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Taysm uusi BMW iX3 — kaikki mitd odotat BMW:Itd, mutta tdysin sdhkdisend. Tamdn
P .rr.-m@mﬁéqtmmlntamatka on jopa 459 kilometrié. Aktiiviharrastajille avara 510
' litran tavaratila mahdollistaa helpon kuljettamisen. Lisad hyvid syitd 16ydat osoitteesta
autokeskus.fi/bmw.

o

BMW iX3 Charged, alk. E 147 01 €, sis. autoveron ja toimituskulut. Virrankulutus 18,6-19 kWh/100 km, CO2-padstot 0 g/km. Sahkdinen toimintamatka 459 km.
Kulutukset ja paastét madritelty WLTP testimenetelmdn mukaisesti. Auton kulutukseenjo tomlntumatkaon s@hkolla vaikuttavat muun muassa séhkd-ajon osuus,
kuljettajan ajotapa, ajonopeus, I6mp@tila, keli- ja ajo-olosuhteet sekd auton kuormaus. Kuvan auto erikoisvarustein.
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fSIN UUSITAYSSAHKOINEN

KODA E YAQ vV -

Ennakkomyynnlssa nyt. -

SKODA

SIMPLY CLEVER

SKODA ENYAQ iV -tidyssidhkbautomallisto alkaen 43 791,89 €, CO,-paastolld O g/km, yhdistetyllda EU-kulutuksella (WLTP) 15,8 kWh/100km. Taysséhkoéisen ENYAQ iV-malliston yhdistetty WLTP-kulutus
15,8-17,9 kWh/100 km. Kulutukset ja paastot maaritelty WLTP-testimenetelméan mukaisesti. Todellinen kulutus saattaa poiketa ilmoitetusta arvosta. Auton kulutukseen ja toimintamatkaan séhkalla vaikuttavat
muun muassa sahkoajon osuus, kuljettajan ajotapa, ajonopeus, lampoétila, keli- ja ajo-olosuhteet seka auton kuormaus. Kuvan auto erikoisvarustein. Hinnat sisaltavat toimituskulut 600 €.

SKODA-myynti: BMW-myynti:
AIRPORT TAMPERE HAMEENLINNA RAISIO
AU To K ES KU S Silvastintie 4 Hatanpaén valtatie 44 Uhrikivenkatu 11 Haunistentie 15
020 506 5707 020 506 5155 020 506 5181 020 506 5849
Autot elamasi matkalle. Puhelun hinta:

YRITYSMYYNTI 020 506 5454, yritysmyynti@autokeskus.fi 8,35 snt/puhelu + 22,32 snt/min
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ian alkaa olla vuosi takana ko-
Pronauutisia ja lentoyhtiomaail-

man selviytymistaistelua, jota
olemme lentdjina padsseet tarkastele-
maan eturivin paikoilta. Vuosi sitten
kevailla pohdin, ettad henkisen kesta-
vyyden kannalta oli hyvd koronara-
joitusten ja lomautussumien alkami-
nen juuri kevaalla. Kevatkausi pitda
sisdlladn lisddntyvan luonnonvalon,
ulkoilua ilman mittavia lapsiperheen
vaatetusrupeamia ja osalla kesamok-
kikaudenkin avaamista. Kaiken kaik-
kiaan mukavia asioita, jotka peittavit
ikavat asiat hieman enemman taustal-
le. Pyytamatta lisdantynyt vapaa-aika
pitda pystyd kanavoimaan johonkin
muualle, kuin pelkkdan penkkiurhei-
luun. Jélkikdteen katsottuna kevain
sijasta koko vuosi meni nopeasti ohi
ja alkanut vuosi tuo mukanaan uuden
toivon ja uusien vuosisuunnitelmien
teon.

