sin yhdelld DC-8-51-tyyppiselld ko-
neella, jonka tunnus oli OH-KDM.
Lempinimena oli “Viirupyrst6” tai
"Deeku-Maikki”. Vuonna 1961 valmis-
tunut kone saapui Suomeen marras-
kuussa 1972 ja silla lennettiin charter-
lentoja 189-paikkaisena. Kone poistui
rekisteristda vuonna 1985, jolloin se paa-
tyi Belgiaan romutettavaksi. Sielld oli
ilmeisesti ihmetelty, miksi niin hyva-
kuntoinen kone piti romuttaa.

Kotimaisia DC-8-kaytt&jia oli myos
Kalevi Keihdsen omistama Spearair,
joka operoi vuosina 1972—74 lennétta-
en lomamatkaajia kahdella DC-8-32-
mallisella koneella (OH-SOA Hdrmdn
jdtkd ja OH-SOB Hdrmdn mimmi).
Yhtion kapteenikuntaan kuului tuttuja
SLL:n lent&jid kuten Olavi Kepsu, Nils
Sippola, Heikki Keso, Lauri Hirvonen,
Kyosti Karhila sekd Mauri Maunula.
Yhtio haettiin konkurssiin loppuke-
vaasta 1974.

Finnairin ajoitus aloittaa Pohjois-
Atlantin lennot 1969 ei ehka ollut paras
mahdollinen. Markkinat alkoivat tayt-
tyd lentoyhtiGistd, jotka pyrkivit saa-
maan oman siivunsa Atlantin liikenne-
kakusta. Lisiksi 1970-luvun alun lama
sOi entisestdan vahentyneitd matkus-

tajamaaria. Tassa vaiheessa Finnairin
kaukokatseisuus konetyypin valinnas-
sa osoittautui oikeaksi. Kasin etuosaan
sijoitettiin rahtitarjonnasta riippuen
varsinkin talvikautena viidestd kah-
deksaan rahtipallettia, jolloin koneen
takaosan matkustamo kutistui ldhes
Convair-kokoiseksi, eli 65—68-paikkai-
seksi. Vaikka kaikki matkustajat eivit
olleet tista mielissddan, on hyva muis-
taa, ettd rahdista saadut tuotot pitivat
yhtion Atlantin litkenteen hengissa vai-
keiden aikojen yli.

DC-kaseista muodostui Finnairin
kaytossa todellisia liitkenneilmailun
sekatyGhevosia — reittiliikenteen lisak-
si niitd kdytettiin runsain mitoin char-
terliikenteessa. 1970-luvun alkupuolel-
la Amerikan-chartereita oli varsinkin
kesidisin kymmenittdin. Vuonna 1974
lahes 70 % Finnairin matkustajaliike-
vaihdosta muodostui charterlennoista.

Lentgjille tutuiksi tulivat my6s yh-
tiélle hyvin tuottoisat hajj-pyhiinvael-
luslennot. Kasipilotin elamé&an tuli noi-
hin aikoihin runsaasti eksotiikkaa eri-
laisista charter-lennoista; ensimmai-
nen Finnairin koneella tehty maailman-
ympdrilento lennettiin DC-8:1la huhti-
kuussa 1974 kapteeni Ehannin paallik-
kyydessa.

Kasien kaytto puolirahtarina va-
heni selvésti kun DC-kympit saapui-
vat vuonna 1975. Kolmannen DC-10:n
tulon myo6ta kasit saivat myohemmin
poistua takavasemmalle 80-luvun puo-
livaliin mennessa.

Vuonna 1976 OH-LFY sai 2. marras-
kuuta kunnian avata Bangkokin reitin,
jota lennettiin Tashkentin valilaskun

v
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Kar-Airin kasi tuli tutuksi myos osalle SLL:n lentajista.

Kuva: Antti Hyvarisen kokoelmat
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kautta. Syy sindnsé tarpeettomaan vali-
laskuun oli puhtaasti poliittistaloudelli-
nen: reitti kulki yli Neuvostoliiton, joka
halusi rahastaa siitd. Lennoille oli naa-
purimme lisdksi madrannyt mukaan
kaksi neuvostonavigaattoria siita huo-
limatta, ettd kasit suunnistivat inertia-
laitteistolla.

Finnairin kasien aktiivisesta wet-
leasauksesta kertoo, ettd ne operoi-
vat vuosina 1978—79 lentoja kahdel-
lekymmenelle ulkopuoliselle operaat-
torille kuten Nigeria Airways, IAS
Cargo Airlines, Tunis Air, Air Algérie,
Martinair Holland, Mandala Airlines,
EgyptAir, Zambia Airways, Sudan
Airways ja Air Afrique.

Kasit paasivat vield kerran Pohjois-
Atlantille tositoimiin, kun vuonna 1979
American Airlinesin DC-10 tuhou-
tui Chicagon O’ Haren kentélla. FAA
groundasi kympit onnettomuustutkin-
nan ajaksi 6. kesdkuuta — 16. heindkuu-
ta, miké esti Finnairinkin DC-10-lennot
Yhdysvaltoihin. Hétiin kutsuttiin kaik-
ki kolme Finnairin ja Kar-Airin ainoa
DC-8, kunnes kymppien lentokelpoi-
suus palautettiin.

Kaiken kaikkiaan kahdeksikkojen
kayttoonotto toi suomalaisen liikenne-
lentdjain ammatinkuvaan suuria edis-
tysaskelia. Teknisesti mullistava uu-
tuus oli tietenkin inertiasuunnistus-
jarjestelmaan siirtyminen. Jarjestelma
oli suunniteltu Apollo-lentoja ja ydin-
sukellusveneiti varten, mutta sen tuot-
tama hyoty ja kayttokelpoisuus myos
lilkenneilmailussa oli nopeasti selvio.
Maailmalla tuolloin yleinen ohjaa-
mokonsepti, eli kapteeni, perdamies ja
flight engineer, pantiin meilld uusik-
si: lentoinsin6ori korvattiin lentéjalla
kun tekniikan ihmisen tilalle tuli kol-
mas pilotti, niin kutsuttu second offi-
cer eli sekondi.

Térkeintd tdssd muutosvaiheessa
oli kuitenkin kaukoliikennemaailman
avautuminen myos suomalaiselle len-
tdjakunnalle. Kevailla 2019 Finnairin
New Yorkin-reitin tiyttdessa 50 vuot-
ta Finnair on lentdnyt pelkistdéan tal-
1a DC-8-koneella aloittamallaan reitilla
arviolta lahemmas 20 000 edestakais-
ta lentoa. On mielenkiintoista pohtia,
ettd jos yhtio ei aikoinaan olisi ottanut
tata askelta, olisiko lainkaan syntynyt
Finnairin nykyisen kaltaista massiivis-
ta kaukolentotoimintaa. Mene ja tieda.
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Matkan varrelta

Mikko Uolan “Ylitse maan ja veen”-
kirjasta lainatussa tarinassa kasitel-
laan TAS Cargo Airlinesille leasatun
Finnairin kasin rahtilentoa Afrikassa.
Kapteeni Reijo "Jelle” Toivonen ker-
too hieman pitkdksi venahtidneesta
tyOpdivasta:

“Rahtiversioksi muutettu kone oli
valmiina Helsingissd, josta lihdim-
me tyhjana kohti Lontoon Gatwickia.
Mukana oli Helsingissa koulutuksen
saanut rahtipaallikko, load master.
Lontoosta matkan piti suuntautua sa-
mana iltana kuormauksen jilkeen
Nigerian Lagosiin. Eteen tuli kum-
minkin kuormausongelmia, kun ko-
neeseen yritettiin sulloa ylisuuri rah-
tipalletti, joka esti rahtioven sulkemi-
sen.

Ohjaajaporukka oli huolissaan pit-
kiksi venyvista yoOtyOrupeamasta,
kun kuormaajat aikoivat purkaa pal-
letin, etsid sopivamman ja siirtaa ta-
varat sithen. Lentdjien maalaisjarki
voitti, ja paikalle hankittiin rallakka,
jolla palletin nurkka muotoiltiin ko-
neen mitoille sopivaksi. Kutakuinkin

b/ gt

McDonnell-Douglas DC-8-62/-62CF

Miehisto- ja matkustamopaikat

Moottorit

Kirkivili
Pituus

Max t/o paino
Max nopeus
Kantama

yhdekséntuntinen lento kohti pime&-
td Afrikkaa saattoi alkaa. Mutta kuinka
pimeiin oltiin menossa, se tuli meil-
le yllatyksena.

Sddennusteet olivat hyvit, ja me
saavuimme Lagosin odotusmajakalle
asianmukaisesti ja saimme laskuvuo-
ron kakkosena. Meitd edella oli KLM:n
kone, joka tuli varakentalle, kun maa-
rakenttd Kano oli mennyt sumuun.
Kano oli meille tuttu, kun olimme siel-
1a paattaneet pyhiinvaellusurakkam-
me muutamaa pidivad aiemmin. Niin
ikadn Lagos oli ollut varakenttimme,
joten olimme kuin kotikentilla.

KLM:n koneen kaartaessa las-
kuun saatoimme aloittaa ldhestymi-
sen. Samanaikaisesti ndimme har-

3+6 65—189

4 x18.000 Ib
Pratt & Whitney JT3D-3B

45.24m
47.98 m
152,000 kg
933 km/h
6476 km

maan alueen, joka tunkeutui merel-
td Lagosin kentt#a kohti. Kyseessi oli
ennustamaton ja erittdin tihed meri-
sumu, joka kietoi maiseman alleen.
Hetked my6hemmin epdonnistuneen
lahestymisen jalkeen kuulimme myos
varakenttimme Accran menneen su-
muun.

Ylosvedon aikana saatoimme to-
deta lihestymisen menneen nappiin,
mutta maandkyvyyttd emme tavoitta-
neet. Seuraavana piaiviand kenttavir-
kailija kertoi, ettd autoliikennekin oli
loppunut kenttaalueella.

Muistimme Niameyn kentidn
Nigerin valtiossa nikyneen selkeidna.
Sen vahvisti lennonjohtokin ainoaksi
avoinna olevaksi. Polttoainevaramme
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oli kuitenkin mitoitettu lahella olevaan
Accraan eika Niameyhin.

Niin sanotun reittireservin suhteen
olimme olleet sddstivaisia tai onnek-
kaita. Se ja lakisdateinen loppureser-
vi antoivat meille yhteensi noin tun-
nin toiminta-ajan, ja inertia osoitti 1a-
hes tunnin lentoaikaa. Valinnanvaraa
ei ollut mereen tehtiavia laskua lukuun
ottamatta. Jatkoimme ylosvetosuun-
nassamme pohjoiseen kohti Niameyta
varmaankaan piiruakaan poikkeamat-
ta.

Suunnittelimme lentdvimme op-
timilentorataa mydGten, johon len-
nonjohto ei asettanut rajoituksia.
Pikkuhiljaa viritimme aimo annoksen
Mayday-huutoja radioliikennetta var-
mistamaan. Olimme onnekkaan oloi-
sia, kun kenttd valaistuna tuli niky-
viin. Lihestyimme ylikorkealla ja loi-
valla kaarrolla, jotta hutia ei paasisi
syntyméédn. Korkeuden olin aikonut
passata reversseilld ollessamme suo-
rassa finaalissa, jolloin polttoaineen
mahdollisesti loppuessakin osuisimme
johonkin kenttialueelle. (latojan huo-
mautus: Kasissahan sai kayttaa ilmas-

sakin sisempien moottorien reversse-
ja.) Kaikki polttoainejirjestelmén va-
roitusvalot paloivat, ja finaalissa otim-
me kayttoon koulutuksen aikana nau-
rettavana pidetyn 50 kg:n erin siipi-
tankkien valisesta ristisyottoputkesta.
Laskeuduimme hillityn asiallisesti, ja
jarrutusreverssin jilkeen ensimmai-
nen moottori pysahtyi kdantyessam-
me radan padssa. Toinen sammui va-
hin ennen asematasoa. Saatoimme
todeta polttoainetta olleen riittavéasti,
joskin hiukan niukasti.

Paasimme hotelliin muistaakse-
ni viiden korvilla aamulla 18-tuntisen
tyorupeaman jilkeen. Valtiovallan kyl-
ma kasi ajoi meidan kuitenkin takaisin
hommiin, koska koneemme oli pysa-
koity juuri sithen kohtaan, johon val-
tiovieraita kuljettavan koneen oli maa-
ra parkkeerata aamupaivalla. Siis ken-
tille tankkaamaan ja konetta siirta-
main. Saimme myo6s ohjeen selviytya
matkaan mahdollisimman pian, kos-
ka meilta puuttui lentolupa.

Lagosin sddn povattiin parantu-
van auringon noustua. Koska mei-
td jo hieman raukaisi, otimme tank-

kaukseen hieman ennakoinnin va-
raa ja suoriuduimme hyvin matkaan.
Laskeuduttuamme Lagosiin olim-
me huomattavan kiinnostuneita ma-
joitusmahdollisuuksista. Ilmeni, etta
kaupungista olivat sahkot poissa, ho-
tellit olivat ilman valoja ja ilmastoin-
tia, ja matkan kaupunkiin ennakoitiin
kestavan aamuruuhkassa nelisen tun-
tia. Aamuldmpdtila oli muistaakseni jo
runsaat 30 astetta.

Tiedustelin virkailijalta purkauk-
sen mahdollista nopeuttamista. Tuli
mieleen, ettd meitd huomenissa odot-
tava ty0 oli tyhja lento Kanarian saa-
rille. Sovimme virkailijan kanssa, et-
td pyrimme uuteen ja ikiomaan aika-
tauluun. Kerasimme matkakassarahat
ja lahdin perdmiehen kanssa maksa-
maan kentta- ym. maksuja seka laati-
maan uutta lentosuunnitelmaa kohti
Kanariaa. Niinpd matka jatkui, vaik-
ka laulu ei soinutkaan. Toisen paivan
iltana puoli yhdeksén paikkeilla 16y-
simme itsemme Kanarialta astele-
massa paattiviisen oloisina kaljalle.
Tyorupeamaa kertyi runsaat 32 tun-
tia.” >¢

Rahdin kuljetus tuli kasikuskeille tutuksi - kyytiin on menossa lamminverisid hevosia. Kuva: Ylitse maan ja veen

WA E*:: 1
il."‘“' I .ju'.

I.*!" }

2/2019




HAASTATTELU

MAUKAN MAJALLA -
TASMENNYKSIA LENTAJIEN LEGENDOIHIN

Heikki Tolvanen

ain ilokseni &skettdin kutsun

piipahtaa lentdjidlegenda Mauri

“Maukka” Maunulan luona tu-
risemassa hinen upeasta urastaan lii-
kennelentdjani. Kolmituntinen vie-
railu meni tietysti kuin sinivalkoisilla
siivilld konsanaan. Keskustelun aikana
Maukka myos halusi tarkentaa ja kor-
jata muutamia aiemmassa lehdessa ol-
leita kuvauksia historiallisista hetkista
maan ja taivaan vilill, joissa hin oli
ollut mukana.

Klassikkotarinaksi muodostunut
lentoeménnin yllattdmiseksi teh-
ty kaytannon pila DC-3:n ohjaaji-
en katoamisesta kesken lennon me-
ni hieman eri lailla kuin millaiseksi
se on muotoutunut vuosien varrella.
Maukka toimi lennon kipparina kun
han keksi perdmiehen kanssa ilta-
lennolla Oulu—Kemi pienen jaynan.
Jiaynén taustalla ei ollut sen kum-
mempaa kylldstymistd emédnnan oh-
jaamossa ramppaamiseen eiki tar-
koitus ollut muutenkaan napayttaa
nuorta emantda. Miehet toteuttivat
temppunsa siten, ettd perdmies ve-
taytyi ohjaamon takana olevaan rah-
titilaan ja Maukka taas rahtitilaan
vievaan aukkoon. Sahkottdja Uotila
jai kokottamadn omalle paikalleen
ohjaamon viliseinin taakse. Maukka
pimensi ohjaamon niin, ettei siella ol-
lut kuin mittarivalaistuksen vaimea
kajo. Eménta soitettiin ohjaamoon
ja saavuttuaan valaistusta matkusta-
mosta hén ei pimeassid nahnyt juu-
ri muuta kuin ohjaamon tyhjat istui-
met. Eménnin pienen kauhunhuu-
don jalkeen Maukka tuli heti esiin pii-
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lostaan lohduttamaan ja halaamaan
sdikahtanytta emantia, joten tilanne
ratkesi onnellisesti. Vuosien varrel-
la muuttuneen tarinan mukaan oh-
jaamon ikkuna olisi ollut auki ja oh-
jaamossa olisi nakynyt paperilappu:
”Olemme hypénneet”, mutta Maukka
muistutti, ettei paperilappu olisi syn-
tyneessa ilmavirrassa pysynyt keski-
pedestaalilla paikallaan. TAima on oi-
va esimerkki siitd, miten hyvit tari-
nat ldhtevat pikkuhiljaa laukalle.
Toinen Maukan kertoma kol-
mosjuttu liittyi koneen kaantami-
seen liukkaalla kiitotielld 1800 pot-
kurijarrutuksen =~ hyodyntamisek-
si. Aiemmassa numerossa kerrot-
tiin Borje "Boke” Hielmin huimasta
kaannoksestd Sundsvallin liukkaal-
la kiitotiella laskukiidon yhteydes-
sd. Maukan mukaan muun muassa
hén itsekin oli aikaisemmin joutunut
soveltamaan vastaavaa jarrutustak-
tiikkaa rullatessaan erittain liukkaal-
la kiitotiella. T4ta pidettiin aikoinaan
normaalina toimintana kun kiitotie-
olosuhteet olivat miti olivat.
Convairistakin Maukalla riitti
juttua. Moskovan-operaatioista han
kertoi, ettei kyseisilla lennoilla ollut
paikallisia tulkkeja, vaan niilla kay-
tettiin Aeron vendjankielentaitoi-
sia virkailijoita, joita siihen aikaan
oli jokunen. (Aivan ensimmaiselld
lennolla lennonjohdon kanssa kay-
dyn keskustelun tulkkaamistehtiavaa
hoiti venijan kielen hallitseva lento-
eméntd Margareta Petroff, sittem-
min Aittokoski.) Maukalla ei my0s-
k&aan ollut sellaista muistikuvaa, etta
neuvostoliittolaiset olisivat kiusante-
komielessa kytkeneet radiomajakoita
pois paalta suomalaiskoneen lahesty-
essd, ndin ei ollut tapahtunut aina-

kaan hénen kipparoimillaan lennoil-
la Moskovaan.

My0s edellisessa Liikennelentaja-
lehden numerossa ollut kertomus
Amsterdamin ldhestymisestd sumu-
olosuhteissa sai Maukan tdsmenta-
miidn tarinaa. Tuohon aikaan ILS-
ldhestymiset olivat jo arkipéivaa, jos-
kaan ILS-laitteistoja ei ollut yhta kat-
tavasti kuin nykyadn. Amsterdamin
ldhestymisminimit olivat tuohon ai-
kaan 200 jalan pystyminimi ja 600
metrin vaakanidkyvyys (RVR) kor-
keatehovaloilla. Silloinen paddohjaa-
ja Olli Puhakka oli aikoinaan luonut
hyvin tarkan lento-ohjeen, joka ei sal-
linut turhaa riskinottoa. Suomalaiset
lentéjat erotti muista se seikka, etta
heilla oli Puhakan ohjeistuksen mu-
kaan mahdollisuus aloittaa lahesty-
minen, jos vaakanikyvyys oli parem-
pi kuin puolet asianomaiselle kiito-
radalle vaaditusta minimindkyvyy-
destd, Amsterdamin tapauksessa yli
puolet 600 metristd eli enemmaén
kuin 300 metria. Todellinen vaaka-
nikyvyyshin saattoi sumutilanteessa
vaihdella hyvinkin lyhyen ajan sisal-
14, eika tuohon aikaan RVR:n mittaa-
miseen ollut nykyisia vastaavia opti-
sia laitteita. Oleellista kumminkin
oli, ettei minimiad saanut alittaa ei-
ki laskua jatkaa, jos vaakanakyvyyt-
t4 ei ollut pystyminimissa tarpeeksi.
Luultavasti mahdollisuus aloittaa 14-
hestyminen alle vaakandkyvyysmini-
min erosi useimmista muista lento-
yhtidisti ja loi maineen suomalaisis-
ta lentdjisté, jotka laskeutuvat kelis-
sd kuin kelissa. "Vanhoista kollegois-
tamme kaytettiin jopa nimitysta ’il-
mahuligaanit’, mutta mitdpa moisis-
ta provosoitumaan”, Maukka myhaili
palaverimme paitteeksi. >¢

2/2019



Etsitkd asuntoa ulkomailta?
Kysy asuntorahoitusta
Handelsbankenista.

Kansainvalisesta Handelsbankenista voit saada rahoitusta talon tai
huoneiston hankintaan Espanjasta, Portugalista seka Ranskasta.
Talloin ostamasi kiinteistd toimii lainan vakuutena.

Ota ensin yhteytta konttorimme Suomessa, silla myds laina-asiat
hoituvat Suomesta kasin, omasta konttorista.

Handelsbanken Vantaa-Aviapolis
Gate 8 Alto, Ayritie 8 A 5. krs,

Puh 010 444 3220*
handelsbanken.fi/aviapolis

T l||||||.|" \—.H:“-' :.‘.‘.:l?,_ lﬁ'l':

PEg [ M- L " e
‘4 = gﬂf1yh LY 2IH|I“|-II L T

g ﬂ t **‘_“:-—-_‘i'.:-"*’ "'L-:t‘h:h-‘”.l

it

i "1' "k * '
! FEr— .__:-'.-'"ﬂ.. o

Handelsbankenin Aviapoliksen konttorissa
Koti ulkomailta -ilta maanantaina 3.6.2019
Puhujana Luxemburgin asuntorahoituksen
asiantuntija Hannu Huostila. lImoittaudu mukaan
jo nyt osoitteeseen aviapolis@handelsbankenfi,
paikkoja on rajoitetusti.

-'-:.-1'-‘..

% O \““ " Mandelsbanken




DC-9:N HISTORIAA JA

VAHAN MD-80:NKIN

Finnairille harkittiin 1960-luvun lopulla Convairin seuraajaksi 75—100-paikkaista suih-
kukonetta kun katsottiin, ettei Caravelle vdlttamdtta ollut paras vaihtoehto kotimaan
lyhyille reitelle ja lyhyille kiitoteille. Padehdokkaiden, amerikkalaisten DC-9:n ja Boeing
737:n rinnalla meille olivat tarjolla neuvostoliittolainen Tupolev Tu-134, jonka han-
kintaan oli kova poliittinen paine, hollantilainen Fokker F.28, joka oli liian pieni) ja
brittildinen BAC 1-11(One-Eleven), jonka RR Spey -moottorit olivat Finnairin kdyttod
ajatellen alitehoiset. Valinta kohdistui sittemmin ysiin ja lentokapteeni Juhani Gulin se-
ka insinoori Heikki Seppdld nimettiin vetdmddn projektia. Seuraavassa tutustumme
tarkemmin DC-9- ja MD-80-koneiden historiaan sekd niiden taipaleeseen Finnairilla.

Jouko Lankinen
A350-kapteeni

Turboprop vai suihkukone?

Toisen maailmansodan jilkeen len-
tokonetehtaat etsivit uutta kayttoa
sodan aikana rakennetuille tuotan-
tolinjoilleen. MyGs Douglas Aircraft
Company (DAC) mietti siviilipuolen
tuoteperheeseensai jatkajia.

Kun USA:ssa vield kaavailtiin lyhyil-
le ja keskipitkille matkoille potkuriko-
neita, brittien de Havilland oli vuon-
na 1949 tuonut markkinoille 36-paik-
kaisen Comet I:n ja homma lahti ke-
hittymaan jettipuolelle. Euroopassa
ranskalaiset saivat 1955 tarjolle Sud
Aviation Caravellen ja 1956 neu-
vostoliittolaiset ottivat kaupalliseen
lilkenteeseen sutjakan Tu 104:n.
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Amerikoissa lennettiin vield tuolloin
Lockheed Electran rinnalla enimmaék-
seen brittildisella turbiinikalustolla.
Sittemmin brittikoneet eivat USA:ssa
pystyneet moiseen menestykseen.

Ensimmaiset nimelld DC-9 kulkevat
suunnitelmat Douglasilla esiintyivat jo
1940-luvun lopusta eteenpéin nimella
DC-9 ja numerolla T1119. Silloin aja-
teltiin Lockheed 188 Electran kilpai-
lijaksi 28 matkustajan konetta, jos-
sa olisi 1600-hevosvoimaiset méan-
tamoottorit. Ajatuksesta kumminkin
luovuttiin isomman nelimoottorisen
pitkin matkan DC-8-suihkukoneen
hyviksi, johon Douglas oli keskittanyt
tarkeimmat voimavaransa. 1956 yhtio
alkoi suhtautua vakavasti lyhyemman
kantaman koneiden markkinoihin ja
esitteli ilmailupiireille Project 2000
-suunnitelmansa.

Kesdkuussa 1959 Douglas esitteli uu-
den DC-9-projektinsa nro 2067, joka
osittain perustui DC-8:aan. Koneessa
olisi DC-8:n kokoinen rungon poik-

kileikkausmitta, nelja moottoria sii-
vissd ja kolme miestd ohjaamossa
(FAA:n ja US-ALPA:n vaatimus).
Kyseessa oli siis muunneltu mini-
kahdeksikko. Boeingilla oli samaan
aikaan tarjolla 727, joka olisi kilpai-
lukykyisempi ja taloudellisempi kuin
2067, minka takia Douglas luopui
suunnitelmastaan.

Sud Aviation ja Douglas tekivit
vuoden 1960 helmikuussa diilin
teknisestd yhteistyostd ranskalai-
sen Caravellen myynnissd, huol-
lossa ja markkinoinnissa USA:ssa.
Sopimukseen kuului my6s uuden
Caravelle-tuotantolinjan  avaami-
nen Long Beachiin, jos ranskalaiset
tehtaat eivit ehtisi tuottaa tarpeeksi
koneita Amerikan markkinoille siind
tapauksessa ettd lentoyhti6ilta tulisi
runsaasti tilauksia.

Yhtadn tilausta ei tullut, joten sopi-
mus raukesi ja Douglas palasi omien
suunnitelmiensa pariin ja oman mal-
lin tuotekehitystyo Douglasilla eteni.
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Lyhyen ja keskipitkdn matkan koneen
suunnittelua varten oli perustettu kak-
si linjaa. Toinen oli suunnitellut siipi-
moottorista versiota ja toinen paneu-
tunut viela T-pyrstoiseen takatuuppa-
riversioon, jollaisen britit toivat mark-
kinoille maaliskuussa 1961. (Kyseessi
oli BAC 1-11, jonka kaltaiseksi Boeing
alun perin suunnitteli 737:n, tosin va-
rustettuna caravellemaisella pyrstol-
14.) BAC 1-11 myi hyvin koko Pohjois-
Amerikassa, ja Boeing teki 727-kaup-
poja suurimpien amerikkalaislentoyh-
tididen kanssa.

Vuonna 1962 Douglasilla oli valmii-
na Project 2086 "Compact Jet”, jos-
sa yhtio oli ldhelld loppuratkaisua.
Koneessa oli kuitenkin aluksi perintei-

Nuori kapteeni kultaisissa
kaluunoissa DC-9:n ohjaamossa.
Kuvat: Jouko Lankinen
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nen pyrsto ja moottorit siivissa kuten
Boeingin 737:ssa. Pian timin jalkeen
esitetysséd seuraavassa suunnitelmas-
sa koneessa olikin jo moottorit taka-
na, T-pyrsto, omat portaat ja alhainen
ruuman lastauskorkeus. Koneen mak-
similentoonldhtépaino oli sovitettu al-
le 80 000 paunaan, mika oli FAA:n
sen hetkiseni rajana, jonka ylittavis-
sd koneissa oli oltava kolmen hengen
ohjaamomiehistd. ALPA:nkin kanssa
oli paasty sopimukseen kahden hen-
gen ohjaamosta.

USA:n hallitus ja armeija alkoivat pai-
nostaa Douglasia uuden mallin tuotan-
non aloittamiseen. Huhtikuun 8. pii-
vana 1963 Douglas paatti aloittaa DC-
9-tuotannon, vaikkei koneesta ollut

yhtddn varmaa tilausta. Myohemmin
huhtikuussa, sen jilkeen kun konst-
ruktioon oli tehty viela useita muutok-
sia ja Douglas oli vahvistanut koneen
lopulliset yksityiskohdat, Delta vii-
mein tilasi 15 kappaletta DC-9-11:ta
ja jatti varsinaisen tilauksensa lisak-
si15 optiota.

Sertifioitu matkustajien maksimimaa-
ra oli 9o henked. Moottoreina olivat
P&W JT8D-5 tai JT8D-7. Siipi oli etu-
reunasolakoton ja karkivililtdan 27,2
metrid. Tassa ja kaikissa my6hemmin-
kin tuotetuissa malleissa oli moottori-
na luotettava Pratt & Whitney JT8D,
joka oli kdytossa myos B727-, B737-
, Dassault Mercure-, Nihon Kawasaki
C-1-, Super Caravelle- ja Saab Viggen
-koneissa.

|

Prinssi on

syntynyt,
eldkoon prinssi

Hankkeen kaytan-
non toteuttaminen
alkoi heindkuus-
sa 1963. Yli tuhat
DAC:n insinooria
uurasti pOytiensa
ddressi ja maalis-
kuussa 1964 oli-
vat lopulliset pii-
rustukset valmiit.
Ensimmaisena

DC-9-mallina

Douglasilla  val-
mistui 31,8 met-
rid pitkd “tump-
piysi”, Series 10,
Finnairillakin

aluksi kaytossa ol-

lut tyohevonen.

Ensimmaisen yk-
silon roll-out Long
Beachissa oli tou-
kokuussa 1964,
vain 10 kuukautta
tuotannon aloituk-
sesta. Tuotannossa
paastiin  alussa
kayttamaan DC-
8:n tuotantolinjaa,
koska kasin ky-
synta oli hiipunut.

v/ gF



Tuotantokustannuksia sddstyi sii-
nakin, ettd monia ysiin tulevia jar-
jestelmid voitiin testata normaaleil-
la DC-kasin testilennoilla. Siivet tuli-
vat Kanadasta de Havillandilta. Kun
tuotanto oli saatu pyOriméén taysil-
14, Douglasille alkoi vihdoin tulvia ti-
lauksia.

Helmikuun 25. piivianéd 1965 George
Jansen ja Paul Patten lensivit uuden
tyypin neitsytlennon. NgDC oli ilmas-
sa 2 tuntia 13 minuuttia ja laskeutui
Edwardsin tukikohtaan onnistuneen
lennon jilkeen. Ysin testilentoja len-
nettiin viidelld koneyksiloll4.

Deltalle luovutettiin ensimmainen DC-
9-kone lokakuussa 1965 ja se kastettiin
"Delta Prince”-nimiseksi vesipullolla,
jossa oli vettd kahdestakymmenesti
tulevasta reittikohdekaupungista.

Finnair saa "yssykkansa”

1967 McDonnell Aircraft Corporation
oli ~ostanut Douglas Aircraft
Companyn, ja uuden yhtion nimeksi
tuli McDonnell Douglas.

Finnair tilasi syyskuussa 1970
McDonnell Douglasilta kahdeksan
kaytettyd DC-9:44 valmistajan tehtya
niistd huomattavan edullisen tarjouk-
sen. Koneet oli-
vat tyypiltdan
DC-9-14 kah-
ta DC-9-15MC-
tyyppistda  lu-
kuun ottamatta,
joissa oli suuret
rahtiovet (OH-
LYH ja —LYI).

Finnairin
simmainen
DC-9 eli OH-
LYA luovutet-
tiin yhtiolle
Long Beachissa
23. tammikuu-
ta.1971. Sita
vastaanotta-

massa  olivat
kapteenit Kyosti
Silakivi  (ryh-
mapaallikko),
Juhani Gulin,
Seppo Saario,

en-

Kari Heikkala ja Jorma Tiilikka.
Koneen siirtolento Helsinkiin suori-
tettiin reittid Long Beach—Omaha—
Montreal-Goose Bay—Keflavik—
Helsinki. Muut seitsemén konetta len-
nettiin Suomeen toukokuuhun 1972
mennessa. Lokakuussa 1974 Finnair
osti viela yhden DC-9-15-mallisen
tumppiysin (OH-LYK).

Ensimmaéiset DC-9-tyyppikurssit
finnairilaisille ~ pidettiin ~ Eastern
Airlinesin koulutuskeskuksessa
Miamissa Floridassa. Oma simulaat-
tori ostettiin Finnairille my6hemmin
saudiarabialaisilta, jotka eivit itse edes
koskaan kayttdneet tilaamaansa laitet-
ta. Simulaattori oli kovassa kaytossa
koko operoinnin ajan ja vuosia sen jal-
keenkin omassa Jet-koulutuksessa.
Ilmailuviranomainen oli hyviksynyt
simulaattorin kaytettaviksi lentokou-
lutuksessa aidon lentokoneen rinnal-
la. Simulaattoreilla oli jo pitka historia
yhtion koulutuksessa. Vastahankitun
DC-9-simulaattorinkaan ominaisuu-
det eivat kuitenkaan vastanneet oi-
kean koneen kisittelya ja sen vuoksi
varsinkin laskuharjoituksia tehtiin jo-
kaisessa ysin tyyppikoulutuksessa oi-
kealla koneella.

DC-9:n viimeinen ryhmapéallik-
ko Juha Tiilikka muistelee koululen-
tokomennuksia, joille lennonopet-
tajat ja oppilaat lahtivat usein isom-

DC-9:n ohjaamoergonomiaa.
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massa ryhmaissa. Perilla oltiin useita
péivid, jonka paatteeksi lennettiin vie-
14 tarkastuslennot. Komennuspaikkoja
olivat mm. Kruunupyy, Pirkkala,
Jyvaskyla, Tallinna ja Italian Rimini.
Riminin lentoleiri osui aikaan jolloin
Ilmailuhallitus paatti, ettd lentoken-
tat eivit saa itse hinnoitella laskeutu-
mismaksuja, vaan on kaytettiva ylei-
sesti kaytossa olevaa maksutaulukkoa.
Meille se tarkoitti siti, ettd siirsimme
koulutusta Tallinnaan ja kerran k-
vimme Riminissa asti. Riminin keik-
ka oli itse asiassa halvin leiri, minka
olimme pitédneet. Sielld my0s sait oli-
vat suosiollisia ja oppilaat seka opet-
tajat nauttivat paikan annista usean
pdivan ajan.

Naiin toimimalla Finnair sai myo0s pai-
nostetuksi Ilmailuhallituksen kohtuul-
listamaan laskeutumismaksuja koulu-
lennoilla ja saattoi pikku hiljaa tuoda
koulutuksen takaisin Suomen kentille.

Lisaa pituutta

Klassikkoysista tehtiin kaikkiaan vii-
si eri perusversiota, joista oli lukuisa
maara erilaisia muunnoksia asiakkai-
den tarpeisiin. Esimerkiksi meilla oli
kiytossa DC-9-10:std versiot -14 ja-15
javiiskymppisesta ysisti versiot -51 ja
-51A. Eri sarjat oli nimetty kymmen-

2/2019



luvuin: Series 10, 20, 30, 40 ja 50.
FAA:kin oli jo luopunut kolmen hen-
gen ohjaamomiehist6d koskevasta pai-
norajastaan ja siirtanyt asian ratkais-
tavaksi yksittaisten konetyyppien ser-
tifiointimenettelyssa.

Aikajarjestyksessd toinen versio DC-
ysin tuotannossa oli Series 30. Tilaa
koneeseen tarvittiin lisds, joten run-
koa venytettiin 36,3 metriin, tilla saa-
tiin matkustajapaikkamaara nostetuk-
si 115 henkeen. My0s siipei jatkettiin
28,4 metriin ja sen etureunaan asen-
nettiin solakot. Suurin osa kolme-
kymppisista varustettiin JT8D-7- tai
-9-moottoreilla, mutta myo6s jytkym-
milld -11- ja 15-moottoreilla toimitet-
tiin muutamia koneita. Series 30 on
suurin tuotettu ysisarja, yli 60 pro-
senttia kaikista rautayseistd on tati
versiota, jonka ensimmainen kaupal-
linen lento oli helmikuussa 1967.

Series 20 tuli ysiperheeseen vas-
ta neljantend versiona vuonna 1968.
Kaksikymppinen suunniteltiin toimi-
maan lyhyiltd, reunaesteisilti radoilta.
Runko oli kymppisarjasta ja siivet tu-
livat kolmikymppisestd, moottoreina
olivat JT8D-9- tai -11-versiot.

Koolla on merkitysta

Nelikymppiset ysit eli Series 40 luotiin
yhé kasvaneita matkustajamaéria var-
ten, lahinna SAS:n ja TOA Domesticin
tilauksesta. 125 istuimelle saatiin ti-
lat venyttamalla runkoa 38,3 metriin.
Siipi on sama kuin 20- ja 30-sarjois-
sa. My0Os moottorien osalta turvaudut-
tiin jo kolmekymppisessa kéaytettyihin
ratkaisuihin.

Tamd 1968 kayttoon otettu ver-
sio tuli Finnairille 1980. TOA
Domesticiltd Japanista ostetut koneet
tulivat kotimaan liikenteeseen korvaa-
maan ahtaaksi kdyneitd tumppiyseja.
Nelikymppista lentdneet muistanevat
vield sen yllatykselliset coupled ILS
-ominaisuudet ja muutenkin hieman
munamaisen ohjaustunnon, etenkin
kevyena ("kevyt kone — helppo len-
taal”).

DC-9-koneiden alin minimi oli
CATII. Manuaalikaasulla tehty las-
ku ei ollut kaikista helpoin lentosuo-
ritus. Tilannetta ei myoskaan helpot-
tanut, ettd DC-9:n autopilotti oli koh-
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talaisen karkea ohjaukseltaan, ja etti
jaatavissa olosuhteissa piti muistaa
lahestymisessd painaa “tail-cycle” 12
NM ennen kynnysta, jotta sai pyrston
puhtaaksi jddstd ennen tdyden lasku-
siivekkeen valintaa. Lisaksi jaanpois-
ton tuli myOs ehtid takaisin siivelle,
jotta siithen kerdantynyt jaa ehtisi su-
laa ennen laskua.

Pitka ysi

McDonnell-Douglas oli jo jonkin aikaa
tarjonnut suunnittelemaansa entis-
td viela pitempad mallia DC-9-51 jat-
koksi menestyksekkaille 30- ja 40-sar-
joille. Swissair tilasi 10 konetta ja teki
kahdesta optiot vuonna 1973. Ehdolla
Swissairille oli ollut my6s kaksimoot-
torinen ainoastaan piirustuslaudalla
ollut versio DC-kympistd, mutta sola-
kampi pikkusisko voitti.

Niin kutsuttu pitka ysi eli series 50 tuli
Swissairille kaupalliseen liikenteeseen
tammikuussa 1975. Uuden version pi-
tuus oli venytetty 40,7 metriin, se oli
melkein yhdeksdn metria pitempi kuin
alkuperdinen.  Matkustajapaikkoja
koneessa oli 139. Siipei ei ollut enda
kolmikymppisestd muutettu, mut-
ta runkoon oli jouduttu tekemain
erilaisia aerodynaamisia lisukkei-
ta. Moottoreiksi oli valittu JT8D-
muunnokset -15 ja -17.

Finnairkin tilasi DC-9-51-koneita kol-
me kappaletta tammikuussa 1975 ja
sai ne helmikuussa 1976. Samaa tyyp-
pia tilattiin lisda vield 1976 ja -77, se-
ké 1980-luvun alussa. Finnairille toi-
mitettu OH-LYZ on viimeinen valmis-
tettu DC-9-51.

Farewell

DC-9-82:n (Ks. tarkemmin jaljempa-
na) tultua McDonnell Douglasin tuo-
tantolinjalle yhtion oli aika panna
piste ysien tuotannolle. Kun 17 vuot-
ta oli kulunut ensimmaisen ysin luo-
vutuksesta asiakkaalle, viimeinen DC-
9, runkonumeroltaan 1084, luovutet-
tiln U.S. Navylle lokakuussa 1982.
Viimeinen kaupalliseen liikenteeseen
mennyt kone oli luovutettu puoli vuot-
ta aikaisemmin USAirille (Series 30).
Kaiken kaikkiaan classic-yseja valmis-
tettiin 976 kappaletta, joista osa on
vieldkin operatiivisessa kaytossa. Viela
kesilla 2017 niité oli lentokelpoisena
ja rekisteroityna 42 kappaletta.

DC-9 oli viimeinen siviililentokone,
joka suunniteltiin Douglas Aircraft
Companyssa ennen Kkuin yhtios-
td tuli osa isoa McDonnell Douglas
Corporationia.

Ysien elinikdd Finnairilla jatkettiin
1999 vield muutamalla vuodella, kun
niiden laitteistoihin liitettiin Trimblen
GPS:t ja mahdollistettiin ndin RVSM-
ilmatilassa lentdminen. Myos TCAS
lisattiin  koneiden variometreihin.
Moottoreihin asennetut hush Kkitit
mahdollistivat stage 3 -melurajoituk-
silla toimimisen. Melu viheni ainakin
paperilla. Nakyvin muutos hush kiteis-
sé olivat moottorin takaosaan asenne-
tut lisapellit ja laskusiivekkeen rajoitin
50:std 40 asteeseen normaalitoimin-
nassa. Tarvittaessa rajoittimen pystyi
avaamaan ja kdyttdmaan tayttd las-
kusiivekettd. Monilla kentillihan al-
koi DC-9-kapteeneille olla jo rutiinia
meluraportteihin vastaaminen ja me-

lusakkojen pelko.
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Uhkakuvat melumaaraysten
ja lisamaksujen vuoksi

Juha Tiilikka kertoo ysien loppuvai-
heesta, ettd 2000-luvun alusta as-
ti lento-osastolla ja eri tukiryhmissa
seurattiin tarkoin melumaéraysten ja
-maksujen kehitysta. Aluksi naytti sil-
td, ettd jarkevidmpaai olisi ollut ensiksi
myyda pois MD-80:t ja jatkaa lenta-
mistd DC-9:114. Kasikymppisistd kun
olisi saanut viela silloin hyvan hinnan
mutta DC-ysien arvo oli 1dhes romu-
metallin luokkaa.

Juhan mukaan melumaksutkin olovat
niin pienii, ettd jos kuljetettava mat-
kustajajoukko vain mitenkdan mahtui
DC-9:4an, tuli edullisemmaksi kayttaa
sitd kuin MD-80:ta. MD-80:n laskeu-
tumis- ja navigaatiomaksut olivat ni-
mittdin huomattavasti ysid kalliim-
mat suuremman maksimilentoonlah-
topainon vuoksi. Melumaksut taas oli-
vat pienid, suuruusluokkaa 200 € per
laskeutuminen.

Uhkana oli kuitenkin jo tdssa vaihees-
sa totaalisen ysien lentokiellon voi-
maantulo ja hush kiteillakin varus-
tettujen DC-9-koneiden liikenteen
pysayttdminen. Taméan vuoksi edella
kerrottu myyntijarjestystd koskenut
paatoés muutettiin, joten DC-9 ldhti
Finnairista ennen MD-80:ta.

Koneiden luovutukset

Kun yseja alettuun poistaa Finnairin
laivastosta, annettiin koneita
Suomesta noutaville ostajan miehis-
toille siirtolentoja varten pikakoulu-
tukset muun muassa hieman erikoi-
semman GPS-navigointilaitteen kayt-
tdmisessa. Yksi luovutettava kone lahti
Guatemalan suuntaan. Itse pitka siir-
tolento meni hyvin, mutta sen paat-
teeksi kone teki uudelle kotikentélleen
kovan laskun. Lopputuloksena oli sii-
pisalon ja rungon murtuminen, min-
ki seurauksena ostajan vasta hankki-
ma kone joutui romutukseen.

Finnairin viimeinen DC-9-lento

Seuraavassa Juha Tiilikka kertoo tun-
nelmista Finnairin ysin syksylla 2003

I s

tehdystd viimeisestd reittilennosta
HEL-KAO-KAJ-HEL.

”Koneeseen oli varattu 15 paikkaa DC-
9:ssd kanssa urallaan tyoskenneille
henkiloille tekniikasta ja simulaatto-
riosastolta. Liséksi oli kutsuttu lennol-
le kaikki vanhat DC-9-ryhmépaallikét
ja ensimmaisen lennon koko miehisto.
Iséntidna toimi lentotoiminnan johtaja
Hannes 'Bjusa’ Bjurstrom, jota avusti
kunniakkaasti koneen CC Jyrki Ojala
ja cabinmiehisto.

Ohjaamossa istui lentoonldhdoéissi ja
laskuissa vuorotellen keskijakkaralla
aina joku vieraistamme. Helsingista
lahdettaessa ohjaamossa istui vanha
DC-9-kouluttaja ja silloinen MD-11-
kapteeni Ilkka 'Tle’ Terttunen. Ilkka
oli soittanut minulle heti kun viimei-
nen DC-9-lento julkistettiin ja pyyta-
nyt ohjaamopaikan.

Kuusamo—Kajaani-valilla elikelais-
kippari Kyosti Kettunen ihaili lentop-
rofiiliamme ja totesi, ettei mikaan ol-
lut muuttunut yli kolmenkymmenen
vuoden aikana. Tassa vaiheessa ei pe-
ramies Seppo Kankkosen pokka enda
pitdnyt, vaan hin totesi naureskellen
olevansa ensimmaisté kertaa todista-
massa kuinka aikataulua otetaan kiin-
ni lahes maksiminopeuksilla silityk-
sestd alkuldhestymiskorkeuteen asti.
Néiinhian DC-9:44 oli aikaisemmin to-
della lennetty, koska ei ollut rajoitta-

via nopeuksia eikd paremmasta ollut
tietoa.

Kajaanissa meitd oli vastassa torvi-
soittokunta ja elakoitynyt vanha DC-9
kapteeni Tauno "'Tane’ Anttonen. Tane
oli pyytdnyt pdistd ottamaan valo-
kuvan ohjaamosta, kun ei aktiiviai-
koinaan ollut huomannut sitd ottaa.
Lisiksi hin naureskeli, ettd soitto-
kunta hanta varten oli hieman liikaa.
Bjusan kanssa meilla oli toinenkin ri-
tuaali Tanelle odottamassa. Tane oli
jaanyt tyokyvyttomyyselikkeelle ja
sen takia oli tavanomainen eldkeritu-
aali jadnyt suorittamatta. Niinpa se nyt
suoritettiin ysin rappusilla torvisoitto-
kunnan sdestamana. Voin vannoa, et-
td tdma oli yksi parhaista kokemistani
elakerituaaleista.

Kotimatka Helsinkiin meni suunni-
tellusti ja viimeisessd lahestymisessa
ohjaamon keskijakkaralla istui DC-
9:n  ensimméiinen ryhmapaallikko
Kyosti 'Kopi’ Silakivi. Sattui vield niin
hyvin, ettd lennonjohdon tornissa oli
ilmavoimien kurssikaverini Markku
Oksanen. Pyysin Makelta lupaa suo-
rittaa matalalla radan 15 ylilennon ja
siitd matalan kierron oikealle teknii-
kan hallien yli seki visuaalin radalle
15. Maken vastaus oli tee mitd halu-
at — ilmatila 0—2000ft on varattu pel-
kistaan sulle’. Nain siis toimittiin ja
laskuun paistyimme parkkeerasim-
me koneen ulkoriviin.

Non-EFB cockpit.
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Matkustajien poistuttua koneesta sul-
jimme ovet ja kdynnistimme mootto-
rit uudestaan. Sen jalkeen rullasimme
miehiston ja kutsuvieraiden kanssa
7-hallin eteen palokunnan vesisuihku-
jen lapi. Hallin edustalla oli vield edes-
sd koneen kukitus ja puheiden vuoro.”

Tumppia haviteltiin museoon

Vuonna 2015 eli hetken aikaa meneil-
laan hanke saada entinen Finnairin
DC-9-14 OH-LYD takaisin Suomeen ja
Ilmailumuseoon. Vield vuonna 2015 se
lensi kenialaisessa East African Safari
Air Express -yhtiossa. Koneen siirto-
lennolle Nairobista Venetsian kautta
Helsinkiin oli myynnissa matkalippu-
ja. Harmillista oli, ettd myyja vetaytyi
viime hetkessa kaupasta.

Kasikymppiset

Vuodesta 1975 McDonnell Douglas
tutki erilaisia variantti- ja evoluutio-
versioita ysille ja JT8D-moottoreille.
Pari vuotta myohemmin ldhti operaat-
toreille tarjouksia ja esitteitd konees-
ta, jota kutsuttiin nimelld DC-9 Super
80, jonka runko oli 4,34 metria pitem-
pi kuin viisikymppisen ysin ja jonka
moottoriksi oli valittu JT8D-209 fan.
My6s muita tekniikan viimeisimpia
saavutuksia oli pantu mausteeksi sop-
paan, kuten head-up display.

Tilauksia tuli heti sen verran, ettd uu-
si malli péasi taivaalle 18.10.1979. Ja
kun uusi hieno variantti oli aikaansaa-
tu, niin sitdhan piti ruveta varioimaan.
Ensin saatiin perusmalli DC-9 Super
81, joka edelld jo kuvailtiin, sitten
vuonna 1981 rankempaan kaytt6on
malli 82 varustettuna JT8D-217s-
moottoreilla, ja vuonna 1984 malli
83 isoilla tankeilla, voimakkaammil-
la moottoreilla ja kasvaneilla lahtopai-
noilla. Tuotteen brandaamiseksi ja uu-
den omistajan mieliksi nimi vaihdet-
tiin MD-81:ksi, -82 ja -83:ksi vuonna
1984.

Finnairkin kiinnostui

1970-luvun lopulla oli Finnairissa
aika miettid DC-9:n seuraajaa.
Eurooppalainen  ilmailualan  yh-
teenliittyma oli tuonut markkinoil-
le suunnitelman JET-koneesta (Joint
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European Transport), joka paperilla
kulki my6s nimelld AS-200. Projektin
keskeiseni ajatuksena oli rakentaa sa-
masta koneesta erikokoiset muunnel-
mat, joita voitaisiin lentaa yksilla kel-
puutuksilla. Koneessa kiytettisiin
kaikissa kohden uusinta teknologiaa.
My6hemmin projekti tuli tunnetuksi
kauppanimelld Airbus A320s.

Tdmén projektin  toteutumisaika-
taulu oli kuitenkin hdmaéaran peitos-
sa ja paatoksia tilauksista piti teh-
di, joten turvauduimme hovihank-
kijaamme McDonnell Douglasiin ja
tilasimme DC-9 Super 82 -koneita.
Maaliskuussa 1983 Urpo Koskela,
Kaarlo Jaskari ja Harri Roschier luot-
sasivat ensimmaisen koneemme OH-
LMN:n Helsinkiin. Kone oli alun pe-
rin valmistettu Aeroméxicolle, mutta
tilaus peruuntui (samoin kavi seuraa-
vankin kanssa). Ensimmaéisen lennon
kasikymppinen teki meilld 16.4.1983
valilla HEL-LHR.

MD-82:n lisdksi Finnairiin hommat-
tiin viela pitkille matkoille soveliaam-
pi MD-83 ja lyhytrunkoinen MD-87
(Finnair oli ensimmainen tilaaja), joita
yhti6 vastaanotti kolme kappaletta —
alun perin niité oli tilattu kahdeksan.
Lopulta laivastossamme oli kasikymp-
pisia kaiken kaikkiaan 26 koneyksiloa.

McDonnell Douglas rakensi lyhyen
MD-87:n jilkeen Deltan tilauksesta
mallin MD-88, joka oli ulkoisesti MD-
82, mutta ohjaamon varusteet olivat
laheistd sukua MD-11:n laitteille.

Matkan varrella kasikymppisid modi-
fioitiin: Omega-suunnistusjarjestelma
vaihdettiin GPS:44n ja myohemmin
PMS (Performance Management
System) ja irrallinen navigointi vaih-
dettiin integroituun FMS-laitteeseen.

Kasikymppiset vaistyvat

Vaan kaikella on aikansa.
Kasikymppistenkin tuli aika tehda ti-
laa uudelle tulokkaalle, joksi oli valittu
Airbusin A320-sarja. Viimeisen MD-
80-lennon lensi silloinen ryhmapaal-
likké Markku Arjamaa Tukholmasta
Helsinkiin 3.7.2006, perdmiehena
toimi Juha Korhonen. Lento muuten
oli Markun itsensékin viimeinen lento

Finnairissa. Tuo lento paatti 35 vuotta
kestineen DC-9:n ja sen seuraajava-
riantin MD-80:n tarinan Finnairissa.

Finnairin kasikymppiset myytiin eri
puolille maailmaa, muun muassa
Meksikoon ja Itavaltaan. Kuusi ko-
netta siirrettiin Finnairin ruotsalaisel-
le tytaryhtidlle FlyNordicille, joka pe-
rustettiin vuonna 2000 ja siirtyi 2003
kokonaan Finnairin omistukseen.
FlyNordic myytiin 2007 Norwegian
Air Shuttlelle, joka lakkautti sen toi-
minnan 2008. Kaupassa Finnair sai 5
% Norwegianin osakkeista.

Kaksi kasikymppistd (OH-LMR ja
-LMS) kévi vuokrattuina lentdmaés-
s lyhyen ajanjakson Suomen ensim-
maisessd halpalentoyhtiossa Flying
Finnissd sen koko toimintakauden
ajan.

Kasikymppisid valmistettiin vuosien
1979—1999 aikana 1191 kappaletta,
joista varsin moni vield operoi maa-
ilman taivaalla. Kesalla 2018 rekiste-
rissa oli 298 operoivaa konetta, jois-
ta isoimmat laivastot olivat Deltalla ja
Americanilla. Myos Euroopassa ope-
roi vieldA muutamia, muun muassa
Bulgariassa.

Jos lasketaan ysien aikakaudeksi kaik-
ki variantit Douglasista McDonnellin
kautta Boeingiin, saadaan niiden val-
mistusajaksi yli neljakymmenta vuot-
ta. Ja oikein tarkkaan katsomalla voi-
daan huomata selvii lahisukulaisuut-
ta MD-90:n, Boeing 717:n ja vanhan
kunnon rautaysin vililld. Tosin ne-
kin tuntuvat olevan jo katoavaa kan-
sanperinnettd, toki esimerkiksi 717:aa
operoivat vield muiden muassa Delta,
Hawaiian, Volotea ja QantasLink.
Rekisterissd on vield 148 yksiloa
717-mallia ja 47 kappaletta MD-90-
tyyppid. Boeing 717:n tuotanto lope-
tettiin vasta 2006.

Kertomuksemme ysin historiasta voi-
taneen lopettaa kayttéjille tutuksi tul-
leeseen ja nostalgisia muistoja herit-
tavaan repliikkiin:

“—Ja takaportaan voi oh-
jaamon puolesta nostaa.”
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MATKAN VARRELTA

FINNAIRIN DC-9

JUHA TIILIKKA MUISTELEE

DC-9 ehti lentdd Finnairilla pitkddn, ja moni lentdjd ehti palvella tds-
sd konetyypissd. Varmaan jokaisella ysid lentdneelld on tarinoita ysis-
td ja ysin taipaleesta. Tdssd on muutama muistelo DC-9:n perdmiehend,
kapteenina ja lopuksi ryhmdpddllikkond toimineelta Juha Tiilikalta.

DC-9 Juha Tiilikan
kasissa.
Kuvat: Jouko Lankinen

b/gn

2/2019



DC-9

Jouko Lankinen

Varkaus—Savonlinna

Puheena olevalla varsin vaativalla
suihkukoneella lennettiin seka pitkia
matkoja ettd hyvin lyhyitdkin pomp-
puja, jalkimmaisid joskus useita pe-
rakkdin. Esimerkkeind HEL-TKU-
MHQ-ARN. Yksi lyhimmisti vileis-
ta oli VRK—SVL, Juha muistelee omaa
ennatyskokeiluaan tuolla valilla:

”Villi huhu kertoi reitin olevan ly-
hin, jota suihkukoneella lennettiin.
Ennidtyksen sanottiin olevan alle
8 minuuttia ilmassa, muistaakseni
7 min 45 sek. Nuorena peramiehe-
ni olin DC-9-ryhmapaillikon Jorma
'Jommi' Elorannan kanssa tuolla rei-
tilla ja sddolosuhteet olivat suosiolli-
sia — visuaalikelit ja my6tatuuli koko
matkan. Lentoonldahté Varkaudesta

DC-9 Lakselv.
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radalta 14 ja laskuun Savonlinnaan
radalle 12, etdisyyttd noin 33 NM.
Lentoaika oli 8 min 20 sek ja keskino-
peus yli 230 kt. Lennon jilkeen tote-
simme alle 8 min lennon olevan mah-
doton. Toista kertaa en kokeillut.”

Laskusiivekkeiden yhdysvaijeri

Yseilld lennettiin paljon ja ne alkoivat
vihitellen ikaantya. Joskus huoltos-
yKklit ja -menetelmit aiheuttivat tekni-
sid ongelmia. Ohessa muutama Juhan
muistelu niist4, allekirjoittanutkin oli
yhdessa osallisena.

”Olin  Kuopiossa ryhmapaallikko
Jommi Elorannan kanssa ja rulla-
simme lentoonlahtopaikalle R15 DC-
9-41-koneella. Valitessani lentoon-
14ht64 varten laskusiivekeasetusta
(peramies suoritti valinnan rullauk-
sen aikana) huomasin mittarista, etta
ainoastaan toinen laskusiiveke liikkui

haluttuun 5 asteen asentoon. Kerroin
asiasta Jommille, joka totesi lakoni-
seen tyyliinsd ’'mittarivika’. Pyysin
kuitenkin lupaa kdyda matkustamon
puolelta tarkastamassa tilanteen ja
menin katsomaan. Noustessani pai-
kaltani kuului vaimea kolahdus ja
mittarin mukaan toinenkin laskusii-
veke liikkui oikeaan asentoon. Jommi
ei kuitenkaan reagoinut kolahduk-
seen, vaan ainoastaan totesi mittarin
niyttdvan nyt oikein. "Mittarivika —
niinhidn mini sanoin”, oli Jommin
kommentti. Itse naureskelin, ett4 oli-
pa kohtalaisen kova d4ni noin pienek-
si mittariksi ja aivan vadrdstid suun-
nasta.

Lensin lentoonldhdon ilman ongel-
mia ja lahestyttdessa Helsinkiin pyy-
sin ’flaps 15’. Jilleen ainoastaan toi-
selta puolelta tuli laskusiivekettd ja
ratti oli aivan d4riasennossa, jotta py-
syimme vaakalennossa. Silloin sanoin
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Jommille, ettd aika paljon tuo mitta-
rivika aiheuttaa ohjauksen korjaus-
tarvetta. Hetken lennettyaimme tu-
li siiveke alas my0s toiselta puolelta.
Vaihdoimme tehtavat ja Jommi len-
si koneen laskuun. Lihestymisen yh-
teydessi kysyin vield, onko mahdol-
lista, ettd vikatilanteessa toisen puo-
len laskusiiveke voisi nousta takaisin
ylaasentoon? Jommi pahkaili nope-
asti sen olevan mahdotonta.

Maassa kokeillessamme siiveket-
td vield uudestaan, emme saa-
neet toista puolta enidi liikkumaan.
Vika kirjaan ja tekniikkaan viestia.
Koneenvaihto, ja tyopidivimme jat-
kui kohti Amsterdamia, jonne jaim-
me yOpymaidn. Hotellille paastydm-
me Jommi tuli kohta koputtelemaan
oveeni. 'Nyt Juha liahdetdén kaljal-
le’ oli ainoa Jommin kommentti.
Lahimmassa kuppilassa kaadoimme
oluet nieluun ja sen jilkeen Jommi
avautui tarkemmin aamupaiviises-
td. Koneessa oli rispaantunut lasku-
siivekkeiden yhdysvaijeri, joka oli
vieldpd katkennut viimeisessa testis-
sa Helsingissa laskun jalkeen. Jos se
olisi katkennut ilmassa, olisi toisessa
siivessa ollut laskulaippa 50 astetta ja
toisen siiven laskusiiveke olisi nous-
sut kokonaan ylos. Olisimme toden-
nikoisesti tehneet matalalla vaaka-
kierteen.

Meilta 16ytyi toisestakin DC9-41-
koneesta vastaavanlainen rispaantu-
nut yhdysvaijeri ja maailmalta 16ytyi 7
tapausta. Seurauksena tapahtuneesta
oli huoltojakson lyhentdminen puo-
leen aikaisemmasta.”

Ahtimen sakkaukset

”1990-luvun lopulla meill4 tuli ongel-
mia moottorien sakkauksien vuoksi.
Viikon aikana ilmenneiden tapausten
jélkeen (kapteeni Marko Hilli ja kap-
teeni Jouko Lankinen) DC-9:n ope-
rointi keskeytettiin muistaakseni kah-
deksi paiviksi. Syyksi paikallistettiin
alihankkijan huoltama ja kunnostama
ahdinsiipi, joka murtui kaytossa aihe-
uttaen moottorisakkauksen ja vauri-
oita moottoriin.”

b/

Korkeapainepolttoainepumppu
(moottorin apulaite)

”1990-luvun lopulla MD-80 konei-
siin tuli kaksi edelld kuvatun kaltais-
ta vikatilannetta. Kummassakin ta-
pauksessa toinen moottori jii tyhja-
kiynnille eikd reagoinut kaasuvivun
muutoksiin. Syyksi selvisi korkeapai-
nepolttoainepumpun laakerin rikkou-
tuminen. Yhdessa tekniikan kanssa
tutkittiin, mistd ongelma voisi joh-
tua. Pumpun laakerien kayttoika oli
25 000 h ja meilld ne rikkoutuivat
noin 18 000 h kohdalla.

Kyseiset moottorit olivat meilld huol-
lettuja ja tarkastuksessa 16ytyi syyk-
si pumpun laakerien asennuksessa

kaytetty omavalmisteinen jigi, jonka
avulla laakerit kohdistettiin. Jigissa
oli pieni mittaheitto, minka vuoksi
laakereihin kohdistui laskettua suu-
rempi kuormitus. Niitd vastaavanlai-
sia huollettuja moottoreita meilla oli
useita MD-80- ja DCo-liikenteessa.

Tésta aiheutui se, etta kaikki ne len-
tokoneet groundattiin, joissa oli yli
14 000 h lennetty ja meilld huollet-
tu polttoainepumppu. Lisdksi nekin
koneet, joissa kumpikin moottori oli
huollettu meilld, jaivat maihin riip-
pumatta niiden kdyttétunneista. Sen
jalkeen alkoi usean koneen moottori-
en vaihto, jotta padsisimme mahdol-
lisimman nopeasti takaisin normaa-
litoimintaan.”

Ysin ohjaamossa kapteeni Mika Varpio ja peramies Seppo Kankkonen.
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Raekuuroon _Ientéminen -
aerodynaaminen muutos

“Vuonna 1987 lensivat kapteeni
Pekka Rahkonen ja perdmieheni
Berndt 'Landy’ Aminoff raekuuroon
HEL-KOK-KEM-reitilld. Ennen len-
toa Pekka oli kertonut lennon olevan
hidnen ensimmaisensa vastaavana
kapteenina ja kysynyt Landylta (6 kk
kokemusta) oliko tdima koskaan ol-
lut ukkospilvessi tai lentidnyt vara-
kentélle. Ei ollut ennen téta lentoa.
Matkalla Kokkolasta Kemiin kone
osui voimakkaaseen ukkos- ja raepil-
veen, laskeutuminen Kemiin ei ollut
mahdollista kovan sivutuulen vuoksi.
Sen vuoksi lento suunnattiin varaken-
talle Ouluun ja vahinkojen tarkasta-
misen jilkeen lennettiin seuraavana
paivani siirtolento Helsinkiin tyhjal-
14 koneella.

Koneen siipien slatit olivat aivan
muhkuroilla ja samoin moottorien
imuaukon renkaat, mutta koelennolla
todettiin koneen sakkausominaisuuk-
sien kuitenkin parantuneen! Jiimme
odottamaan, milloin kaikkiin muihin-
kin koneisiin tehdddn samanlainen
modifikaatio nupuvasaran avulla.”

DC-9 ja poro Lakselvissa.
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Koelennot

Isojen huoltojen jalkeen lennettiin ai-
na koelentoja. Yleensd koneet olivat
huoltojen jilkeen tip-top-kunnossa,
mutta eivat aina. Joskus oli koelen-
non jialkeen pienempés, joskus isom-
paa huomautettavaa. Tassa Juha ker-
too erdastd koelennosta:

”Kerran ollessamme Pirkkalan etela-
puolella FL200-korkeudella oli oh-
jelmassa suorittaa sakkauksesta oi-
kaisu. Oikaisutoimet aloitettiin sak-
kausvaroituksesta (stick shaker, jo-
ka aktivoituu noin 10 kt ennen sak-
kausta). Hidastimme vauhtia ja otim-
me lahestymisasun. Sen jalkeen hetki
odotusta ja stick shaker alkoi taristaa.
Samanaikaisesti toinen siipi sakkasi
ja olimme noin 20 astetta vajaat sel-
kilentoasennosta. Oikaisu suoritet-
tiin lyhemman kautta vaakalentoon.
Samalla tajusin, ettei olisi ollut kdy-
tdnnossa suurtakaan eroa, vaikka oli-
simme oikaisseet pidemman kautta ja
tehneet "10ysan’ vaakakierteen.

Keskijakkaralla istui tekniikan tar-
kastaja ja kddnnyin hdnen suuntaan-

sa. Kerroin, ettd kone saattoi hieman
olla luisussa juuri ennen varoitusta
ja haluaisin kokeilla sitd uudestaan.
Tarkastaja oli vitivalkoinen ja sanoi,
ettei missdadn nimessa — ’se mika tuli
housuun toisen siiven sakatessa, tuli
niskaan oikaistessa’.

Tekniikan tarkastaessa koneen jil-
keenpdin 16ytyi syy tapahtuneeseen
hieman viaarin saddetysta siiven etu-
reunan slatista, joka aiheutti toisen
siiven ennenaikaisen sakkaamisen.”

Ghanalaiset

Oman koulutuksen lisdaksi Finnairilla
koulutettiin my6s muiden yhtiéiden
lent&jia. Juha kertoo:

“Ulkomaalaisille antamamme DC-9-
koulutus kohdistui kdytdnnossa yk-
sinomaan Ghana Airwaysiin, jon-
ka kanssa tyoskentelystd meille eh-
ti kehittyd pitkédt perinteet. Ghana
Airways oli 1970-luvulla hankkinut
DC-9-koneita, operoinnin kiynnisty-
essd Ghanassa paikalle lensi Jommi
Eloranta McDonnell Douglasin palk-
kaamana. Jommi sai myo6s paikallisen
viranomaisen Kkor-
keimmat tarkastaja-
kelpuutukset (elin-
ikdiset!) DC-9:44n
ja mychemmin gha-
nalaiset myo0s tulivat
Finnairin koulutuk-
seen Vantaalle.

1980—90-luvulla

ghanalaiset ka-
vivat muualla-
kin (USA:ssa ja
Italiassa) lentamas-
sia  simulaattorei-
ta mutta vahitellen

Ghana  Airwaysin
operoinnissa alkoi
ilmetd  ongelmia.

Lopputuloksena oli,
ettd he tulivat pyy-
tdmadn meiltd apua
koulutukseen ja tar-
kastuksiin  9o0-lu-
vun lopulla. Siita al-
koi uudestaan mo-
nivuotinen yhteis-
ty0, joka jatkui ai-
na 2003 loppuun
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asti. Sind aikana koulutimme pitkis-
sa tyyppikoulutuksissa noin 15 pilot-
tia (osa ex-patteja Venezuelasta) ja 2
kouluttaja-tarkastajaa.

Ghanalainen viranomainen kévi vuo-
den piivit paikalla Suomessa suorit-
tamassa tarkastuksia ja sen jidlkeen
minédkin sain vastaavanlaisen val-
tuutuksen kuin Jommilla oli aika-
naan ollut, ja aloin hoitaa tarkastuk-
sia Ghanan ilmailuviranomaisen puo-
lesta.

Tutustuminen ghanalaisiin seka tyos-
kentely heiddn kanssaan avarsi omaa
kasitystimme lentdmisestd ja kan-
sainvalisyydestd, niin hyvissid kuin
huonossa. Heilld kaikilla oli hyvin
positiivinen elamadnasenne. Kdvimme
kurssilaisten kanssa laskettelemassa,
saunoimme, teimme lumienkeleiti ja
uimme avannossa. Kurssilaiset oli-
vat yleensa tiysilld mukana kaikissa
hullutuksissa, mutta kehotus avan-
toon pulahtamisesta sai heiddt em-
pimédin. Motivon kurssilaisia tdhin
kertomalla, ettd tarkastuslennon la-
pimenomahdollisuus kasvaa huomat-
tavasti niilla jotka kdyvat avannossa.
Niin saimme heidat kaikki laskeutu-
maan jadkylmédan veteen, ja kaulaa
myoOten avannossa iltapimealld kel-
luvista pojista otettiin valokuvat. He
sanoivat innoissaan, ettd nyt on sel-
lainen tarina, josta kelpaa tulevaisuu-
dessa kertoa lapsenlapsille kotimaan
pihaterasseilla.”

Modifikaatiot

Ysid, kuten muitakin koneita modifi-
oitiin matkan varrella. Loppuaikoina
niihin tuli GPS ja TCAS, osaan myos
uudet sadtutkat ja hush Kkitit.

Juha kertoo: "Saatutka oli DC-9:n eh-
ka huonoin ja hankalimmin kaytetta-
va laite. Tutkandytossa oli vain yksi
vari (vihrea), jonka kirkkaudesta paa-
teltiin pilven muotoa ja aktiivisuutta.
Tutka perustui vanhaan putkitekniik-
kaan ja vaikka se testatessa naytti oi-
kein, ei sen toiminnasta ollut takei-
ta lennolla.

Vasta 2000-luvulla, muutama vuosi
ennen ysien poistumista, paljastui syy
tutkan epavarmaan toimintaan: yksi
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vadranlainen komponentti tutkajar-
jestelmissd aiheutti naytossid ajoit-
tain toimintah&irioita.

Loppuvaiheessa saimme my06s vanho-
ja MD11:n tutkia ysissa kdayttoomme.
MD11:ssa tutkat vaihdettiin uusiin ja
parempiin, ja me saimme kuuteen
koneeseen hienot varitutkat. Naiden
luotettavuus ja luettavuus oli jotain,
misti olimme ainoastaan unissa unel-
moineet.”

Ja melua vaimentavista hush kiteista:

“Hush kit -modifikaatiolla saimme
hieman lisdaikaa DC-9-operointiin.
Paperilla moottorit olivat hieman

hiljaisempia, mutta vain paperilla.
Todellisuudessa moottorit pitivat ai-
kalailla samanlaista melua, mutta vi-
ranomaiset nayttiviat vihreita valoa
operoinnin jatkamiselle Euroopan
kentilla.”

Luovutuslento Ukrainaan

Juha kertoo pitkén ysin luovutuslen-
nosta Ukrainaan:

”Olin peramies Aki Fileniuksen kans-
sa valmistautunut viemiin yhden
DC-9-51:n Helsingista Kiovaan. Kone
oli myyty Ukrainan armeijalle ja mu-
kaan olisi tulossa uuden omistajan
edustaja.

2/2019



Helsingistd 14ht6 oli aikaisin klo
03.00. Tulli- ja rajamuodollisuu-
det hoidettiin terminaalissa, jos-
sa meitd vastassa oli rajavartija.
Muodollisuuksiin kului noin 30 se-
kuntia ja bussimatkalla tekniikan
hallien edustalle koneen luo vitsai-
lin matkustajalle, ettid toivottavasti
Kiovan péissa olisivat muodollisuu-
det yhta juoheita.

Koska meilla oli tarkoituksena suo-
rittaa lennon aikana koelentotoimen-
piteitd ja -tarkastuksia, kysyin mat-
kustajaltamme, haluaisiko hin obser-
voida ohjaamossa koelentoon liitty-
vid asioita. Han ei halunnut vaan sa-
noi menevansa matkustamoon nuk-
kumaan.

Laskun jilkeen Kiovassa rajavarti-
ja tuli koneeseen ja pyysi nahtaviksi
toistakymmentai erilaista dokument-

1

tia. Meilla oli vain noin puolet néista
mukana, joten pelkdsimme ldhtomme
siirtolennolle Helsinkiin viivastyvan.
Vilittomasti takaa kuului venédjankie-
linen komento ja siella oli ‘'matkusta-
jamme, nyt tdydessa sotilaspuvussa.
Kaluunoita hinella oli olkapailld sen
verran, ettd rajavartijan kyselyt lop-
puivat sithen paikkaan. ’Eversti’ tu-
li sen jalkeen ohjaamoon sisille, toi-
votti meidat tervetulleeksi Ukrainaan
ja Kiovaan seki totesi rajamuodolli-
suuksien olevan meididn osaltamme
ohi.

Ennen liht6amme koneesta mies ky-
syi, oliko meilld kiire palata kotiin.
Han tarjosi meille reilun viikon tyo6-
rupeamaa, palkkiona olisi salkullinen
rahaa ja kaikki kulut olisi kustannettu
— mitd hdn mahtoi tarkoittaa? Meille
tarjous ei kelvannut — tai Aki taisi hie-
man harkita...

Sinustako

sarja-

onnistuja?

Vaurastuminen ei ole sattumaa,

kun siihen on hyvit viillineet.

Download on the

[C' App Store J { Google Play

GETITON }

Siitd siirryimme loungeen odotta-
maan siirtolentoamme Helsinkiin.
Paistyaimme loungeen tuli paikalle
miliisi, joka nimeltd mainiten pyy-
si ’kapteeni Tiilikkaa’ mukaansa.
Kielimuurin takia jai epaselviksi mik-
si minun piti 1dhted hdnen mukaan-
sa. syksylla 2003. Ohjeistin Akin 1dh-
temaén siirtolennolla kotiin, itse tuli-
sin sitten kun paastavat.

Pillit soiden ajoimme takaisin ko-
neemme luokse. Siella oli toistakym-
mentd henkil6d etuportaiden juurel-
la. Kun saavuin paikalle, yksi heista
tuli luokseni, pahoitteli tilannetta ja
kertoi minulle koneen olevan rikki.
Viaksi hin ilmoitti sen, ettd etupor-
taita ei saanut vedetyksi koneen run-
gon sisddn. Nousin portaille ja paas-
tin portaiden kaiteiden yldjatkeet kai-
teen sisddn, minka jilkeen portaat
pystyi sihkoisesti ajamaan paikalleen
etuovien vilisen lattiatason alle.” >¢

Uusi mobiilipalvelu pitii siistosi raiteilla.
Saistit kuukausittain tai kerralla.

Tutustu ja vaurastu: mandatumlife. fi/vaurastu

GMANDATUM LIFE
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F-27 (1979—88)

FOKKER F.27 FRIENDSHIP
MK 100/200

Heikki Tolvanen

innairin status valtionyhtiona
Fon pitkalti sanellut sitoutumis-

tamme kotimaan lentoliiken-
teeseen. Aluepolitilkan my6td myos
pienemmiét kaupungit ovat saaneet
osansa liikennevirroistamme, joskin
osuvampi sana tdssa kohden lienee
puro kuin virta.

Convairit hoitivat kotimaan lii-
kennesarkaa menestyksellisesti vie-
14 1970-luvun lopulle, mutta méan-
tdmoottorit ja oljykriisi alkoivat na-
kertaa konetyypin kannattavuutta.
Oljykriisin ohella erityisesti vuon-
na 1980 alkanut Irakin ja Iranin va-

linen sota nostatti 135-oktaanisen
lentobensiinin  hinnan taivaisiin.
Convairin voimalaitteet toimivat toki
108-oktaanisella menovedelld, mut-
ta silla ei saanut kayttda taysia teho-
ja. Myoskaan kotimaassa suihkinut
tumppiysi (DC-9-10) ei pystynyt kor-
vaamaan Convairia lennoilla kaikkein
lyhyimmille kiitoteille muun muassa
Mikkeliin (1300 m) ja Kuusamoon.
Convaireista luopumista nopeut-
ti myos Pirkkalan lentokentdn kayt-
toonotto 1980, jolloin ”Harmaldn
montussa” sijainnut lentokenttaalue
oli jo muuntumassa nykyiseen teol-
lisuuskayttoonsa. Niin ollen Finnair
suuntasi katseensa potkuriturbiiniko-
neisiin ja Fokker F.27:44n. F.27 ei ol-

lut ensi kertaa Finnairin lentokone-
hankintojen suunnittelupéydalla, sil-
14 jo vuonna 1957 se kilpaili Convairin
rinnalla paikasta DC-3:n korvaajana.

Ratkaisu loytyi geysirien maasta,
ja 19. joulukuuta 1979 Finnair teki
Icelandairin kanssa ostosopimuksen
kahdesta kéytetysta F.27 Friendship
MK 200:sta. Talld kaupalla korvat-
tiin 52-paikkaiset Convairit 44-paik-
kaisilla Fokkereilla kotimaan ko-
viin olosuhteisiin. OH-LKB saapui
Helsinkiin 3. huhtikuuta 1980, mut-
ta oli jo luonut pitkdn uran ndhty-
dan paivianvalon 1963, ja lennettyaan
Korean Airlinesin vireissi ennen paa-
tymistdan Islantiin. Sisarkone OH-
LKA, joka saapui Islannista 22. huh-
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F-27 (1979—88)

tikuuta 1980, oli sekin rakennettu
1963 ja kulkenut samoja latuja kuin
KB. Molemmat koneet lensivit neit-
sytreittilentonsa Helsinki—Mikkeli—
Helsinki reitilla vield samaisen huh-
tikuun aikana.
Kotimaan liikenteen kasvaessa tu-
li tarpeelliseksi hankkia kolmaskin
F.27 MK 200. Homma hoitui jalleen
islantilaisten kanssa ja OH-LKC saa-
tiin Suomeen kesilld 1982. Koneen
historia oli ollut eksoottinen, silla
se oli aloittanut uransa All Nippon
Airwaysin palveluksessa Japanissa.
Sielta se lennétettiin Islantiin palve-
lemaan Islannin rannikkovartioston
ja Icelandairin hommissa ennen lii-
sausta Libyaan, jossa se sai maistaa
Saharan hiekkaa, silld 6inen lahesty-
minen C-66-lentokentélle jai 9 mailia
vajaaksi! Kone kuljetettiin Hollantiin
korjattavaksi ja sieltd Finnairille, jos-
sa sen tyonteko jatkui heindkuun alus-
sa. Ensimmaiinen lento oli Kajaaniin.
Finnairille Fokkerien hankinta oli
valiaikaisratkaisu, silli konstruktio
oli kaikesta huolimatta parikymmen-
ta vuotta vanha. Finnair myi KB:n ta-
kaisin Islantiin 21.5.1988 sekid KA:n
29.5.1988 ja KC:n 1.6.1988 Sveitsiin.
Silloinen  Kar-Air Oy  osti
Icelandairilta Ilmavoimille vuokrat-
taviksi kaksi Fokker F.27 Friendship
100-sarjan konetta 20. joulukuu-
ta 1979 eli pdivia myohemmin kuin
Finnair. Ilmavoimat sai ne kiyt-
toonsa heind- ja elokuussa198o0.
Puolustusvoimat oli tehnyt niihin os-
tovarauksen jo Kar-Airin hankkies-
sa ne, ja viimein toukokuussa 1982
Ilmavoimat osti nama Schipholissa
1965 ja 1966 valmistuneet koneet.
My6hemmin vanhempi niistd (FF-1)
muunnettiin 1990-luvulla Fokkerin
tehtailla elektroniseen tiedusteluun
soveltuvaksi, siihen oli jo aikaisem-
min vaihdettu F.27 Friendshipin 200
-sarjan moottorit. Kone jatkoi eli-
maénsi Luonetjarvella tiedustelulen-
tolaivueessa (Sittemmin tukilentolai-
vue TukiLLV Pirkkalassa).
Ensimmadisen F.27-tyyppikurssin
suorittaneet Finnairin pilotit sai-
vat  simukoulutuksen  Fokkerin
Fairchild-versiolla  Pittsburghissa
Pennsylvaniassa ja varsinaisen len-

tokoulutuksen =~ Suomessa  OH-
KFA:lla (sittemmin Ilmavoimien
tunnus FF-1). Tuolle ensimmai-
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F27-200

Ohjaamo- ja matkustamopaikat

Moottorit
Kirkivali
Pituus

Max t/o paino
Max nopeus
Max kantama

selle Heikki "Hessu" Tuomaisen ja
Aimo "Aikku" Ahjolinnan johtamal-
le Fokker-kurssille osallistuivat myos
Ilmavoimien Kuljetuslentolaivueen
pilotit Utista.

Matkan varrelta

Heikki Tuomaisen ansiosta osa
Fokker-lentdjistimme sai my0s reser-
visijoituksen Kuljetuslentolaivueeseen
ja muutamat paisivat kertaamaan-
kin. Veikko "Veerti” Karhumien ja
Ilpo "Ipi” Vehkamaéen lentouran var-
masti hienoin viiden paivin jakso sat-
tui syyskuulle 1982, jolloin heille ker-
tyi sotavden Fokker-tiimaa 35 tuntia
ja kolme minuuttia, kaikkiaan 39 le-
gid. Kuudellatoista lennolla pudo-
tettiin reservin laskuvarjojadkareita
Sikylan ja Kittilan maisemiin. Tuon
sotaharjoituksen viimeisen tyopaivan
pituus venyi 21 tuntiin, josta 15 legilla
puhdasta lentoaikaa kertyi 14 tuntia ja
seitsemin minuuttia.

Annetaan Veertin kertoa:

“Lahdin  Ipin kanssa Utista
Tampereen kautta Turkuun.
Molemmissa RVR oli 400 metria.
Ilmavoimien minimi siviilikentille
oli Fokkerilla 600 metrid, joten tu-
limme laskuun Finnairin minimilla.
Turusta ldhdimme maksimipainossa
kohti Kittilaa. Tampereen tasalla alue-
lennonjohto ilmoitti, ettd laskuvarjo-
jadkarien varavarjot (450 kg) jaivat
Turkuun! Kddnnyimme takaisin nii-
td noutamaan. Polttoainetta paloi so-
pivasti 1000 naulaa. Kittildn-lentoon
tuli painojen vuoksi vililasku Ouluun,
jossa Finnairin mekaanikko tankka-
si koneemme Kittilaa varten. Hienoa
yhteisty6td yhtioltdimme ilman veloi-
tusta!

Jaakoon kertomatta missa “susi-

2+44
2 x 2050 shp Rolls-Royce Dart

20 m
23,56 m
19 750 kg

473 km/h
2316 km

sddssd” saavuimme paivan paatteeksi
Uttiin laskuun ilmavoimien 1. Ik:n mit-
tarilentokelpuutuksella ILS:113, tutka-
lennonjohtaja PAR:1la tukena (liuku-
polku, keskilinja...) ja ohjaamossa kol-
mantena KuljLLv:n lentoupseeri, kap-
teeni Kari Vainio. Ilmavoimissa ldhes-
tymisen aloittaminen ulkomerkilta so-
tilaskentalle oli tuohon aikaan sallit-
tua sddssa kuin sddssa. Sovimme rat-
kaisukorkeudeksi 50 ft. [lmavoimien
Fokkerin etuna oli radiokorkeusmitta-
ri, mika omista koneistamme puuttui.
Autopilotti puuttui molempien Fokker
100- ja 200-sarjan koneista. Laskuun
tultiin kiitos Ipin mainion monito-
roinnin. Kentélla oli matalatehovalot
ja 60 metrin kiitotieleveydesta puolet
kaytettavissa. Rakensivat sinne silloin
sattumoisin suurtehovaloja.

Viikon verran ehti kertauk-
semme paattymisesta kulua,
kun lento-osastolta soitettiin.

Laskuvarjojadkarikoulun johto tu-
li meitd tervehtimiin. Finnair tar-
josi pullakahvit. Vieraiden ohella
saimme kahvituksen kera kiitoksik-
si kuulemma kiitettdvimmin suorite-
tusta kertausharjoituksesta Pioneer-
laskuvarjoista tehdyt silkkikaulaliinat!

Niin Convair-kauden loppuvaiheen
kuin Fokker-ajankin hienoimpia piir-
teitd olivat pieni ryhmikoko ja suppea
reittiverkko. Lentdjaveli tunsi toisen-
sa, yhteishenki oli saumaton. Kentat
ominaispiirteineen olivat yhta tuttu-
ja kuin oma takapiha. Lentokoneena
Convair oli minulle kiistattomasti
mielenkiintoisin ja haasteellisin kul-
kupeli ysi- ja kasikymppislaivastoon
verrattuna. Fokker sijoittuu etenkin
alkuvaiheissaan siini vertailussa kak-
kossijalle lentavéana vikapesin4, jolla
kuitenkin selvittiin ldhes aina kotipe-

saan asti.” >¢
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TURVATOIMIKUNTA

OHJAAMOSSA

MAHDOLLISUUS VAI UHKA?

Sosiaalinen media on innostanut myos lentdjdkollegat
ympdri maailmaa jakamaan ohjaamon oven takaisia _,
kuvatallenteita ja tunnelmia suuren yleison tietoon.
Parhaimmillaan ne voivat olla ammattimme lannalta
hienoa PR-tyotd, mutta ithan riskitonta ei tamd toiminta
ole. Sudenkuopat tulisi tuntea jotta ne osataan vdlttdd.

dotteen, jossa se kiinnitti huomio-

ta ohjaamossa kuvaamisen ja tal-
lenteiden sosiaalisessa mediassa vilit-
tdmisen riskeihin. My6s FPA:n turva-
toimikunnan piirissi on asiaa pohdit-
tu. Tuloksena oli, ettd harkitsematon
kuvaaminen voi huomaamatta altis-
taa jopa lentoturva- ja samalla myos
oikeudellisille riskeille. Varoittava esi-
merkki oikeudellisista ongelmista liit-
tyy Shorehamissa 2015 tapahtunee-
seen lento-onnettomuuteen, josta on
lisatietoa jutun lopussa. Ellet siis jaksa
lukea koko juttua, siirry suoraan vii-
meisiin kappaleisiin.

IFALPA julkaisi viime vuonna tie-

PR-voitot ja -tappiot

Ammattimme julkista kuvaa kohotta-
vana PR-vilineena samoin kuin posi-
tiivisen kuvan luomisessa tyonantajas-
tamme on sosiaaliseen mediaan hyval-
13 harkinnalla vélitetty aineisto arvo-
kasta. Some on nykyaan véline, missa
mielikuvia luodaan ja muokataan ken-
ties vahvemmin kuin missdan muualla.
Ammattimaisuus, turvallisuus, luotet-
tavuus eli ammatin keskeinen sisalto
vilittyy ihmisten mieliin vahvasti, jos
aineiston esittdminen somessa teh-
daan harkiten. Moni tulevaisuuden
lentdjakin voi parhaimmillaan inspi-
roitua hakeutumaan alalle sosiaalises-
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ta mediasta saamiensa mielikuvien ja
faktojen perusteella.

Kameraa kayttavien lentéjien kirjo on
maailmalla talla hetkelld suuri. Osa ku-
vaa tiysin yksityishenkil6ing, osa yh-
teisty0ssd tyOnantajansa viestinnan
kanssa. Onpa ulkomailla niitakin kol-
legoita, jotka ovat tuotteistaneet am-
mattinsa kerdamalld satojatuhansia
seuraajia ja vildyttelevat kuvissaan ja
niiden oheisteksteissa saannollisesti
esimerkiksi vaate- tai kellomerkkeja
— ja tuskin ihan sattumalta.

Vastaava potentiaali kuin PR-
voittoihin on luonnollisesti olemassa
myo0s PR-tappioihin. TAma jalkimmai-
nen on vaarana, mikali kuvissa esite-
tdan kritiikittomasti mitd tahansa len-
toturvallisuuteen liittyvaa. Kaikki eivat
nimittdin katso kuvia ilmailuammat-
tilaisen silmin. Alaamme kielteises-
ti suhtautuva tai sithen perehtyma-
ton media voi herkisti poimia kuvista
sellaista sisaltod, missa lentoturvalli-
suus voisi sen mielestd kyseenalaistua.
Mahdollisesti esiin tuotuja kysymyk-
sid voisivat télloin olla vaikkapa "oli-
ko lentdjidn huomio kuvaamisessa len-
tdmisen sijasta?”, "onpa toinen lento-
kone ldhella, oliko torméysvaaraa?” tai
“miten lentdjalla voi olla sanomalehti
ohjaamossa?”

KUVAAMINEN

Tomi Tervo
FPA:n turvatoimikunnan
3" B Security-edustaja

il

Turvallisuuden liséksi yleinen mieli-
kuva lentdjan tyosta ja jopa persoonas-
tamme maarittyy tina paivana vahvas-
ti somen kautta. Positiivisesta ja luot-
tamusta herattavista lentajaprofiilista
hy6tyy koko ammattikunta. On siis hy-
v uhrata ajatus myos sille, millaisen
kuvan itsestd ja samalla muusta lentaja-
kunnasta someprofiilillaan luo, samoin
kuin sille, mitd kaikkea kuviin ja niiden
ymparille itse asiassa sisiltyy, olipa sit-
ten kyse ohjaamo-, layover- tai vapaa-
ajan kuvasta.

Oma erityinen mietinnan paikkansa on
ohjaamovierailut ja nithin liittyvat ku-
va-aineistot. Thmisilld on vahva kasitys
siitd, ettei ohjaamoon padse kuka ta-
hansa. Nainhén asia onkin. Mutta mi-
kali ohjaamossa on lennonaikaisia vie-
raita yhtion OM-A:n sallimin ehdoin,
on hyva muistaa, etta nuo turvallisuutta
varmistavat ehdot eivat ole suuren ylei-
son tiedossa, eivatkia ne somessakaan
vility kuvista. Siksi ohjaamovieraiden
kuvat sosiaalisessa mediassa herattavat
usein ihmettelyja ja poikivat myds ky-
selyja yhtioihin.

Lentoyhtioiden laatimissa ohjaamossa
kuvaamista koskevissa linjauksissa on
suuria eroja. Jotkin yhti6t ovat kielta-
neet kaiken kuvaamisen ohjaamoissa,
joillakin yhtiGilla taasen koneen mit-
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TURVATOIMIKUNTA

taristo tai laitteet eivat saa
nikya kuvissa. Toisena da-
rilaitana ovat yhti6t, jotka
jopa kevyesti rohkaisevat
kuvaamiseen hyvan PR:n
hengessa. Joka tapaukses-
sa oman yhtion linjaus ja
kuvaamisen ehdot on ai-
na syyta tuntea. Silloinkin
kun oman yhtion ohjeistus
ei kysymystd tarkemmin
madrittele, on maalaisjar-
jen kaytto suotavaa — seka
airmanshipin etta lentdjan
oman oikeusturvan takia.

Turvallisuus ja
just culture

Millaisia riskeja tulisi ku-
vaamisasioissa ottaa huo-
mioon? Useimmille meis-
td on varmasti taysin sel-
v, ettei pida kuvata lennon kriittisissa
vaiheissa silloin kun ohjaajien huomi-
on tulee olla kiinnitettyni ohjaamiseen.
FPA:n turvatoimikunta halusi jilleen
muistuttaa asiasta dskeisessd tiedot-
teessaan: turvallisuus ja lennon opera-
tiivinen suorittaminen ovat tyossimme
aina ykkosprioriteetteja. Kun operointi
sitd vaatii, kameran on jaatava sivuun.

Eris asia, missi allekirjoittanutkin on
kokenut viime aikoina vahvan hera-
tyksen, on kuvien mahdollinen jalki-
kaytto. Pointti on aiheellinen. IFALPA
on vuosikymmenii vastustanut eri ta-
hojen yrityksia asentaa ohjaamoon vi-
deokameroita monitoroimaan lent&jia
muun muassa tutkinnassa tutkintatar-
koituksiin kaytettdviksi. Esimerkiksi
Vendjan valtiohan on pyrkinyt ajamaan
ICAO:ssa standardia, jolla mahdollis-
tettaisiin live stream -videointi liiken-
nekoneiden ohjaamoissa.

IFALPA:n vastustukselle on ymmarret-
tavat syynsa. Riskit tietoturvavarkauk-
sista, oikeusturvaongelmista tai kuvan
paitymisestd skandaalimediaan ovat
lilan suuret. Ohjaamon aaninauhurin
(CVR) kaytolle on aikoinaan hyviksyt-
ty huolellisesti harkitut ehdot ja juridi-
set periaatteet, joilla CVR:44 voidaan
laadukkaasti kiyttaa tutkintaa vaativi-
en tapausten syiden selvittimiseen oi-
keusturvan tai positiivisen turvakult-
tuurin vaarantumatta. Sen sijaan vi-
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Kuvata vai eikd kuvata, siind pulma. Kuvituskuva

deokuva, varsinkin itse kuvattu, on vil-
lid materiaalia, jota juridiikka ei suojaa.

Vuonna 2015 Shorehamin lentonay-
toksessd Englannissa tapahtui onnet-
tomuus, jossa naytoksessd mukana ol-
leen Hawker Hunter T77 -koneen lenta-
jd menetti koneen hallinnan, ja kone
syOksyi yleison joukkoon. Katsojista 11
menehtyi, pilotti loukkaantui vakavas-
ti mutta selvisi hengissa. Kyseinen oh-
jaajana toiminut British Airwaysin kap-
teeni oli asentanut ohjaamoon GoPro-
kameran, joka kuvasi koko tapahtuman
traagiseen loppuun saakka.

Onnettomuustutkinnassa kaytet-
tiin materiaalina kapteenin GoPro-
tallennetta. Onnettomuuden syyksi to-
dettiin ohjaajan virhe. Ikdvaa tissi ta-
pauksessa oli se, ettd tavanomaisen on-
nettomuustutkinnan lisdksi my0s poliisi
aloitti ohjaajaan kohdistuvan rikostut-
kinnan. Vaikka muun muassa BALPA
yritti kiivaasti estdd GoPro-tallenteen
padtymisen rikostutkinnan materiaalik-
si, poliisi sai tallenteen haltuunsa oikeu-
den paatokselld. Tuomioistuimen pe-
rusteluina poliisin vaatimukseen suos-
tumiselle olivat muun muassa, etti
GoPro ei kuulunut ohjaamon normaa-
livarustukseen ja ettd lent&ja kuvasi sil-
1a vapaaehtoisesti. Eli vaikka muu on-
nettomuustutkinnan materiaali ICAO:n
Annex 13:n mukaisesti suojattiin péaa-
tymiselta poliisin kaytt66n, oikeus piti

lentdjan omalla kamerallaan kuvaamaa
tallennetta sellaisena poikkeuksellisena
aineistona, jonka luovuttamiselle rikos-
tutkintaa varten ei ollut estetta.

Vaikka kyse oli taitolento-onnettomuu-
desta, ei ole syyti olettaa, ettd kaupal-
liseen lentotoimintaan suhtauduttai-
siin eri tavalla. Mikali vaikkapa lasku
lipsahtaa ulos kiitotielts, voi olla vaike-
aa estdd minki tahansa sen lennon ai-
kana kuvatun materiaalin paatyminen
rikostutkintaan. Ja maasta ja kulttuu-
rista riippuen lienee pitkélti poliisin k-
sissd, paatyyko tillainen aineisto eteen-
pain median kiytettaviksi. Myoskaan
ajatus syyttdjastd arvioimassa asioita,
joihin hanella ei ehka lainkaan ole asi-
antuntemusta, kuten mittarien naytto-
ja tai kytkimien asentoa ennen lahesty-
misti, ei tunnu hyvéltd. Niinpa koneen
paallikdiden onkin tirkeda tiedostaa
toistaiseksi vallitseva epavarmuus itse
kuvattujen tallenteiden oikeudellisesta
asemasta ja merkityksesta sekd kuvaa-
jaa suojaavien sdannosten pahimmil-
laan tidydellinen puuttuminen mahdol-
lisessa incident-tilanteessa.

Kaiken kaikkiaan kuvaamisen ohjaa-
mossa tulisi aina tapahtua vain koneen
paallikon luvalla ja hanen antamillaan
ehdoilla. Tall6in on noudatettava hyvaa
CRM:44 seki samalla harkittava, mita
yksityiskohtia kuvattavaan aineistoon

saadaan siséllyttaa. >¢
b/ "



FTELAISEN RUOT

Kolme pdivdd aikaa ja korkeakulttuurivajaus elimis-
tossd. Mikd ratkaisuksi? Katse siirtyi melko luontevasti
lantisen naapurin suuntaan, sieltd saisi monta kohdetta
samalla reissulla. Kohteeksi valikoitui Goteborg, joka
tarjosi runsaasti nelipyordisid ja siivekkditd.
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Mercedes-Benz E 300 e A Business Edition EQ Power kokonaishinta alk. 59 446,91 €. Vapaa autoetu 1 040 €/kk, kdyttdetu 875 €/kk. CO,-pééstdt uusi mittaustapa

- WLTP 41 g/km, EU-keskikulutus 1,8 1/100 km. Mercedes-Benz E 300 de A Business Edition EQ Power kokonaishinta alk. 61 923,39 €. Vapaa autoetu 1 080 €/kk,
kayttoetu 915 €/kk. CO,-paastot uusi mittaustapa - WLTP 38 g/km, EU-keskikulutus 1,4 1/100 km. Huolenpitosopimus 3 vuodeksi kiintedlld kk-maksulla alk. 38 €/kk.
Hinnat sis. alv:n, arvioidun autoveron ja toimituskulut 600 €. Ajotietokoneen kieli: suomi. Kuvan auto lisévarustein.

VEHO AIRPORT VEHO HERTTONIEMI VEHO OLARI Ma-pe 9-18  Huolto
Ohtolankatu 10, Vantaa Mekaanikonkatu 14, Helsinki Piispankallio 2, Espoo  la 10-16 Ma-pe 7-18
010 569 3300 010 569 3400 010 569 2555 010 569 8080




E-sarja nyt
lataushybridina.
Myos farmarina.

Mercedes-Benz esittelee ainoana premium-luokan
merkkinad seka bensiini- ettd dieselmoottoriin
pohjautuvat lataushybridivaihtoehdot. Diesel-versio
saatavana myos farmarina. E 300 e- ja E 300 de -mallit
kulkevat lahes 50 km sahkomoottoriensa avulla. Voit
siis ajaa kaupungin keskustoissa téysin paastottomasti
sahkolla ja nauttia pitkan matkan ajomukavuudesta
tarvitsematta miettia seuraavaa latausta.

Lue lisda: mercedes-benz.fi

E-sarja 300 e A EQ Power

alk. 39 447 ¢

Mercedes-Benz
The best or nothing.

Puhelun hinta 010-numeroihin: VEHO.FI
8,35 snt/puhelu + 16,69 snt/min. (sis. alv. 24 %). OMAVEHO.FI
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oska vitsa on tiettaviasti vaan-
B nettdava nuorena, otin tyttareni
ukaan tutustumaan korkea-
kulttuuritarjontaan. Kyseessa ei suin-
kaan ollut tyton ensimmiinen kerta
museoissa, joten hin tiesi kylla mat-
kan luonteen. Ja lahti silti tyytyvaise-
nd mukaan! Aamukoneella suhattiin
ndpparasti suoraan Landvetteriin.
Autoteknisten ongelmien takia ensin
piti ottaa linja-auto keskustaan, josta
saimme allemme vuokraamon auton.
Logistisen suunnittelun jialkeen nok-
ka kaannettiin rimpulassa ensin noin
10 km ydinkeskustasta lanteen Volvon
automuseolle.

Olin aiemmin kuullut museon tar-
jonnasta kehuja eika vierailijaa var-
ten katettu anti kylla pettanyt. Museo
piti siséllaan laajalti Volvon tuotan-
toa alkuajoista nykypaiviin saakka.
Enimmalti kokoelma keskittyi hen-
kildautojen piiriin, mutta myos ras-
kasta kalustoa ja Volvo Ocean Race
-kamaa oli saatu mukaan kattauk-
seen. Ehdottomiksi helmiksi nousi-
vat luonnollisesti erilaiset Pyhimys-
Volvojen (P1800) mallit, PV-Volvot
ja protot seké konseptiautot. Esilla oli
myos kilpailevan tehtaan tuote Saab
Viggenin muodossa, moottori oli ni-
mittdin Volvon kasialaa. Hiukopalaa
sai kahvilasta, minka jilkeen jaksoi
virkistdytyneend tutustua myos mu-
seon myymalaan.

Aeroseum on syvalla maan sisalla.

Vaan korkeakulttuurin ylin taso, eli oi-
kea ilmailumuseo veti jo meitd puo-
leensa karpaspaperin tavoin. Ruori
kdannettiin siis kohti Saven lento-
kenttdd, jossa toimi kallion sisil-
le vanhaan tukikohtaan perustettu
Aeroseum. Ulkopuolelta vaikutti silta
kuin olisi ajanut harhaan, ei nikynyt
isoja rakennuksia eikd valomainoksia.
Ainoastaan parkkipaikka ja hieman
alaspdin viettava rullaustie kohti kal-
lioleikkausta keskella ei-mitdan. Siispa
kuvauskalustot kantoon ja suunta alas
maan uumeniin.

Ensimmaiset osat bunkkerista oli
louhittu toisen maailmansodan aika-
na. Kylmén sodan aikana luolaa paa-
tettiin laajentaa, tima huippusalai-
nen tukikohta oli atomiaseen kesta-
vi. Hieman jai kylla epéselviksi kuin-
ka lentokoneilla olisi operoitu ydinis-
kun jilkeen, jos kiitotietkin olisivat

hoyrystyneet.
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A300-simulla paasee lahes kotoisaan tunnelmaan.

Vilittomasti ovista kdaynnin jalkeen al-
koi nakopiiriin ilmaantua ilmailuka-
lustoa. Lievasti alaspdin viettdvin ja
kaartuvan tunnelin varrella oli esilla
ruotsalaista huippulentokonetuotan-
toa Drakenin, Tunnanin ja Viggenin
hahmoissa. Seuraavaksi verkkokal-
volle 1avihti joukko epéstabiileja len-
tolaitteita eli koptereita. Niiden pe-
raan tultiin varsinaiselle bunkke-
rin sisddnkaynnille. TAmahén on iso!
Ensimmainen ajatus oli lievda hAmmas-
tys, avarat tilat nayttivit jatkuvan joka
suuntaan. Naytteilld olleet Drakenin ja
Viggenin erilaiset alatyypit olivat ai-
koinaan monessa mukana, ja hieman
historiallisempaakin himmeli4 oli saa-
tu sekaan. Museon simulaattorisii-
pi ndytti vetdvan jonkin verran ylei-
soa. Aluetta hallitsi vanha A300-simu,
josta harrastajat olivat viritelleet lit-
tundyttomittareilla jotenkuten toi-
mivan pelin. Antauduin verbaaliseen
mittel6on kyseisen pulkan operaatto-
rin kanssa, ja kun laite sattui juuri ole-
maan vapaana, sain kutsun torayttaa
parit lahestymiset. Ratista kiinni (mi-
ki se on?) ja kisikaasulla laskuun il-
man selityksid, kaveri katsoi hetken
ja tokaisi "Niin mitds sind teetkdin
tyoksesi...?". Toimintakunnossa oli-
vat my6s muutama Draken-, Viggen-,
kopteri- ja himmeli-simu, joita olisi
paassyt pienehkolla rahalla ajelemaan.

Seuraavan mutkan takaa ilmaantui
miehid tyokalut kisissdan. Meneilladn
oli Ercoupen huolto ja kasaus. TAma
aarimmaisen tyylikds 40-luvun lopun
kokometallinen lentolaite hakee ver-
taistaan. Muutamia koneista pidet-
Saab Sonett 1:ta val- tiin lentokelpoisina, valtava halli oli-
jUitetniioastaan kin loistava paikka rassata kalustoa
kuntoon kesda varten. Samassa rivissa
eleganttia tyylikkyytt4 tarjoilivat myos
Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz ja erittdin
linjakas, seka harvinainen, rivimootto-
rinen Saab Safir. Maininnan arvoinen
oli myo6s kuppila, jonka yhteydessi oli
hyva ilmailudivari. Tenavakin viihtyi
loistavasti, koska tdssd museossa oli
otettu erinomaisesti huomioon myos
pienemmit kavijat. Kellon hiipiessa
lahemmas majoitukseensiirtymishet-
ked kuulin bunkkerin kdytavilla pari-
kin kertaa: "Isiiiiiii, en ma halua lah-
ted vield...". Oli selvisti passty asian
ytimeen. Kaikkiaan oli hieno museo,
ja puolet huvista sai kokea jo pelkilla
luolastokaynnilla!

2/2019 :E.BS

Alkupaan rivimoottorinen Saab Safir.

6 kappaletta.
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Tasta se kaikki alkoi autopuolella, Ursaab. Ei vallinne epdselvyytta siitd, ettd tekele on lahtdisin lentokonetehtaasta. :I'r ’h‘

Seuraavan aamun kohteemme oli it-
sestddn selvd, autotekniikan edellaka-
vijan, uskomattoman hienon muotoi-
lun ja tyyli-ikonien kehto: Saab-museo
Trollhattanissa. Tédta oli odotettu jo
vuosia kidet syyhyten ja kameran t6t-
ter6 hoyryten. Museo sijaitsi vanhas-
sa veturitehtaassa, aivan Trollhittanin
kanavan vieressi. Itse tehtaat olivat
toisella puolella kylaa. Valittomasti
sisddnkaynnin jalkeen eteen ilmestyi
urheiluautojen kuningas Saab Sonett
1. Ensimmaiinen auton prototyyp-
pi Ursaab (Saab 92001 eli Saab Exp.
Vagn 001) oli valitettavasti ylitaiteel-
lisesti sijoitettu huonoon paikkaan.
Onneksi tilannetta korjasi useampi-
kin kappale Saab 92:ta, Saabin en-
simmadista sarjatuotantomallia. Silma
lepasi upeissa autoissa. Edustettuna
oli periaatteessa Saabin koko tuotan-
to, mutta varaston puolella oli useita
kymmenii autoja joita vuoroin kierra-
tettiin niytteille. Olin odottanut nédke-
vani tuotannon alkupiin farmari 95
-mallin, mutta sen suhteen vaadittiin
nakojadn toinen kiynti joskus myo-
hemmin. Se ei haitannut, tailla kavi-
si mielellddn vaikka useita kertoja vii-

H_’ﬁ

—_

Svedinosin uusimman hallin Junkers 52, tai tarkemmin Espanjan lisenssiversio Casa 352.

kossa! Ainoat miinukset tulivat siiti,
ettd myymala oli melko suppea ja et-
t4 varsinainen kahvila puuttui. Lahella
palveluja oli kylla saatavilla.

Ilalle oli vield lisd-dssd tulos-
sa, nimittdin paluumatkan varrella
eradn autoliikkeen pihassa meita oli-

vat odottamassa Tunnan ja Draken.
Paivanvalon rippeiden hiipuessa ka-
meran suljin sai vield rapsahtia muu-
taman kerran niiden historiallisten
luomusten taltioimiseksi.

Reissun viimeinen piiva vaati hie-
man etukiteisponnisteluja. Halusin
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Ohjaamon hilut on pantu hienosti naytille ulkopuolelle.

OLE COOL KESALLA

nimittdin poiketa reilut
100 km eteldin sijaitse-
vassa Svedinos Bil och
Flyg -museossa. Tadma
yksityisomistuksessa ole-
va museo oli onnistunut
kerddmaan vaikuttavan
kokoelman kaikenlaisia
liikkuvia peleja ja harve-
leitd. Vaikka ovet talvi-
sin normaalisti pidettiin
sdpissd, etukiteen teke-
maéni tiedustelu onneksi
mahdollisti tutustumisen
kokoelmaan. Kyseessi
oli vanhan maatilan ul-
korakennusten yhtey-
teen tehty museo, jota
oli vuosien varrella laa-
jennettu. Perheen isi oli
alkanut keratd kalustoa

Myynti: petri.rajala@hkj.fi 0400-263243
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jo nuorena, ja poika oli jatkanut toi-
mintaa. Kaikki pienimmitkin kolot oli
tongetty tiyteen autoja ja muuta tek-
niikkaa. Lentokoneista suurin osa oli
yksityisomistuksessa, mutta mukana
oli my6s ilmavoimilta lainassa ollei-
ta koneita. Ehdottomiin kohokohtiin
kuuluivat nayttelyn alkupain tilois-
sa esilla olleet Drakenin prototyyppi
(1) ja Ruotsin ainokainen Kamov Ka-
26 -helikopteri, luonnollisesti téhti-
moottoreilla varustettuna. Myos de
Havillandin Vampit sekd Tunnan ja
Texan lammittdvat mielta.

Uusin ja isoin halli yllatti jélleen,
ensimmadisena tulivat nikéelimiin
Junkers Ju-52:n aaltopellin uniikit
muotoilut. Koneen viereen oli kavi-
jaystavallisesti rakennettu replika ko-
neen ohjaamosta aitoine mittaritau-
luineen ja heebeleineen, mikd mah-
dollisti tutustumisen saksalaisten in-
sin6orien suunnittelufilosofiaan myos
ohjaamopuolelta. Keskeista osaa hal-
lista hallitsivat Ruotsin ilmavoi-
mien Canberra ja Pembroke. Suomen
Ilmavoimien Saab Safirkin oli esilla,
se oli lainassa Ilmavoimien museolta.

Pienempaii kalustoa edustivat muun
muassa Douglas Skyraider (vanha
maalipussin hinuri), Mig-21, Gloster
Meteor, Hawker Hunter sekd Saab
Lansen. Kokoelma pyori taysin omil-
laan ilman valtion rahoitusta. Nostin
mielessani hattua, silld niin ison ko-

Drakenin proto.

koelman yllapitoon vaadittu tyomaa-
ra oli huikea!

Yhteenveto: Kolme piivaa ja nel-
ja museota. Kaikki niistd ovat helpos-
ti saavutettavissa Goteborgin liepeilta
kunhan on auto alla. Vahva suositus,
myos tyttareltd. >¢

Kamov Ka-26.
Luonnollisesti tahti-
moottoreilla!

2/2019



2/2019

LIKENNE- __eo oo

AJA

LIIKENNELENTAJA-LEHTI HAKEE TOIMITUSTIIMIINSA

TEKSTIEN VIIMEISTELIJAA

Liikennelentija-lehti ilmestyy nelja kertaa vuodessa. Sen toimituskunta koostuu
harrastuspohjalta toimivista, ammattialastaan kirjoittavista liikennelentajista.

Monivuotisen tekstien viimeistelijamme lopettaessa kuluvana kevaiana tyonsa tar-
vitsemme uuden jasenen lehden toimitustiimiin.

Tehtavaan valittavalta edellytimme lehdessa julkaistavien kirjoitusten hyvaa kor-
jauslukutaitoa seka kykya muokata niita sujuvalle suomen kielelle. Hakijalle ovat
eduksi kiinnostus liikennelentamisti kohtaan seka lentoyhtiGtoiminnan tuntemus
ja kokemus lehtityosta.

Annamme tehtdavaan alkuperehdytyksen ja tarvittavaa ohjausta myos matkan var-
rella. Tehtavasta maksetaan korvaus.

Pyydamme jattamaan hakemukset 31.5.2019 mennessa osoitteella sami.simonen@
fpapilots.fi

Lisitietoja tehtavasta antavat:
Paatoimittaja Sami Simonen, 0400-684818, sami.simonen@fpapilots.fi
Tehtdavan nykyinen haltija Hannu Kirava, 050-537 0365, hannu.karava@pp.inet.fi
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Aeron ja Finnairin pitkdaikainen pilotti Heikki Urmas (1935—2013) ehti
lentdd noin 24 000 tuntia vuonna 1956 alkaneen ja 1990 pddttyneen
litkennelentdjanuransa aikana.

Seuraavat kertomukset liittyvdt Urmaksen toimintaan SLY:n halli-
tuksessa, ne on julkaistu hdnen 2010 painetussa kirjassaan.

MUKANA LIIKENNELENTAJIEN
TYOMARKKINAPOLITIKASSA
1965—19/0

iikennelentidjien oma am-
mattijarjest6 oli ~Suomen

Liikennelentdjien  Yhdistys,
SLY. Syksylld 1965 olivat tulos-
sa yhdistyksen hallituksen vaalit.
TyoGtoverini pyysivat minua ehdok-
kaaksi ja annettuani suostumukseni,
he myo6s ddnestivat minut edustamaan
hallituksessa nuorempaa liikennelen-
tdjasukupolvea. Puheenjohtajaksi tu-
li kapteeni Juhani Gulin, jonka luo-
na olin vahén aikaa asunutkin ennen
vuoden mittaista, kesdkuussa 1965
paattynyttd Amerikan-matkaani.

Toiminta yhdistyksemme hallituk-
sessa muodostui mielenkiintoiseksi

I o

monestakin syystd. Tehtdvdnamme
oli muun ohella neuvotella ty6ehto-
sopimusten uusimisesta ja mahdolli-
sista muutoksista. Olin mukana néis-
sd neuvotteluissa alusta asti.

Ensimmainen muutos, johon paa-
sin vaikuttamaan koski perdmiesten
virkaian kertymistd. Muutoksen jil-
keen peramiesten virkaika alkoi kart-
tua samalla tavalla kuin kapteeneilla,
eli vuosi kustakin palvelusvuodesta.
Siihen asti perdmiehet olivat saaneet
jokaisesta tyossdolovuodesta vain
puoli vuotta virkaikaa. Tassa muutok-
sessa sain tayden tuen puheenjohta-
ja Gulinilta.

Kapteeni Carl-Henrik Wreden myo6-
hemmin johtamassa hallituksessa jou-
duimme kirjoittamaan koko sopimuk-
semme suurelta osin uusiksi, koska al-
kava mannertenvilinen liikenne vaati
aivan uudenlaisia maarayksia esimer-
kiksi tyoaikojen osalta. Tama oli toi-
nen neuvottelemani tirked muutos.
Neuvotteluissa olimme sopineet, etti
Convair-koneen kapteenit voivat halu-
tessaan siirtyd DC-8-koneeseen. Tama
oli erityisesti lentotoiminnan johtajan
Olli Puhakan toivomus, koska useim-
milla seniorikapteeneilla oli heikko
englannin kielen taito. Niin varmis-
tettaisiin, ettei maailmalla synny kie-
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liongelmia. Oman valintani motiivina
DC-8:aan siirtymiseen oli erityises-
ti se, ettd pitkinmatkan liikenteessi
olisi pitempid vapaajaksoja; niita tar-
vitsin, koska olin paittanyt kirjoittaa
viitoskirjan tydomarkkinoita koskette-
levasta aiheesta.

Kolmas kohentamista vaatinut
seikka liittyi ohjaajien paivarahoihin
ja hotellimajoituksiin, koska miehis-
tot tulisivat lentdmaan entistd kauem-
mas ja entuudestaan tuntemattomiin
kohteisiin. Neuvottelut sujuivat ilman
suurempia skismoja, koska kummal-
lakin osapuolella oli selvd yhteinen
intressi: tavoitteena oli saada liiken-
ne sujumaan kaikilta osin moitteet-
tomasti.

DC-8-koneiden valmistaja, ame-
rikkalainen McDonnell Douglas edel-
Iytti, ettd ensimmaisille ohjaajille an-
netaan simulaattorikoulutus USA:ssa.
Finnair oli valinnut United Airlinesin
antamaan miehistoille tuon koulutuk-
sen, joka tapahtui yhtion Denverissa
sijainneessa  koulutuskeskuksessa.
Vuoden 1969 alussa Unitedilla oli kéy-
tossa jo sata DC-8-konetta. Itse olin

koulutettavana kaksi ja puoli viikkoa
tuon vuoden helmikuussa ja voin sa-
noa, ettd se oli paras koko liikenne-
lentdjaurani aikana saamani koulu-
tus. Simulaattorikoulutukseen liittyi
myo0s se, ettd koulutuksen lopuksi oli
lennettdva USA:n ilmailuviranomai-
sen FAA:n tarkastuslento.

Suomen Liikennelent&djien
Yhdistys oli jo 1950-luvun alussa
liittynyt liikennelentdjien kansain-
vilisen kattojarjeston IFALPA:n ja-
seneksi. Tadmin jarjeston johtoon
nousi 1960- ja -70-luvun vaihtees-
sa Finnairin kapteeni Ola Forsberg.
Kansainvélisen mittapuun mukaan
hén toimi suomalaisista ay-pomois-
ta kiistatta korkeimmalla vakanssilla.
Juuri hanen toimikautensa kuluessa
lentokoneiden kaappaukset alkoivat
hilyttavasti lisddntya. IFALPA oli en-
simmaisend vaatimassa muun muas-
sa YK:n puuttumista tilanteeseen, jot-
ta kaappausongelma saataisiin hallin-
taan. Tassa tyossd Forsbergin panos
oli merkittava.

Juhani Gulinin johtamassa halli-
tuksessa osallistuin IFALPA:n jarjes-

tamiin kokouksiin. Vuoden 1966 mar-
raskuussa olin mukana Dublinissa
pidetyssid kokouksessa, jossa yhtena
polttavana kysymyksena oli, voitiinko
suihkukoneita lentdéd kahdella ohjaa-
jalla. Finnairin Caravelle-koneissa oli
jo muista yhtioista poiketen vain kak-
si ohjaajaa, ja muistan hyvin, millaisi-
na silmétikkuina olimme kokouksessa
tuon syntimme takia. Maailma muut-
tui kuitenkin pian.

Neuvostoliiton-vierailu 1970

Kevailla 1970 yhdistyksemme sai
Neuvostoliiton ammattijarjestojen
keskuskomitean  puheenjohtajalta
kutsun kymmenen piivan vierailulle
tutustumaan Neuvostoliiton siviili-il-
mailuun. Puheenjohtajamme Wrede
ei lahtenyt matkalle ja siksi yhdistys-
timme edustin mina kapteeni Esko
Huovion kanssa. Samanaikaisesti
oli vierailulle kutsuttu Suomen
Lennonjohtajien yhdistys, joten de-
legaatiomme vahvuus oli viisi henkea.

Kesakuun alussa lahdimme mat-
kaan kohti Moskovaa Aeroflotin ko-

Esko Huovio (vas.) viimeisella lennollaan ja Heikki Urmas DC-kympin ohjaamossa syksylla 1981 tulossa Tokiosta. Kuva: H. Urmaksen 2010 julkaistu kirja
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neella. Minulle oli ennen 1dht6a pai-
notettu, ettd isdnnille tulisi heti ensi
tapaamisessa ilmoittaa, etti tervey-
dellisistd syistd halusimme vilttaa
vahvoja alkoholijuomia, mutta kuo-
huviini sopisi skoolaukseen.

Isdntdmme olivat meitd vastas-
sa Moskovan kansainvilisella len-
tokentalla. Tulkiksemme oli valit-
tu paikallinen kommunisti Matti
Tatti, joka ensi toikseen ilmoitti, et-
td han on niitd vihattuja politrukke-
ja. Tatin vanhemmat olivat Venajalle
paenneita suomalaisia kommuniste-
ja. Tervetuliaiskonjakin jalkeen esitin
vikevien juomien vilttelyd koskevan
toivomuksemme Tatille, joka totesi,
ettd kuohuviinissd pysyttaytyminen
ei aiheuttaisi ongelmia.

Hotellimme oli Kremlia vastapaa-
td sijainnut ammattiliittojen edustus-
hotelli, jonka 12. kerroksesta ihailim-
me Kremlin valoja. Olin Eskon kanssa
sopinut siitd, ettd pitdisimme tarvitta-
vat puheet vuorotellen, koska emme
kumpikaan halunneet esiintya tois-
temme pomoina. Niinpa ensimmai-
sen illallispuheen piti Esko. Hén is-
tui jo valmiiksi isdntdmme oikealla
puolella, joten puheen piti se, jonka
protokollan mukaan pitikin.

Meille  jarjestettyyn ohjel-
maan sisiltyi muun muassa kaynti
Neuvostoliiton saavutusten niytte-
lyssa seka lukuisia neuvostojarjestel-
maa ylistavia esityksia. Ohjelma lop-
pui kaikkina paivina tasmallisesti klo
22.00, ja kun ensimmaéisend iltana tu-
limme neljan huoneen huoneistoom-
me sanoin Eskolle: "Eikéhédn juoda
pullo paikallista kuohuviinia onnistu-
neen paivan kunniaksi.” Ottaessamme
huoneiston vastaan meille oli naytet-
ty jaakaappi, jossa meitd varten tuo-
dut konjakit, viskit, vodkat, kuohu-
viinit ja virvoitusjuomat olisivat va-
paasti kiytettavissi. Menin jaakaapil-
le, mutta hammastyksekseni kuohu-
viinipullo oli poissa. Huusin Eskolle:
"Komento seis, kuohuviini on héavin-
nyt." Ei mennyt kuin hetki, kun ovel-
le koputettiin ja sisddn tuotiin kolme
pulloa kuohuviinia! Totesimme toisil-
lemme silméniskulla, ettd mikrofonit
toimivat.

Seuraavana aamuna ohjelmam-
me alkoi klo 8.00. Aamiaisen aikana
isantamme hammentyivit, koska kii-

EZZ

tospuheen pidinkin mini eikd Esko.
Nopeasti isintimme kuitenkin tot-
tuivat heidan mielestddn kai omitui-
seen kayttdytymiseemme ja lounaal-
la istuimmekin sitten isinndn molem-
min puolin. Nin kumpikin puhuja oli
aina valmiina kilistdmééan lasia isan-
nin kanssa. Mieleenpainuvin tilai-
suus Moskovassa olomme aikana oli
Joutsenlampi-balettiesityksen seu-
raaminen Kremlin konserttisalissa.
Istuimme 12. penkkirivilla. Esko to-
tesi, ettd jos taima olisi puoluekokous,
olisimme poliittisessa hierarkiassa jo
harvinaisen korkealla.

Moskovassa olimme kolme paivaa,
jonka jalkeen meidét lennétettiin lo-
mailemaan Sotshiin neljaksi paivak-
si. Asuntonamme oli ylellinen huvi-
la, jonka vieraskirjasta totesimme, et-
td talossa olivat vierailleet poliittisen
eliittimme jasenet Ahti Karjalaisesta
lahtien. Kirjoitimme nimemme vie-
raskirjaan mahdollisimman selvas-
ti, jotta seuraavat huvilaan saapuvat
maanmiehemme saisivat ihmetelld,
mitd porukkaa olimme. Erdana pai-
vana meidét vietiin pioneerileirille,
jossa sain kunnian pitda puheen yli
500 pioneerille. En tied4, oliko puhe
hyvé vai huono, mutta en ole koskaan
saanut niin valtavia suosionosoituksia
kuin silloin.

Menomatkalla olimme mutkaisel-
la tiella ihmetelleet uhkarohkeita ohi-
tuksia, joita mustan Zil-automme kul-
jettaja teki. Mainitsin Eskolle toivova-
ni, ettd sdilymme hengissa. Taman sa-
nottuani olimme kuljettajan ilmeesta
havaitsevinamme, etti hin ilmeisesti-
kin ymmarsi suomea. Paluumatkalla
paatimme kokeilla uudelleen kuljet-
tajamme kielitaitoa. Auton pysih-
dyttyd Sotshin keskustassa liikenne-
valoihin Esko sanoi muina miehini:
“Hessu, katso, miten upea nainen”.
Kuljettajan pda kadntyi saman tien
suuntaan, jossa nainen oli. Ndin kul-
jettaja jilleen paljasti suomen kielen
taitonsa, josta olimmekin jo selvilla.
Koko kymmenen paivan aikana meilla
ilmeisesti oli yksi ainoa tilaisuus kes-
kustella ilman ylim&araisia kuulijoita,
tdma oli silloin kun olimme Mustassa
meressid uimassa parisenkymmenta
metrid rannasta. Olimme Helsingista
lahtiessaimme sopineet, ettemme sa-
noisi matkalla ainuttakaan poikki-

Esko "Roope" Huovio.

puolista sanaa isdnnistimme tai ko-
kemuksistamme.

Matkamme paitteeksi meidit
lennitettiin vield kolmeksi paivak-
si Leningradiin. Meidat majoitettiin
Astor-hotelliin, samaan, jossa Hitler
oli suunnitellut pitdvinsd puheen
Leningradin valloituksen kunniak-
si. Hotellia kaytettiin ilmeisesti mui-
denkin suomalaisten ammattiyhdis-
tysvieraiden majoittamiseen, koska
kuulimme, ettd ravintolan sivupdy-
dissa puhuttiin kovadanisesti suomea.
Satuin Eskon kanssa odottelemaan
hissid, kun ndma danekkaat toverit —
siina vaiheessa jo melkoinen ohran-
jyvé silméssé — tulivat pyrkiméaén sa-
maan hissiin. Yksi heistd kysyi his-
sissd: "Mitds puolueorganisaatiota te
edustatte?” Kysyja kertoi itse edus-
tavansa Suomen Maaseututyovaen
Liiton Jyvaskylan osastoa. Héanen il-
meensi oli ndkemisen arvoinen kun
totesin edustavamme kokoomus-
ta. Lisdsin vield 16ylya kysymalla:
“Mitenkis te siella sivupOydassa is-
tuitte, etteko ole osanneet hoitaa suh-
teita?” Tassa vaiheessa Esko potkai-
si minua vaivihkaa, jotta en jatkaisi.

Leningradissa meilld oli my0s ti-
laisuus tavata paikallisia liikenne-
lentdjia. Tapaamisen aikana meille
tehtiin kysymyksia ja mekin saimme
esittda kysymyksia. Tiedustellessani
koulutettavien liikennelentdjien
mairad, minulle vastattiin: riitta-
vi. Tapaamisen lopulla meilta yllat-
tden kysyttiin, olivatko passimme
omiamme vai kuuluivatko ne yhtiol-
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Heikki "Hessu" Urmas.

le. Isdntien oli ilmeisesti vaikea ym-

martaa, ettd ne olivat omiamme.
Matkan loppuvaiheen vaikuttavin

vierailukohteemme oli Leningradin

piirityksessa kuolleiden muistomerk-
ki, jonka ympéristoon oli haudattu la-
hes miljoona vainajaa.

Vierailu paattyi 15.6.1970.
Laksidislounas tarjottiin  meille
Leningradin kaupungintalon edus-
tustiloissa. Lasna oli ainakin 30 ken-
raalia. Olin puheenpitdmisvuorossa,
joten olin jo ehtinyt luonnostella pu-
hetta mielessani. Niinpa minulla ei ol-
lut mink&énlaisia papereita tukena.
Lopetin suureelliseen tyyliin pitama-
ni puheen toteamalla: "T4ll4 sankari-
kaupungilla on mahtava menneisyys,
silld on elamisen arvoinen nykypai-
va ja edessd on loistava tulevaisuus.”

Leningradin lentokentilld hyvis-
telimme isdntdmme ja kiitimme hei-
td vieraanvaraisuudesta sanoen, etta
matkamme oli todella lisinnyt kanso-
jemme vilista ystavyyttd ja ymmarta-
mysta. Tdhén loppuivat myos ne lu-
kuisat selvityspyynnot, joita neuvos-

toviranomaiset olivat sithen asti tois-
tuvasti milloin mistékin syystd teh-
neet Finnairin Moskovan-lennoista.

Matti Tatin pokerinaama oli pita-
nyt kaikki ndima kymmenen paivaa,
hén oli koko ajan tunnollisesti ylista-
nyt neuvostojirjestelmad ja sen saa-
vutuksia, mutta saattaessaan mei-
td koneelle tulkkimme ei malttanut
enai olla kysymatta: "Jaiko teilta po-
jat yhtdan amerikkalaista tupakkaa?”
Olimme varautuneet tdhan ja Esko
ojensi hanelle tarkoitukseen yhdes-
sd ostamamme kokonaisen tupakka-
kartongin. Politrukin kasvot loistivat
tyytyviisyytta.

Oman ammattiyhdistysurani
juhlavaksi paatokseksi jai lopulta
Leningradin kaupungintalolla pita-
mini puhe. En halunnut endi aset-
tua ehdolle SLY:n seuraavissa vaaleis-
sa, silld syksylld 1970 aloin keskittya
vaitoskirjani valmisteluun. >¢

Parhaan kasityksen asuntosi arvosta saat kun kutsut minut maksuttomalle arviokaynnille!

kahdeksas

pdiva

Mietitko oman
[0Sl myyntia?

Tiina Myllyniemi Kiinteistonvadlittaja, LKV
Soita 040 680 7704 tai laita sdhkopostia: tiina.myllyniemi@kahdeksas.fi




MENNEILTA VUOSIKYMMENILTA

OUTO TUNTUMA
EPAILYTTI

747 COMBIIN OLI SALAA KUORMATTU YLIMAARAISTA

Elettiin 1990-lukua, olimme ldhdossa Bangkokista
Istanbuliin B747-300C:lld. Paperien mukaan kone oli
yhtiomme (Singapore Airlines) polititkan mukaisessa
economy-tankkauksessa ja maksimilentoonldhtopainossa.

-

Pentti Niemi

ullauksessa jo ihmettelin, et-
Rt'&i suhteellisen paljon teho-
ja tarvittiin koneen liikutta-
miseksi ja mainitsin siitd kollegoille.
Lentoonlahdon teimme kympin lai-

poilla, laskelmien mukaan varaa oli
radan ja noususegmenttien suhteen.

Alkukiihdytyksen verkkaisuus kiinnit-
ti huomiotani niin, ettd sadan solmun
paikkeilla kysyin F/E:lta: “Is everyt-
hing OK?” Hén vastasi “Yes, Captain”
ja niin sita jatkettiin.

Kun saavutimme nopeuden V1, mie-
tin: “Olehan varovainen rotaatiossa”.
Ilmaan péasstiin, mutta ikdva tunne
jatkui: Jotain outoa téssi oli.

Alkunousussa kdvimme nopeasti la-
pi moottoriarvot ja koneen silityksen
jalkeen varmistui, ettei ainakaan mi-
tdan ollut ulkona eikd myo6skaan tullut
moottorien anti-ice on -indikaatioita.

:Q.M

Combi oli suunniteltu lennettavaksi
alkuun pinnalla FL310, joka oli aina
varma valinta, vaikka olisi ISA +20.
Lahestyessimme kyseistd pintaa, va-
litsimme hetkeksi Max Cont -tehot,
jotta nopeus kasvaisi Mach 0,85:een.
Kone ei nimittdin tahtonut milldan
edes nousuteholla pysya tuossa no-
peudessa ja siksi oli uudelleen tarkas-
tettava, mika ulkoinen tekija voisi syo-
di moottorien puhtia, kun viela olim-
me ISA +15 lampdotilassa.

Siind kohtaa sanoin lopulta daneen
epdilykseni, ettd olimme vahvasti yli-
painoisia. Mutta kun paperit kertoivat
muuta, minua ei ilman muuta uskot-
tu. Niinpa ryhdyin taulukkohommiin,
ja kyllahan Boeingin taulukot antavat
tietoa myos sallittujen arvojen ulko-
puolelta, joten arvioin alustavasti, et-
td painomme olisi 15 tonnia enemman
kuin papereista ilmeni.

Runsaat kaksi tuntia myohemmin
Kolkataa ldhestyessamme oli reittire-
servi kulutettu. Ei hatai, polttoainet-
ta riitti, kun sité oli reilusti tankattu.

Yli kolme tuntia ilmailtuamme, kun
koneen kaytos alkoi jilleen tuntua
tutulta, tein vield uudet laskelmat:
Niiden mukaan kuormaa oli ilmeises-

ti noin 17 tonnia (+/-1T) papereista il-
menevaa enemman!

Istanbulissa meilld oli jo normaali
laskupaino, mutta sovin mekaanikon
kanssa vdhan tarkemmasta ground
checkisti. Ei kestanyt pitkdan kun to-
dellinen tilanne valkeni. Siitd syntyi
Incident Report ja soitto ryhméapaal-
likolle Singaporeen.

Parin kuukauden kuluttua sain kut-
sun ryhmapaallikon toimistoon. Hian
kertoi, ettd bangkokilaisen handling-
yhtion sisilld oli toiminut syndikaat-
ti, joka pani koneisiin omaan lukuun-
sa pimeita rahtia, ja nimenomaan 747
Combiin, koska sinne oli helppo sijoit-
taa salaa ylimaaraistd kuormaa. Tasta
tuli tuon ajan iso juttu BKK:ssa, hik-
kiinkin joutui kymmenii ao. firman ih-
misia.

Niin, saamiemme tietojen mukaan
lennollamme ollut ylimaarainen kuor-
ma oli 16.1 tonnia. Emme olisi voineet
havaita sitd mistdan ennen liikkeelle
1ahto4, koska 747 Combissa ei viel4 ol-
lut laskutelineisiin rakennettuja vaa-
koja. Vasta koneen normaalista poik-
keava kéytos sen paljasti. Mielténi jai
luonnollisesti vaivaamaan ajatus, etta
pahemminkin olisi voinut kayda. ¢
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n ainutlaatuinen hybriditeknologi.kahden sdahkémoottorin CO2 46 g/ km
jabensiinimoottorin saumaton yhteispeli yhdistyy Mitsubishin Toimintamatka sihkélla 45 km

legendaariseen nelivetotekniikkaan, on lopputuloksena huippu-
hiljainen ja ajokokemukseltaan uniikki katumaasturi. Uusi SpOI’t, Normal, Snow )a LOCk'ajOtllat

MItSl.Ib-IShI OUTLAND.ER PHEV - maailman myydyin ladattava Super All Wheel Control _ne“vetojarjestelma
hybridikatumaasturi.

Mitsubishi OUTLANDER PHEV alk. autoveroton hinta 41959,83 € + arvioitu autovero 1513,88 + tk 600 € =

kokonaishinta 440?3,?71 €. EU-yhd. kulutus 2 1/100 km, CO2-padstot 46 g/km. Kayttdetu alk. 665 €/kk, vapaa MITSU BISHI

autoetu alk. 830 €/kk. Uusille Mitsubishi-henkil6autoille myénnetdan 5 vuoden/100000 kilometrin takuu. MOTORS
Vuoden takuu U-ufl Pfl.l.tSLI-bI?hl-autOSI sisaltaa |ISakS.I 5_ vuoden rnaksuttoman MAP-ajoturva-palvelun. Malliston alkaen hinta

sisdltda toimituskulut. Kuvan auto erikoisvarustein. Drive your Ambition

tai 100 000 km

DELTA AUTO YRITYSMYYNTI

Del ta delta.fi KAJ KOIRANEN « PUH. 045 7881 8037 + kaj.koiranen@delta. i
- MARKO UHTAKARI « PUH. 050 448 8148 « marko.uhtakari@delta. i
Haluamme palvella. VILLE TAMSI « PUH. 045 78818023 « ville.tamsi@delta.fi
TIMO TAKKINEN + PUH. 050 431 9261 * timo.takkinen@delta.fi
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Overturen sukulaisuus Concordeen on varsin ilmeinen. Kuva: Boom
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Ikoninen Concorde toi-
mii inspiraation lahteend

z uuden sukupolven ylididni-
) koneiden kehittdjille, mutta

. sitd seuraa myos historian
painolasti. Elegantin anglo—

franco-yliddnikoneen nopeus
vetoaa edelleen moniin, mutta

-.l‘ P sen melu ja operointikustannukset
ty:g vatkuttivat negatiivisesti asenteisiin
ylidadanilitkennettd kohtaan. Muutama

—— startup-yritys on ilmoittautunut kilpaan
ensimmdaisen kaupallisen yliddnikoneen

valmistamiseksi sitten Concorden, mutta
kuinka realistisia suunnitelmat ovat?
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Heikki Tolvanen

uonna 2003 perustettu Aerion
s ; kehittdaad nopeudella Mach 1.4
kulkevaa, 12-paikkaista AS2-
lilkekonetta, jonka olisi maara olla
markkinoilla vuonna 2026. Samoihin
aikoihin markkinoille tdhdatyt Spike
Aerospacen nopeudella Mach 1.6 kul-
keva S-512-liikekone seki liikenne-
koneluokkaan sijoittuva, nopeudel-
la Mach 2.2 suihkiva 55-paikkainen
Overture (tunnettiin aiemmin Boom-
nimelld) ovat onnistuneet saamaan il-
maa siipiensi alle.

Aerion AS2

AS2:n suunnittelu on benchmarkattu
legendaariseen Boeing 707-koneeseen,
koska 707 edusti tuolloin jarkevisti to-
teutettavissa olevaa nopeuslisaa mui-
hin litkennekoneisiin verrattuna.

“Concorde oli kaunis lentokone ja
paljon aikaansa edelld, mutta siina oli
useita puutteita. Pyrimme suunnitte-
lussamme yliddnilentojen kestavain
kehitykseen toisin kuin Concorden suh-
teellisen lyhyt aika markkinoilla”, tote-
aa Tom Vice, Aerionin toimitusjohta-
jajajatkaa: "Meidédn on taytettava ny-
kyiset tiukat viranomais- ja sertifioin-
tivaatimukset samalla kun suuri yleiso
on saatava hyviksymaan ylidanikonei-
den paluu taivaille.”

AS2 on suunniteltu lentdimaan val-
tamerten pailld nopeutta Mach 1.4 ja
sopivissa olosuhteissa mantereen yla-
puolella Mach 1.2 hyodyntden niin
kutsuttua Mach cutoff -ilmiota. Siina
maanpintaa lahempinai oleva tihedmpi

ilmamassa heijastaa yliaanipamauksen
maasta poispdin minimoiden sen dani-
vaikutuksen. Koneen kantamaksi suun-
nitellaan 7 700 kilometrid kun nopeus
on Mach 1.4 ja 10 000 kilometrid jos
kiytetddn nopeutta Mach 0.95.
AS2-projektin uskottavuutta lisda
merkittdvien lentokonevalmistajien
(Lockheed Martin, General Electric,
Honeywell ja Boeing) osallisuus hank-
keeseen. Kahden ensimmaisen ilmailu-
jatin kanssa luotiin 1dhtokohdat suun-
nittelukriteereille, mutta Lockheed
Martinin kuuluisa Skunk Works -suun-
nittelutoimisto ei ole enda mukana.
Boeingin liittyminen AS2-
projektiin oli jonkin asteinen ylla-
tys. Lentokonevalmistaja ilmoitti teh-
neensd “huomattavan investoinnin”
Aerioniin nopeuttaakseen AS2:n kehi-
tystyotd. Boeingin NeXt-liikeyksikko
toimittaa projektiin insinoori-, tuo-

‘.Aerion Aerospace suunnittelee AS2:n
lentavan ilman yliaanipamausta.

- |
e

‘t._
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tanto- ja koelentoresursseja seka li-
siksi “strategista vertikaalia sisalt6a”,
jolla ilmeisesti viitataan muun muas-
sa Boeingin avioniikka-, APU-, lasku-
teline- sekd analytiikka-alueiden osaa-
miseen. Boeingin suurin ulkopuolinen
yhteistyOyritys Spirit AeroSystems il-
moitti suunnittelevansa AS2:n paine-
rungon.

NeXt:in johtaja Steve Nordlund
toteaa: "Yhteistyomme kautta voimme
yhdistda Aerionin yliddniosaamisen ja
Boeingin liikenneilmailukokemuksen
seka globaalin teollisuustuotannon saa-
vuttaaksemme yliddnikoneille kestavan
tulevaisuuden.”

Aerionin mukaan yhtion patentoi-
ma hiilikuituteknologia on ratkaiseva
projektin onnistumiselle. Teknologia
mahdollistaa ylisoonisen laminaari-
virtauksen, joka pienentdd 20 pro-
senttia siiven muodostamaa vastusta

J—

Kolmikon kilpajuoksussa ehkdpa pisimmalld oleva Aerion AS2 esiintyy dramaattisessa mainoskuvassa. Kuva: Aerion Aerospace
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Concordeen verrattuna ja on niin ol-
len suurin kehitysaskel ylidaniteknolo-
giassa sitten Concorden.

AS2:n moottorisuunnittelu on ollut
vaativaa. Suunnittelupdydalla aluksi ol-
leesta Pratt & Whitney JT8D -moottori-
tyypisti jouduttiin luopumaan sopimat-
tomana. Jotta vuonna 2017 voimaan-
tulleet Stage 5 Chapter 14 LTO -me-
lu- seka paastovaatimukset olisi saa-
tu tAyttymaan, tarvittiin suuremman
ohivirtaussuhteen omaavat moottorit.
Yhteistyossd General Electricin kanssa
paadyttiin 18 000 paunan tyontovoi-
man omaaviin Affinity-moottoreihin.
Ne perustuvat CFM56-moottorin kor-
keapaineosaan, jonka ympérille on ra-
kennettu kaksivaiheinen medium-ohi-
virtausrakenne. Myos kolmen suihku-
moottorin sijoittelu runkoon muodosti
oman ongelmansa. Aerion tavoittelee
my0s CO2-passtojen minimoimista se-
ka biopolttoaineiden kayttoa.

Brad Mottier, GE:n liike- ja yleis-
ilmailuosaston johtaja kommentoi:
“Viimeisten 50 vuoden aikana liikeko-
neiden nopeudet ovat kasvaneet alle 10
%. Nopeuden sijaan on keskitytty pi-
dentdmain koneiden kantamaa seki
parantamaan matkustamoja niin koon
kuin laadunkin suhteen. Seuraava kehi-

tysaskel on suurempi nopeus”.

Honeywellin vastuulla on AS2:n
avioniikka. Yhtio kehittda Primus Epic
-avioniikkajarjestelmastd yliddniope-
rointiin soveltuvaa versiota, jonka avul-
la miehiston olisi mahdollista lentda
optimoituja lentoprofiileja ylidanipa-
mauksen minimoimiseksi ja Mach cu-
toff -olosuhteiden (ks. alempana) mak-
simoimiseksi.

AS2:n tekniset tiedot on maara lyo-
di lukkoon ensi vuonna, minka jal-
keen prototyypin valmistus aloitetaan.
Ensilennon pitiisi tapahtua vuonna
2023 ja sertifiointi olisi kaksi vuotta
sen jilkeen. Vuosituotanto tulee val-
mistajan mukaan olemaan 30-36 ko-
neyksilod. Osaosakkuuteen perustuva
FlexJet-liikekoneyhtio on tehnyt aieso-
pimuksen 20 koneesta.

Aerion ei aio kumminkaan tyytya
AS2-tyyppiin, vaan sen on maari toi-
mia ponnahduslautana isommille ja
nopeammille sisartyypeille.

”AS2 on ensimmdiinen askel pyr-
kiessimme tekeméaidn ylidanimatkus-
tamisesta tehokasta, kestivia ja laajal-
ti tarjolla olevaa”, kertoo Vice. Hanen
mukaansa seuraavan sukupolven yli-
aanikoneiden moottoriteknologian on
kehityttava, jotta matkanopeutta voi-

daan lisdta nykyisestd Mach 1.4:std
Mach 1.6:een. Kokonaan uusi mootto-
riteknologia voisi Vicen mukaan mah-
dollistaa Mach 1.8:n tai sitdkin suurem-
man nopeuden.

Boom Supersonic Overture

My6s Boomin 55-paikkainen, Mach 2.2
-nopeudella kulkeva “mini-Concorde”
on ollut jo jonkin aikaa suunnittelupoy-
dalla. Rahoitusta on kerdtty 180 mil-
joonaa euroa ja ensimmaéiset aiesopi-
mukset allekirjoitettu JAL:n kanssa 20
koneesta sekd Richard Bransonin
Virgin Galacticin kanssa kymmenesta
koneesta. Kiinalainenkin raha on uju-
tettu hankkeeseen, silld Kiinan johta-
va online-matkatoimisto Ctrip sijoitti
Boomiin viime vuonna. Edelld kerro-
tun rahoituksen avulla on taattu yhti-
On toiminta vuoden 2020 loppuun asti
XB-1-mallikoneen lentotestit mukaan
luettuna. Toisaalta yhtiolld on vield iso
tyo keratid noin viisi miljardia euroa,
minka on arvioitu kuluvan Overturen
ja sen moottorimallin kehitystychon ja
sertifiointiin.

Boom jatti FAA:lle loppuvuodesta
2017 tyyppikelpuutushakemuksen, jon-
ka my6ta yhtio sai ensimmaisena “jalan

Overturen konseptia testataan 1/3 skaalatun XB-1 Baby Boomin avulla myéhemmin kuluvana vuonna. Kuva: Boom
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oven viliin”. Ehdotettu sertifiointi poh-
jautuu kokemuksiin Concordesta seka
nykyisiin korkealla operoiviin liikeko-
neisiin, kuten Gulstreamin kalustoon.

“Overturessa tulee olemaan paljon
uutta ja erilaista, mutta olemme tie-
toisesti pyrkineet pohjaamaan asioi-
ta aiempiin sertifiointeihin”, Boomin
toimitusjohtaja Blake Scholl ker-
too. Samassa yhteydessa han kiittelee
FAA:n suhtautumista yliddnihankkee-
seen.

Siind, missd Boomin liikekoneko-
koluokan kilpailijat tyytyvit pienem-
paan yliddninopeuteen, on Boom va-

Boom Overture on suunnitelluista ainoa kaksinkertaista danennopeutta lentava ylidanilikennekone. Kuva: Boom

linnut koneelleen kaksinkertaisen aa-
nennopeuden. Se on oleellista yhtion
liilketoiminnallisten tavoitteiden suh-
teen, jotta koneella voitaisiin operoida
tuplamaara valtameren ylityksia alisoo-
nisiin laajarunkokoneisiin verrattuna.
Tosin ilmoitetun suorituskyvyn perus-
teella Tyynen valtameren ylitys esimer-
kiksi Los Angeles—Tokio-reitilla ei oli-
si nykykantamalla mahdollinen, vaan
vaatisi tankkausvililaskun esimerkik-
si Alaskassa, mika tietysti lisdisi mat-
kustusaikaa ja kokonaiskustannuksia.

Yhtion laskelmien mukaan yk-
sisuuntainen piletti New Yorkista

Lontooseen tulisi maksamaan noin 2
300 euroa, siten hinta olisi samaa suu-
ruusluokkaa kuin nykyiset liikemies-
luokan liput.

Overturen valmistuskriteerien oli-
si maara valmistua alkuvuoteen 2020
mennessd, jolloin ne lydddan luk-
koon prototyypin valmistusta varten.
Melurajoitukset muodostavat epdile-
mattd ison ratkaistavan ongelman: len-
tokenttaalueiden melumaaraykset tayt-
tava ja kaksinkertaisen ddnennopeuden
mahdollistava moottori ei ole vield edes
piirustuslaudalla.

Tuotannon kaynnistyttyd yhtion on
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maara valmistaa vuosittain 60 konetta.
Koneen hintalapun on arvioitu olevan
180 miljoonaa euroa, joka tekisi siita
esimerkiksi reilut 50 miljoonaa euroa
kalliimman kuin Boeing 787-9.

Boom  rakentaa  parhaillaan

Overtureen nihden 1/3-kokoista, hii-

likuituista ja kaksipaikkaista XB-1-
koelentokonetta, jonka on maéra lentaa
kuluvan vuoden aikana, noin vuoden
myohassa alkuperiisesti aikataulusta.
Yhtion edustajan mukaan yliaanilento-
ominaisuuksien testaaminen olisi suh-
teellisen suoraviivaista, mutta kun ko-

Tulevaisuus nayttaa lentaako Overture auringon-

nousuun tai auringonlaskuun. Kuva: Boom
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neella pitai olla myos hyvit hidaslento-
ominaisuudet, on ratkaisujen hakemi-
nen nailtdkin osin vaativaa. XB-1:n kol-
me testikokonaisuutta sisiltanyt tuu-
litunnelitestaaminen saatiin valmiiksi
marraskuussa 2018. Niissi keskityttiin
mallin lentoonldhto- ja laskeutumiso-
minaisuuksiin, telineluukkujen stabi-
liteettivaikutukseen sekd moottorien
muuttuvageometristen imuaukkojen
toimivuuteen.

Spike S-512

Bostonilainen Spike Aerospace ke-
hittdd nopeudella Mach 1.6 lentdvaa
12—18-paikkaista S-512-liikejettia, jon-
ka kantama olisi ylisoonisesti noin 10
000 kilometria ja alisoonisesti noin 7
000 kilometrid. Koneen on méaara ol-
la niin kutsuttu low boom -ylidaniko-
ne, eli yliddnipamausta ei juuri havaita
maanpinnalla. Spike on paininut pro-
jektin kanssa kuusi vuotta ja yhtié on
myos aloittanut alustavan sertifiointi-
prosessin FAA:n kanssa. Yksi koneen
mielenkiintoisista teknologioista on ik-
kunaton matkustamo, jonka sisiseiniin
asennetaan Multiplex Digital -jarjes-
telma. Siind matkustamon seiniin voi-
daan muodostaa ulkokameroiden tuot-
tama laaja ulkondkyma aivan kuin ko-
neessa olisi suuret yhtendiset ikkunat.
Upeiden maisemien ohessa seinilla voi-
daan nayttda myos vaikkapa exel-tau-
lukoita ja graafeja.

Moottorin osalta Spike on kiaynyt
keskusteluja sekd Rolls-Roycen etta
GE Aviationin kanssa, mutta paatok-
sid ei vield ole tehty.

Spiken yhteistyokumppaneihin lu-
keutuvat Greenpoint Technologies,
Siemens, MAYA, BRPH, Aernnova seka
Quartus Engineering. Yhtion mukaan
se on saanut noin 90 miljoonan euron
sijoitussitoumukset sekd muutaman
suuren lentoyhtion mielenkiinnon.
Spiken tavoitteena on saada S-512 en-
simmaisen kerran taivaalle 2020-luvun
alussa. Toimitukset asiakkaille alkaisi-
vat vuosina 2022-23. Olosuhteisiin
nihden aikataulu vaikuttaa varsin kun-
nianhimoiselta.

Spike Aerospace fokusoi mark-
kinointiaan lentoyhtiéihin ja nii-
den premium-matkustajiin jo pelkas-
tdan markkinoiden laajuuden vuoksi.
“Olemme keskustelleet useiden lento-
yhtididen kanssa kaupunkiparien valil-
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14 operoivan ’ylidanisukkulamme’ po-
tentiaalista”, kertoo Spiken padjohta-
ja Vik Kachoria, joka arvioi vuosittai-
sen yliddnimatkustajamairan kipua-
van 13 miljoonaan 2020-luvun jalki-
puoliskolla.

Ylidanipamaus vai -tussahdus

Kaikki Concorden lentoonldhtoa vie-
restd seuranneet ymmartdnevit mi-
ten vaativaa on kyeta kehittdmaan yli-
aanikoneisiin nykyiset melusdéannokset
tayttavat suihkumoottorit. Télla hetkel-
13 ylidanikoneille ei ole luotu erillisia
melu- tai passtosdannoksid. Boomin
tyyppisertifiointihakemuksen mukaan
Overture sijoittuisi Stage 4 -melukate-
goriaan, vaikka vuodesta 2016 alkaen
FAA edellyttidd uusien koneiden tyyp-
pisertifioinnissa tiukempien Stage 5
-maardysten tayttymista (Stage 5 vas-
taa EASA:n vuonna 2014 maéaritte-
lemaia Chapter 14 -melumadriysta).
Trumpin hallinto on ajanut erikoisme-
luméarayksid uusille ylidganikoneille,
mutta ICAO:n Committee on Aviation
Environmental Protection (CAEP) on
tyrmannyt ehdotuksen. CAEP aikoo
tehdd laajan selvityksen uusien yli-

aanikoneiden arvioiduista melu- ja
saastepadstoistd seka siitd, miten nii-
td voidaan soveltaa alisoonisten konei-
den lentoonldhto- ja laskeutumismelu-
maarayksiin.

Toisin kuin Boom Technologies,
seki Aerion ettéd Spike ovat suunnitte-
lussaan sitoutuneet tiukempiin Stage
5 -madarayksiin. AS2:n uudelleensuun-
nittelun my6ta kone tulisi tayttamaian
Stage 5 -maaraykset, tosin koneen mat-
kanopeus pienenisi silloin alkuperii-
sestd Mach 1.6:sta 1.4:44n.

Reittimelun osalta AS2 ei ole niin
kutsuttu low-boom-lentokone, vaan
se on suunniteltu lentiméan ylidénino-
peuksilla vain valtamerten ylapuolella.
Yhtio itse asiassa vastustaa yliddnilen-
tokiellon holladmista mantereen paal-
13, ellei kyetd kehittamaan riittavaa tek-
nologiaa ja operointitapoja, joilla yli-
aanipamauksen vaikutus voidaan mi-
nimoida. Aerionin mielesti ylidanilen-
tdmiseen mantereen pailld ei ole kuin
kaksi vaihtoehtoa — low-boom tai no
boom.

Aerion suunnittelee sertifioivan-
sa AS2:n lentdimaan mantereen pailla
Mach 1.2 nopeutta ilman, ettd maahan
asti tulee yliddnipamausta. TAma niin

Yliaanikonetrion pienin haastaja Spike Aerospacen S-512. Kuva: Spike Aerospace

kutsuttu boomless cruise hyodyntaa il-
mi6ta nimeltddn Mach cutoff. Siiné len-
tokone lentdi nopeudella Mach 1.2 tai
vahemmain 35.000+ jalan matkalen-
tokorkeudella, jolloin paineaalto ei yl-
14 maahan asti 44nen nopeuden kas-
vaessa lampimdmmassa ilmamassas-
sa ja lopulta taittuen takaisin ylospain
kaustisen linjan (caustic line) kohdal-
la. Tuon kaustisen linjan alapuolella
ei esiinny enédi varsinaista yliddnipa-
mausta, vaan heikompia &iniaaltoja
(evanescent waves). NASA:n mukaan
nuo aallot kuulostavat maassa olijoille
kaukaiselta ukkoselta ja hiljenevét pi-
an. NASA tulee tutkimaan tati ilmiota
X-59 koelentokoneellaan.

AS2:n autopilottijarjestelméén oh-
jelmoidaan boomless cruise -moodi,
jonka on tarkoitus helpottaa lentdji.
Lentokoneen jarjestelmat ymmartavat
koneen sijainnin edessi olevaan ilma-
massaan ndhden. Kun myos tiedossa
on lampotilagradientit ja vertikaali-, et-
ta horisontaalituulet, laskee tietokone
algorytmin, joka siirtyy ohjainjarjestel-
malakeihin (flight control laws) esta-
en yliddnipamauksen synnyn. Aerion
aikoo kehittda ja testata Mach cutof-
fin teknisen ja operatiivisen toimin-
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nan sertifioinnin yhteydessa, niin ettia
AS2 voidaan toimittaa vuonna 2026
boomless cruise -ominaisuudella te-
rastettyna.

Aerionin mukaan New York-Los
Angeles-vililla AS2 voittaa Mach cu-
toffin avulla nopeat (Mach 0.925) kil-
pailijansa Bombardier Global 7500:n
ja Gulfstream G650:n tunnin margi-
naalilla.

Aerionin Vice epailee, ettei teknolo-
gia toteudu tuotantoversioissa viela pit-
kadn aikaan: “Luulen, ettd low boom
-ylidanikoneiden rakenteellisten hie-
nouksien vuoksi niista tulee alidaniko-
neita painavampia ja niin ollen niiden
kulutus ja paastot tulevat olemaan suu-
remmat. Meidédn ratkaisumme on no
boom ja pienemmat paastot. Uskon, et-
td meidén ratkaisumme tulee olemaan
teknologisesti oikea pitkille tulevaisuu-
teen.”

Boomin mukaan yhtion business-
tavoite ei edellytd yliddnilentdmista
mantereen ylapuolella. Boom tosin pe-
radnkuuluttaa jarkevaa ja kaytannollis-
ta yliddnipamausstandardia — selvasti
pienempéa kuin Concorden 109 PldB
(Perceived level of noise), mutta suu-
rempaa kuin NASA:n X-59-lennoille
suunnittelemaa 75 PldB. Spiken jul-
kistama tavoite S-512-koneelleen on
paasta selvisti alle viimeksi mainitun
75 PldB:n.

NASA teki Lockheed Martinin
kanssa 220 miljoonan euron suurui-
sen sopimuksen yksittdisen X-sarjan
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yliaanikoelentokoneen  kehitystyos-
td. Lockheed Martinin Skunk Works
rakentaa X-59A QueSST koelentoko-
neen, jonka avulla on méara testata low
boomia kaytannossa (Low Boom Flight
Demonstration). X-59 on NASA:n en-
simméiinen X-kone pitkddan aikaan.
Lockheedin kokemus alalta saattaakin
olla merkittava tekija yliddnimaarays-
ten muutoksille sallivampaan suun-
taan vaimennetun yliddnipamauksen
suhteen.

X-59-koneen tavoitteena on ylidéni-
pamaus, joka voimakkuudeltaan vastaa
auton oven sulkeutumisesta kuuluvaa
aanta, jolloin se olisi tuskin havaitta-
vissa maan pinnalla. NASA:n mukaan
tdima saadaan onnistumaan koneen
rungon muotoilulla. Yliddnipamaukset
syntyvit perinteisen mallisten lentoko-
neiden nokasta ja pyrstosta lahtevista
aaniaalloista, jotka yhdistyviat muodos-
taen kaksi selvia pamauksen ja tarinan
siséltdvai aaltoa. Koelentokoneen pit-
kén ja hyvin kapean nokan on maara
muodostaa heikompia aaltoja, jotka
heijastuvat ja hajoavat sen sijaan etti
ne yhdistyisivit.

Testaus tulee olemaan kolmivaihei-
nen. Ensilennon on maara tapahtua
2021, jolloin kdynnistyy kaksi vuotta
kestava ensimmainen vaihe. Siin tes-
tataan koelentokoneen alustava lento-
kelpoisuus laajentaen lentoenvelopea
askel askeleelta. Koelentojen maksi-
mikorkeus tulee olemaan 55 000 jal-
kaa ja maksiminopeus 940 mailia tun-

nissa. Toisessa vaiheessa X-59 luo-
vutetaan NASA:lle Amstrong Flight
Research Centeriin Edwardsin lentotu-
kikohtaan Kaliforniaan. Sielld keskity-
tdan ylidanilentojen akustiikkaan len-
non eri vaiheissa vaihtelevissa ilmake-
hin olosuhteissa. Viimeisessa vaihees-
sa on madra lennattaa X-59:44 ennalta
madrattyjen asuinalueiden ylla ennal-
ta maaritellyissé sddoloissa. Noilta len-
noilta kerataan asukkaiden kokemuk-
sia yliddnikoneiden akustiikasta ja sen
hiiritsevyydesti. Testitulokset luovu-
tetaan ICAO:lle ja FAA:lle mantereen
paalla tapahtuvien ylidanilentojen me-
lustandardien luomiseksi.

Eika tassd vield kaikki...

Boeing julkisti noin vuosi sitten kon-
septin Mach 5 -yliddnikoneesta. Se
kiitdisi Atlantin yli kahdessa tunnis-
sa ja Tyynen valtameren yli kolmes-
sa tunnissa 95 000 jalan korkeudella.
Alustavasti koneen koko tulisi olemaan
nykyisten liikekoneiden ja 737-koko-
luokan vaililtd. Tuotanto voisi alkaa
2030-luvulla, eli parhaassa tapauk-
sessa joku SLL:n nuoresta nykypolves-
ta voinee tulevaisuudessa l6ytaa itsen-
sd kyseisen raketin nokalta, joten kan-
nattaa jo paivittaa vakanssihakemus.

Artikkeli perustuu Air Transport
World- sekd Aviation Week -julkai-
suthin >¢

Taiteilijan nakemys NASA:n ja Lockheed Martinin X-59
yliadnikoelentokoneesta. Kuva: NASA ja Lockheed Martin
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[FALPA HUPER -KOMITEAN KOKOUS RIOSSA

£

IFALPA HUPER -komitealla on vuosittain ollut kaksi kokousta:
kevadilla ns. tyokokous ja syksylla varsinainen kokous. Nyt oli L
varsinaisen kokouksen vuoro. Osallistujia oli reilu 40, FPA:ta
kokouksessa edustivat Lauri Soini (A320 cdr) ja Antti Tuori
(A320 cdr), joka on HUPER-komitean varapuheenjohtaja ja
vastaa lddketieteellisistd asioista.

Antti Tuori
A330/340 F/O Finnair
IFALPA HUPER vice
chair (medical)

. F TN TR

IFALPA HUPER RIO toi yhteen
asiantuntijat ympari maailmaa.

Kuva: Antti Tuori
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edikaaliosan  tarkeimmat
paatokset olivat puoltaa
IFALPA:n policya sallia in-

suliinihoito lentjille tarkan proto-
kollan kanssa, seka hyviksya samas-
ta aiheesta tehty position statement.
Lisdksi komitea paitti, ettd IFALPA
on mukana IATA:n Fatigue Data
Repositorio -hankkeen ohjausryh-
maissd. MyOs IFALPA:n ladketieteel-
liset briefing leafletit paétettiin kayda
ldpi ja saattaa ajan tasalle ennen seu-
raavaa kokousta.

Medikaaliosan Hot Topicit siilyivit
entisina:

1. Fatigue
2. Cabin Air Quality
3. Pilot Mental Wellbeing

Insuliinihoito ja lentaminen

Talla hetkelld ICAO:n sdannokset ei-
vt salli luokan 1 1a4ketieteellisen kel-
poisuustodistuksen omaavien len-
tdjien kayttdd insuliinia. EASA:ssa
Englannilla, Irlannilla ja Itdvallalla
on yhteinen tutkimusprotokolla, jon-
ka puitteissa insuliinihoitoiset liiken-
nelentdjit pystyvat jatkamaan lenté-
mista. FAA mahdollistaa periaatteessa
saman asian, mutta kriteerit ovat niin
tiukat, ettei USA:ssa ole sertifioitu yh-
tddn lilkennelentdjaa, jolla on insulii-
nihoitoinen diabetes.

Suurin lennonaikainen riski on mata-
la verensokeripitoisuus. Nykyaan ve-
rensokerin mittaaminen ja insuliini-
hoito on edistynyt ja diabeteksen hy-

= =

A MEDICAL GUIDE FOR PILOTS
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van tasapainon hallinta on helpom-
paa. Talloin tarkan ennen lentoa- ja
lennonaikaisen protokollan mukaan
insuliinihoito pystytaan toteuttamaan
turvallisesti. Lentojen ulkopuolella-
kaan ei saa esiintya lilan matalaa ve-
rensokeripitoisuutta. Myos diabetek-
sen liitinndissairaudet on otettava
huomioon.

Englanti julkaisi vuosi sitten tulokset
26 insuliinihoitoisen lentijan seuran-
nasta. Lentdjien sokeritasapaino oli
erittdin hyva; lennonaikaisista mitta-
uksista vain viisi 4741:std vaati valit-
tomia toimia (joko hiilihydraattia tai
insuliinia). Lokakuuhun 2018 asti 61
lentdjaa oli sertifioitu.

IFALPA:n mielestd insuliinihoito voi-
daan toteuttaa turvallisesti. HUPER-
komitea puolsi IFALPA:n policya, jon-
ka mukaan insuliinihoito sallittaisiin
my0s ICAO:n sddnnoksissa. Samalla
HUPER-komitea hyviaksyi IFALPA:n
position paperin insuliinihoitoisesta
diabeteksesta ja lentdmisesta.

IATA Fatigue Data Repository

IATA valmistelee jirjestelmia, jo-
hon kerattiisiin visymysdataa lenta-
jiltd, pairinki- ja aikatauludataa ope-
raattoreilta seki sidi- ja kohdetietoja.
Tarkoitus on keréta kaikki data yhteen
isoon tietopankkiin, josta voidaan da-
talouhintaa hyviksi kiyttden saada ir-
ti eri asioiden assosiaatioita. IATA tar-
vitsee lentdjat mukaan datan keradmi-
seen, koska muuten datapankkiin ei
saada subjektiivista visymysarviota.

IFALPA niki hankkeessa mahdol-
lisuuksia, mutta my6s uhkia 1&hin-
na tietosuoja-aspekteissa ja varsin-
kin datan kayton suhteen siitd, kuka
paattdd, mita asioita tutkitaan ja mi-
td tuloksilla tehdaan? Datan kayton
tulisi olla lapindkyvaa ja perustua se-
ki lentdjien ettd operaattorien hyvik-
syntdan. HUPER-komitea paatti, etta
IFALPA jatkaa hankkeen ohjausryh-
maissa. IFALPA:n puolelle perustetaan
oma pienempi ryhma mukaan lukien
edustajat Legal- ja AAP-komiteoista
vetdmadn hanketta. Allekirjoittanut
on HUPER:in edustajana IATA:n
hankkeen ohjausryhmassa.
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Briefing Leafletien
ajantasaistaminen

Aika on osittain ajanut Briefing leafle-
tien ohi. Allekirjoittanut on mukana
neljan leafletin ajantasaistamisessa.

Sateily ja sen vaikutukset

Matala-annoksisen séteilyn terveys-
vaikutuksia on tutkittu kohtalaises-
ti. Tdman hetkisen epidemiologisen
tiedon mukaan lentdjilla ei sateilys-
td riippuvaisten syGpien maari ole li-
saantynyt, vaan painvastoin, lentgjilla
on syopid vahemman kuin verrokeil-
la. Tassa kuitenkin vaikuttaa ns. ter-
ve tyontekijd -ilmio; lentdjat ovat jo
lahtokohtaisesti terveempia kuin ver-
rokit. Olisi tdarkeda 16ytda vastaavan-
laiset verrokit, tai sitten verrata len-
tdjia toisiin lentdjiin muuttujana si-
teilyn méara.

Aikaisemmin ei sdteilyn mairaa ole
yksilGtasolla mitattu tai arvioitu, ja sen
takia vanhemmissa tutkimuksissa len-
tdjien saama maara on ollut epaselva.
Viimeisten 15—20 vuoden aikana sétei-
lya on mallinnettu erilaisilla malleilla,
ja tata kautta on pystytty tarkemmin
arvioimaan yksittdisen lentdjan saa-
maa sateilyaltistusta.

Yhdysvaltalaisessa tutkimuksissa tut-
kittiin 83 mieslentdjan kromosomit-
ranslokaatioita verrattuna heiddn
lentotunteihinsa ja siteilyn maardéan.
Kromosomitranslokaatiot ovat sitei-
lyriippuvaisia ja niita voidaan kayttaa
biomarkkereina saadun séteilyn maa-
rasta. Yksittaiselld lentdjélla translo-
kaatioiden maaré ei kuitenkaan en-
nusta syovan ilmaantuvuutta. Kun tar-
kasteltiin kaikkea lentdmista, mitdan
assosiaatiota lentotuntien ja translo-
kaatioiden kanssa ei tullut ilmi, mut-
ta kun tutkittiin vain kaupallista ilma-
liikennetts, translokaatioiden méaara
nousi lentotuntien ja saadun sateilyn
mukana.

Islantilaisessa tutkimuksessa verrat-
tiin Icelandairin lentdjia muihin is-
lantilaisiin ~ kaupallisiin  lent&jiin.
Kaikkien syOpien, melanooman, ja
tyvisolusy6vin méaara oli suurempi
Icelandairin lentajilla, ja esiintyvyys
kasvoi kumulatiivisen siteilyméarin

I se

jalentotuntimaaran myota. Tutkimus
oli kuitenkin suppeahko, ja sen takia
vaaditaan vield lisatutkimuksia ennen
kuin yhteys matala-annoksisen sitei-
lyn ja syopien vililld voidaan varmis-
taa.

How to Maintain your
fitness to fly

ICAO on julkaissut lentjille suunna-
tun oppaan, kuinka yllapitaa terveytta
lapi koko uran. Opasta olivat laatimas-
sa ICAO:n lisaksi IFALPA (allekirjoit-
tanut) ja IATA. Opas on julkaistu pa-
perisena, ja tullaan myohemmin jul-
kaisemaan myos elektronisena versio-
na. ICAO myy opasta, ja siksi IFALPA
ei voi jakaa sitd kaikille jdsenilleen,
mutta IFALPA saa kayttaa opasta si-
sdisesti.

Oppaassa on 11 kappaletta, jotka ka-
sittelevit esimerkiksi sydan- ja ve-
renkiertoelimist6d, syopad, henkis-
td terveyttd, alkoholia, tuki- ja lii-
kuntaelimist6d, nakoa ja kuuloa se-
ki infektiotauteja. Opas on Kkirjoi-
tettu lentdjien ammattia ajatellen.
Lentoturvallisuusnakokulmasta aja-
tus on se, ettd jos terveys paranee, in-
kapasitaatiot ja lddketieteellisen kel-
poisuustodistuksen menetykset vi-
henevit. Opas on saatavilla osoitteesta
https://www.unitingaviation.com/
fitnesstofly/

Kokouksen tunnelmaa. Kuva: Antti Tuori

Virkeat kaukoliikenteen
lentdjat nukkuvat enemman

Tyoterveyslaitoksen tutkimusryhma
julkaisi Finnairilla vuonna 2014 te-
keméénsa laajaan tyohyvinvointitut-
kimukseen perustuvan artikkelin pit-
kdnmatkan lentéjien lennonaikaises-
ta vasymyksesta ja sen mitigaatiosta.
Tutkimuksessa oli 51 lent#jaa, joilla oli
tutkimusjakson aikana vahintaan kak-
si iltapdivaldhtoa Helsingistd Aasiaan
ja 44 lentdjaa, joilla oli vahintaan kak-
si lentoa Aasiasta takaisin Helsinkiin
yhden yon lay-overin jalkeen. Lentajét
tayttivat uni—valve-paivikirjaa, johon
he merkitsivat myos vireystilaa kohot-
tavat toimet (esim. kofeiinin kaytto).
Heiddn uni—valverytmidan seurat-
tiin aktigrafilla. Lentdjat myos arvi-
oivat omaa vireystilaansa Karolinska
Sleepiness Scalen (KSS) avulla seka
lennon aikana etta vapaa-ajalla.

Lentajat jaettiin kolmeen ryhmé&an
lennonaikaisen KSS:n mukaan:

1. "aina visyneet”
KSS >7 jokaisella tutkimuslennolla

2. ”joskus visyneet”
KSS >7 ainakin yhdella tutkimuslen-
nolla

3. ”ei koskaan visyneet”
KSS =7 ei milldan lennolla
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KAROLINSKA SLEEPINESS SCALE

Please, indicate your sleepiness during the 5 minutes before this rating
through circling the appropriate description

1 = extremely alert
2 = very alert

3 = alert

4 = rather alert

5 = neither alert nor sleepy

6 = some signs of sleepiness

7 = sleepy, but no effort to keep awake

8 = sleepy, some effort to keep awake

9 = very sleepy, great effort to keep awake, fighting sleep

Meno- ja paluulennot
arvioitiin erikseen.

Menolennolla 22 % lentdjistd kuului
ryhméaén “ei koskaan”, 54 % “joskus”
ja 24 % ”aina” visyneet. Paluulennolla
jakauma oli 25 % ”ei koskaan”, 48 %
“joskus” ja 27 % “aina”.

Kun verrattiin ryhmien ”aina” ja “ei
koskaan” eroja menolennolla, ei kos-

Menolento
+54 min unta
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Paluulento

kaan” -ryhmaén lentéjien edeltavin yo-
unen pituus oli 54 minuuttia pitem-
pi kuin ”aina” vasyneiden lentdjien.
Lisdksi menolennon “ei koskaan” va-
syneet lentdjét olivat keskimaéarin 7.1
vuotta vanhempia ja heilla oli 6.6 vuot-
ta enemman lentokokemusta kuin "ai-
na” vasyneilla lentdjilla. Muissa teki-
jOissd (esim. lennon aikaisissa visy-
myksenhallintamenetelmissi) ei il-
mennyt eroja ryhmien valilla.

Paluulennoilla ainoa merkitseva ero
ryhmien “ei koskaan” ja “aina” va-
syneiden valilld oli 1th 23 minuuttia
enemman unta ryhmassé “ei koskaan”
vasyneet.

”Ei koskaan” vasyneet lentajat nukkui-
vat my0s lentojen vilisind vapaapéaivi-
ni kotona 31 minuuttia enemmaén kuin
“aina” vasyneet kollegansa.

B Ei koskaan vasynyt = KSS > 7 ei yhdelldkaan lennoista

+1 h 24 min unta

B Joskus vasynyt = KSS > 7 vahintaan yhdella lennoista

' Aina vasynyt = KSS > 7 joka lennolla

g57



TURVATOIMIKUNTA

Tutkimuksesta ei ilmennyt, miksi ko-
keneemmat ja vanhemmat lent&jét
saivat nukutuksi enemmaén ennen len-
toja. Oma arvioni on se, ettd nuorem-
milla lent3jilla on mahdollisesti nuoria
lapsia, jolloin vanhemmat eivat pysty
nukkumaan silloin kun haluaisivat tai
tarvitsisivat unta. Vanhemmille lenta-
jille kohteet ovat usein tuttuja ja heil-
le on jo muodostunut nukkumisstrate-
gia kohteessa. Tall6in he my6s pysty-
vat nukkumaan kohteessa enemman.

Tulos ei ei ole yllattava, mutta se, et-
td unen mairan ero oli ndinkin suuri,
oli yllattavaa.

IImailua myds kokoushuoneen
ulkopuolella. Kuva: Antti Tuori

I

UV-sateilya ohjaamoissa?

Melanooma on ainoita syOpid, jota
lent4jilla on todettu olevan enemmaén
kuin verrokeilla. Melanooman yksi ris-
kitekija on UV-siteily.

UV-siteilyn pitoisuutta on mitattu yl-
lattavan vahan lentokoneiden ohjaa-
moista. Ranskalaiset mittasivat eri
konetyypeistd (A319, A330, A380 ja
Boeing 777) 14 lennolta ohjaamon ja
matkustamon UV-siteilyn pitoisuuk-
sia koneen saavutettua reittilentokor-
keutensa.

Airbusin ikkunoiden l&pi ei tullut lain-
kaan UV-siteilya, ja B777 ikkunoista
noin 13 % UVA- ja 1,1 % UVB-siteilya
verrattuna kiitotielld mitattuihin ar-
voihin. Tdméan tutkimuksen mukaan
lentdjit eivit altistu UV-siteilylle len-
tokoneissa.

Tama tutkimustulos tulisi vield var-
mistaa, jotta asialle saadaan lopulli-
nen varmuus. Talla hetkella tutkimus-
tulokset ovat viela jonkin verran risti-
riitaisia. >¢
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JOUKON JOHTAJA.

UUSI BMW X5. SAATAVANA MYOS
| ADATTAVANA HYBRIDINA.

BMW X5 on varusteltu uusimmalla tekniikalla. Se on entista turvallisempi seka
suorituskykyisempi kaikilla teilla — ja niiden ulkopuolella. Tervetuloa koeajamaan
[ahimmalle BMW jalleenmyyjallesi. Lue lisaa BMW.fi.

Ajamisen ilon ja kayttomukavuuden takaavat mm.:
- xOffroad-paketti ja siihen siséltyva ilmajousitus - Loistava liitettavyys ja avustinjarjestelmat
- X-laserajovalot sinisilla elementeilla - Nerokas tavaratilanhallinta

BMW X5 alkaen 102.301,28 €. Autoveroton hinta 73.650 €, toimituskulut 600 €, arvioitu autovero 28.051,28 € uuden WLTP-paastomittaustavan mukaisella
CO,-paastdlla 195 g/km ja kulutus 7,4 1/100 km. Vapaa autoetu 1.640 €/kk, kéyttoetu 1.275 €/kk. (BMW X5 xDrive30d A). Kuvan auto erikoisvarustein.
Lisatietoja Hybridista saat Iahimmalta BMW jalleenmyyjaltasi.

Laakkonen ESPOO  Laakkonen HELSINKI Laakkonen JOENSUU Laakkonen JYVASKYLA Laakkonen KOUVOLA
Luomannotko 7 Mekaanikonkatu 2 Voimatie 1 Palokankaantie 20 Korjalankatu 4
Puh.010214 8210 Puh. 010214 8060 Puh. 010 309 2337 Puh.010214 8484 Puh. 010214 9560

I/ LAA K Ko N E N Laakkonen KUOPIO Laakkonen LAHTI Laakkonen LAPPEENRANTA Laakkonen JUMBO Vantaa Palvelupiste

Kallantie 10-12 Aukeankatu 1 Katsastajankatu 4 Vantaanportinkatu 3 Laakkonen REDI Helsinki
Puheluhinnat 010 -yritysnumeroon: 8,35 snt/puhelu + 16,69 sntiminuutti (sis. alv. 24 %) Puh. 010 309 6190 Puh. 010214 9565 Puh. 010214 9555 Puh.010214 7710 Hermannin Rantatie 5
Puh.010214 7750




SLL HistoriA

MERKITTAVIA

OSA 1

ILMAILUTAPAHTUMIA SLL:N
HISTORIASSA

Moottoroidun ilmailun 115-vuotinen historia pitdda sisdllddan lukemattoman mddrdn
merkkipaaluja, upeita lentosuorituksia, legendaarisia lentdjida ja valitettavasti traa-
gisia menetyksid. Listaamme liittomme juhlavuoden kunniaksi tdarkeimpid ilmailu-
tapahtumia maailmalta ja kotoa painottaen siviili-ilmailua. Ilmailumuseotarkastaja
perehtyy ensin SLL:n kahteen ensimmdiseen vuosikymmeneen.

Heikki Tolvanen

1949

26.2.—2.3.1949

16.4.1949
27.7.1949

Marraskuu 1949
18.11.1949
1.8.1951

1952

15.4.1952

26.6.1952
1953

Kevit 1953

18.4.1953

19.4.1953
18.5.1953

18.6.1953

15.7.1954
1.9.1954

E%O

Aerosta tulee IATA:n (International Air Transport Association) jasen.

Tellus kierretddn ensi kerran non-stop-lentona, kun USAF:n B-50 Superfortress Lucky Lady IT
laskeutuu takaisin Fort Worthiin, Teksasiin 94 tunnin 1 minuutin lennon jalkeen. Lento suoritet-
tiin neljan Azoreilla, Saudi-Arabiassa, Filippiineilld ja Havaijilla tehdyn ilmatankkauksen avulla.

Berliinin ilmasillan huippupaiva: 1398 avustuslentoa vuorokaudessa kuljettaa saarrettuun kau-
punkiin 12 940 tonnia tavaraa — lentomaara tarkoittaa siis noin 58 lentoa tunnissa.

Kaikkien suihkumatkustajakoneiden iiti, de Havilland DH 106 Comet, lentia ensi kerran.

Monen SLL-pilotin mittarilentokoulutuksen hikigeneraattorin prototyyppi Beech L-23A Twin
Bonanza nousee siivilleen.

Douglas Globemaster kuljettaa ennitykselliset 102 matkustajaa non-stopina Yhdysvalloista
Englantiin.

Japan Air Lines perustetaan, Martin 2-0-2 -kone miehistéineen vuokrataan Northwest
Airlinesilta.

General Dynamics Corporation perustetaan veneita ja sukellusveneitd valmistaneiden yritysten
(Holland Torpedo Boat, Electric Boat) uudelleenjarjestelylla.

Strateginen pommittaja Boeing B-52 Stratofortress lentda ensilentonsa. Yli 65 vuotta aktiivi-
uraa, eika loppua néakyvissa — Still going strong!

Seutulan lentokentti aloitti toimintansa kesdakuun lopulla Helsingin olympialaisten avittamana.
Lufthansa saa jatkaa toimintaansa toisen maailmansodan jilkeen.

Cometin alamiki alkaa: kaksi konetta tuhoutuu kahden kuukauden vilein Karachissa ja
Kalkutassa. Seuraavana vuonna jélleen kaksi konetta tuhoutuu matkalennolla muutaman kuu-
kauden vilein ja konetyyppi groundataan. Onnettomuustutkinnan perusteella opitaan, etta
Cometin neliskulmaisten matkustamoikkunoiden kulmista ldhteneet repeamat johtuivat pai-
neenvaihteluiden aiheuttamasta metallin vasymisesta.

BEA (British European Airways) saa kunnian olla ensimmainen potkuriturbiinikoneella (Vickers
Viscount) reittililkennetta harjoittava lentoyhtié (Lontoo—Nikosia).

Convair 340 alkaa operoida sinivalkoisissa vareissd (Helsinki—K6openhamina—Diisseldorf).
Samoihin aikoihin Aeron markkinointinimeksi vaihtuu Finnair.

Douglas DC-7 tulee markkinoille kisaamaan Lockheed Super Constellationin kanssa.

USAF:n C-124 Globemaster syoksyy maahan pian lentoonldhdon jalkeen Tokiossa. 129 ihmista
menehtyy; timé on ensimmainen lento-onnettomuus, joka vaatii yli 100 uhria.

Kaikkien nelimoottoristen suihkukoneiden &iti, Boeing 707 / C-135 / KC-135, lentda ensi kerran.
Finnair avaa reitin Lontooseen (HEL-CPH-DUS—LHR).
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24.11.1955
6.12.1955
18.2.1956

30.6.1956

7.9.1956

1957

Joulukuu 1957

30.5.1958
26.10.1958

Fokker F.27 Friendship — Hollannin panos maailman potkuriturbiinimarkkinoille valmistuu.

Convair kehittad kehittyneemmaén mallin 340:std — pian my6s Convair 440 Metropolitan -mallia
hankitaan Finnairille ja 1956 aikaisemmatkin Convairit konvertoidaan 440-tyyppia vastaaviksi.

Finnair avaa reitin Moskovaan.

TWA:n Super Constellation ja United Airlinesin DC-7 torméaavéat Grand Canyonin ylapuolella,
jolloin kaikki 127 koneissa ollutta saavat surmansa. Traaginen onnettomuus nopeuttaa kattavan
lentovéylaston ja lennonjohtomenetelmien kehitysta.

Bell X-2 -koekone kipuaa rakettimoottorin avustamana 38 466 metrin korkeuteen.

Kar-Air hankkii yhden DC-6B:n, kaksi Convair 440 Metropolitania, nelja DC-3:aja yhden Lockheed
Lodestarin matkustajaliikenteensa kasvattamiseksi.

Finnair kdynnistda ensimmadaisen suihkukoneensa, Sud SE.210 Caravellen hankinnan.
Finnairin tuleva kaukoliikennekone, Douglas DC-8, tulee markkinoille.

Pan American avaa ensimmaiseni lentoyhtiona suihkukonereitin (Boeing 707) Atlantin yli New
Yorkin ja Pariisin vilille, tankkausvalilasku oli Ganderissa.

SLL:n ensimméisen vuosikymmenen ilmailusitaatti:

“Millions wonder what it is like to travel in the Comet at 500 miles an hour
eight miles above the earth. Paradoxically there is a sensation of being poised
motionless in space. Because of the great height the scene below scarcely ap-
pears to move; because of the stability of the atmosphere the aircraft remains
rock-steady...One arrives over distant landmarks in an incredibly short time
but without the sense of having travelled. Speed does not enter into the picture.
One doubts one s wristwatch.” (C. Martin Sharp kertoo unohtumattomasta
lennostaan ensimmaiselld suihkumatkustajakoneella, Comet 1:114.)

1960

Boeing Airplane Company nimetaan The Boeing Companyksi.
Ensimmaiset Caravellet saapuvat Suomeen.

Maaliskuu 1960 Pan American alkaa lentdd New Yorkista Pariisiin vialilaskutta DC-8:1la.

3.6.1960

4.10.1960

16.12.1960

3.1.1961
30.3.1961

12.4.1961
1.5.1961
5.6.1961

9.11.1961

2/2019

Majuri Robert White saavuttaa North American X-15 -rakettitutkimuskoneella 41 600 met-
rin korkeuden.

Linnut joutuvat ensi kerran syypaiksi isoon lento-onnettomuuteen, kun Eastern Airlinesin
Lockheed L-188 Electra syoksyy Bostonin lahteen vieden mukanaan 62 uhria.

New Yorkin pailla tapahtuneessa United Airlinesin DC-8:n ja TWA:n Super Constellationin tor-
mayksessa saa surmansa 134 henkil6a, joista 11-vuotias Stephen Baltz sinnittelee vuorokauden
sairaalassa ennen menehtymistdan palovammoihin. Onnettomuus oli aikakautensa tuhoisin.

Finnair kokee historiansa synkimman hetken, kun yhtion DC-3 syoksyy maahan noin 25 minuut-
tia Kruununkylasta 1ahdon jalkeen Koivulahdessa. Kaikki koneessa olleet 25 henked menehtyvit.

NASA:n Joe Walker kolkuttelee X-15:11a jo avaruuden rajoja kivutessaan 51 695 metrin kor-
keuteen.

“Lenna Juri Gagarin, lenna. Tule eldvina takaisin...” Neuvostoliitto voittaa kilpajuoksun ava-
ruuteen, kun Juri kiy ihastelemassa sinista planeettaa korkeammalta kuin kukaan muu.

Valitettava muoti-ilmi6 saa alkunsa, kun National Airlinesin Convair 440 kaapataan Kuubaan.

Kar-Airin DC-6B ylittd4a ensimméaisenad suomalaisena matkustajakoneena Atlantin matkallaan
Helsingistd New Yorkiin. (Oslon, Keflavikin ja Ganderin kautta).

X-15A lyo majuri Robert Whiten ohjastamana uuden nopeusennityksen: 6 587 km/h 31 kilo-

metrin korkeudessa.
E. 61
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1962

9.1.1962
9.2.1963

Heini- ja elokuu 1963

4.5.1963
7.10.1963
1.11.1963

8.11.1963

24.12.1963

1964

17.2.1964

23.2.1965

2.3.1965—31.10.1968

8.2.1966

1967

9.4.1967
Kesikuussa 1968
4.10.1968

26.10.1968
31.12.1968

1969

8.2.1969
9.2.1969
2.3.1969

14.5.1969
15.5.1969
5.6.1969

21.7.1969

H62

Entistéakin elegantimpi Caravelle III saapuu Finnairille. Yhtié avaa charterkohteita, muun
muassa Teneriffan, Palma de Mallorcan ja Riminin.

Finnair hankkii enemmiston Kar-Airin osakekannasta.
Brittildisen liikenneilmailun ylpeys, de Havilland Trident, nousee kuninkaallisille siivilleen.
Yksi Boeingin klassikoista, Boeing 727, ndkee paivanvalon.

NASA:n Joe Walker ansaitsee astronautin siivet, kun hén lapaisee kahdella lennolla 80 ki-
lometrin korkeuden X-15A-rakettiratsullaan (107 955 m).

Liikesuihkukoneiden harvalukuiseen maailmaan ilmestyy G.A.M.Dassault Falcon ja...
...Learjet Model 23.
Finnair ja Kar-Air solmivat yhteistydsopimuksen.

Finnairin DC-3 syoksyy maahan Maarianhaminassa; 22 henked menehtyy, lentoeménta ja
2 matkustajaa jaavit eloon.

New Yorkin Idlewild Airport nimetdan meille tutummaksi John F. Kennedy Airportiksi.

Finnair saa ensimmaiset Sud SE.210 Caravelle 10B3- eli Super Caravelle -koneensa. Ne tulevat
kayttoon reittilennoille muun muassa Amsterdamiin, Barcelonaan, Frankfurtiin, Leningradiin,
Luxemburgiin ja Milanoon. Samana vuonna perustetaan Finnairin Ilmailuopisto.

Amerikkalaisesta Jarrie Mockista tulee ensimméiinen maailman ympari yksin lentdnyt
nainen. Urakkaan Cessan 180-koneella kuluu 29 paivaa.

Ilmojen mayrikoira, DC-9, syntyy kaikkien lent&jien iloksi. Kuusi vuotta my6hemmin tump-
piysit saapuvat myos Finnairille.

Yhdysvallat kdynnistaa 45 kuukautta kestavan Pohjois-Vietnamin pommituskampanjan. Tuon
ajanjakson 306 000 taistelulennolla (keskimairin 226 taistelulentoa ja 2 854 tonnia pom-
meja vuorokaudessa) pudotetaan 645 000 tonnia Setd Samulin aseteollisuuden tuotteita.

Kaikkien halpalentoyhtioiden #iti, Laker Airways, perustetaan Englannissa. Operointi alkaa
kahdella BOAC:n koytdssa olleella Bristol Britannia 102 turbopropilla. Sir Freddie Laker
oli noin 50 vuotta aikaansa edella aloittaessaan halpalennot Atlantin yli. Kuningatar aateloi
hénet vuosi Skytrain-liikenteen vuonna 1977 tapahtuneen kiaynnistamisen jalkeen.

Lentokoneteollisuus niakee kaksi merkittavaa fuusiota, kun McDonnell Aircaft Corporationista
ja Douglas Aircraft Companysta tulee McDonnell Douglas sekd North American Aviationista
ja Rockwell Standard Corporationista syntyy yhdistymisen kautta North American Rockwell.
Vuonna 1973 nimestd pudotetaan pois osa North American.

Maailman eniten valmistettu suihkuliikennekone, Boeing 737, niakee paivanvalon.
Aerosta tulee virallisesti Finnair Oy ja liilkemerkiksi luodaan legendaarinen F-jakoavain.
Tupolev Tu-154, Neuvostoliiton vastine Boeing 727:1le tulee markkinoille.

Brasilian lentokoneteollisuus nostaa profiiliaan, kun Finnaviationin ja WasaWingsin vareis-
sdkin lentanyt Embraer EMB-110 Bandeirante valmistuu.

Neuvostoliitto vetad kiihkedssa ylidanimatkustajakonekilvassa pitemmain korren: Tupolev
Tu-144 SST (Supersonic Transport) lentéi ensi kerran.

Yhdysvalloista kaapataan Kuubaan periti 57 lentokonetta.

Finnairin ensimmainen kaukoliikennekone, DC-8, saapuu kylméin kotimaahansa.
Liikennekoneiden todellinen game changer, Boeing 747, valmistuu.

Concorde 001:n ensimmainen testilento Toulousesta, ensimmainen yliddnilento 1.10.1969.

Seutulan lentokentasta tulee virallisesti Helsinki-Vantaa samalla kun uusi terminaali val-
mistuu ja otetaan kayttoon.

Finnair avaa suoran reittinsd rapakon taakse, kun New Yorkiin aletaan operoida
Ko6openhaminan ja Amsterdamin kautta.

Tu-144 "Concordski” onnistuu saamaan kunnian olla ensimmainen dédnen nopeuden ylitta-
nyt matkustajakone.

Ilmojen valloituksen lisdksi avaruuskin on ihmiselle vain leikkikentta, kun Neil Armstrong
astuu ensimmaisena ihmisena kuun pinnalle.
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1952

1953

1955
1956

1957

1958

1959
1960

1961

1962

1963

1965
1967

F.A.l. (Federation Aéronautique Internationale) absoluuttisia enniityksia

Nopeus:
Nopeus:
Korkeus:
Nopeus:
Korkeus:
Nopeus:
Nopeus:
Korkeus:
Nopeus:
Korkeus:
Nopeus:
Korkeus:
Nopeus:
Nopeus:
Korkeus:
Nopeus:
Korkeus:
Matka:
Korkeus:
Nopeus:
Nopeus:

J. Slade Nash
Michael Lithgow
Walter F. Gibb
H.A. Haines
Walter F. Gibb
Peter Twiss
Adrian Drew
Michael Randrup
Walter W. Irvin
Howard Johnson
Joseph W. Rogers
Joe B. Jordan

Ivan Sukhomlin ja mieh.

Robert B. Robinson
Georgiy Mosolov
Georgiy Mosolov
Robert White

Clyde P. Evely ja mieh.
Joseph Walker

North American F-86D Sabre
Supermarine Swift 4
Electra

North American F-100C Super Sabre

Electra

Fairey Delta 2

McDonnell F-101A Voodoo
English Electra

Lockheed F-104A Starfighter
Lockheed F-104A

Convair F-106A Delta Dart
Lockheed F104C

Tupolev Tu-144

McDonnell F4H-1F Phantom IT
MiG Ye-66A

Mikoyan Type E-166
X-15-rakettikone

Boeing B-52H
X-15-rakettikone

Robert Stephens ja Daniel Andre YF-12A

William Knight

X-15-rakettikone

1123.89 km/h
1183.74 km/h
19,406 m
1323.03 km/h
20,082 m
1821,39 km/h
1943.03 km/h
21,430 m
2259.18 km/h
27,810 m
2455.74 km/h
31,512 m

871.38 km/h (nopein potkurikone)

2585.43 km/h

34,713 m

2681.00 km/h

95,900 m (ei C-1 FAI ennétys)
20,163 km

107,700 m (ei C-1 FAI ennétys)
3,331.5 km/h

7,274 km/h
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SLL:n toisen vuosikymmenen ilmailusitaatti:

”As I blasted towards the heavens, I alternated between side-arm cont-
rol and centre stick, pumping in tentative control motions to feel her
out. Even then the X-15 remained firm and stable. I stared in fascina-
tion at the Machmeter, which climbed quickly from Mach 1.5 to 1.8,
and then effortlessly to my top speed for this flight, Mach 2.3...” (Scott
Crossfield, X-15-koelentdja)

E.63
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TAYSIN UUSI VOLVO S60.
EDELLAKAVIJAN TYYLILLA.

Volvo on Suomen suosituin ladattava sekd myds nelivetoinen
auto*. Ylivoimaisesti. Suosion takana ovat Volvon uusi
skandinaavinen design, turvallisuus seka aina nelivedolla
varustetun T8 AWD -lataushybridin tarjoama ylivertainen
ajomukavuus, taloudellisuus ja suorituskyky (390-hv).

Nauti premium-kyydistd my®s tien padlla — tervetuloa
koeajamaan tays;p, uusi Volvo _§.50 Eaa‘hﬂ"bﬁ-on kotiin.

-—

MALLISTO ALKAEN 43 930 €
AWD-LATAUSHYBRIDIMALLISTO ALKAEN 57 332

Volvo S60 Business -mallisto alkaen: autoveroton hinta 34 100 €, autovero 9 229,60 €, toimituskulut 600 €, kokonaishinta —8,01/100 km,
C0O249-179 g/km. Volvo S60 T8 AWD Business Inscription/R-Design alkaen: autoveroton hinta 54 700 €, autovero 2 031,97 €, toimituskulu , Kokonatshinta
57 331,97 €. EU-yhd. 2,3 1/100 km, CO5 49 g/km. Kuvan auto lisévarustein. *Traficom: Ladattavien seké nelivetoisten autojen rekistersdinnit Suomessa 1-12/2018.

Ota Marjoon ja Kyéstiin yhteytta ja MARJO KASKINEN KYOSTI LAHDE
automyyja automyyja, tuotepaallikko

sovi upeasta hybridikoeajosta, samalla 010 8522 659 010 8522 656

kerromme sinulle ajankohtaisista 050 3479 639 0400 597 256
b marjo.kaskinen@bilia.fi kyosti.lahde@bilia.fi

Finnairin tydsuhdeautoeduistasi.

-\‘ BI L I A KAIVOKSELA Uudet autot p. 010 8522 881
-“ Vantaanlaaksontie 6 Vaihtoautot p. 010 8522 882 www.bilia.fi

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