Koronarokotteen saapuminen
konkreettisesti jakoon Suomessakin
on nostanut toiveita globaalin ilmai-
lukriisinkin selattamisesti. Britannian
virusmuunnoksen saapuminen kes-
kelle rokotejakelun aloittamista toi-
vottavasti jaa vain sivujuonteeksi.
Valtioiden suljettua nopeasti eri len-

Akseli Meskanen
FPA:n puheenjohtaja
A320-kapteeni
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toreittejd suojautuakseen aluksi ko-
ronasta ja nyttemmin koronan muun-
noksesta huomaan nididen uusien
muutosten ainakin lomautetun lenta-
jan nakokulmasta olevan vain pisara
meressd. Katse on tiukasti koronas-
ta selvidmisessi ja lentoliikenteen el-
pymisen alkamisessa puolen vuoden
perspektiivilla. Valtiot rajoittakoot
kansalaisia ja toimintoja harkinnan
mukaan, mutta me selvidmme tésta.

Rokotteen jakelun kéynnistiminen
on nostanut keskusteluun myo0s uu-
den normaalin rakentamisen vai-
heet. IFALPA on yhdessé kansainvi-
lisen kuljetusalan tyontekijoiden lii-
ton (ITF) kanssa vedonnut kuljetus-
alan huomioimiseksi rokotteen jake-
lussa. Suomessa noudatetaan pitkalti
WHO:n suosituksia rokotteen jakelu-
jarjestyksessd, mutta jakelun pitkitty-
essd saattaa eteen tulla kysymykset ro-
kotteen vaatimuksista kansainvilises-
s lentoliikenteessd. Valtiot eivét ole
viela padsseet yhteisymmairrykseen,
kuinka koronarajoituksia esimerkik-
si karanteenin osalta voitaisiin pur-
kaa kansallisten laumasuojan roko-
tustasojen saavuttamisen jalkeen. Tai
voiko rokotettu yksilo todistuksen ke-
ra matkustaa kohteeseen ilman pelkoa
karanteenista paikan paalld. Suomen
ollessa viestoltddn pieni, unohtuu hel-
posti rokotusurakan laajuus suurissa
valtioissa. Esimerkiksi Suomen man-
nertenvilisen liikenteen osalta kriit-
tisten kohteiden, Kiinan ja Japanin,
arvioidaan saavuttavan laumasuojan
vaatimat rokotustasot pitkélti vuo-

den 2022 puolella. Tdma heijastuu
varmasti my0s Suomen lentoliiken-
teeseen ja lentdjien tyoGtilanteeseen.
Luotan itse Euroopan sisdisen mat-
kailun, lomamatkailun erityisesti, el-
pyvan ensimmaisend ja timén jalkeen
Atlantin liikenteen. Saamme silti tot-
tua vield tovin alhaisiin tiyttoasteisiin.

Suomessa perustettiin viime vuoden
lopulla Ty6- ja elinkeinoministeri-
on toimesta selvitystyo lentoliiken-
teen kestdvian elpymisen tukemisek-
si. Taustatyohon osallistuu myos len-
tdjayhteisomme tuoden esiin lent&jien
ammatin nakokulmasta kriittisia toi-
menpiteitd alan kestavyyden kasvatta-
miseksi. Ala ja ammattimme on pysty-
nyt isossa kuvassa kestamaén shokin,
jota emme ole aiemmin tdssd mitta-
kaavassa kohdanneet. Tarked4 on nyt
kiinnittda huomio korona-ajasta irtau-
tumiseen, sekd pitkalld janteelld ra-
kentaa alaa toimijoineen kestimaan
mahdolliset seuraavat kriisit parem-
min valmistautuneina. Lentoyhtitille
tdma tarkoittaa varmasti taloudellisen
puskurin rakentamista. Lent&jille kes-
tavyyden rakentaminen voisi tarkoit-
taa ammatin rinnalle rakentuvaa jat-
kuvaa oppimista esimerkiksi yliopis-
tomaailman kautta. Tyo6ttomyyden
vaikuttaessa samalla myos eldkeker-
tyméin, korostavat téllaiset ajat tar-
vetta valmistautua pitkalld janteella
tyouran jilkeiseen aikaan hyvin sdan
aikana. Tama kaikki vaatii pitkdjan-
teisyyttd, suunnitelmallisuutta ja jar-
jestelmallisyyttd. Naméa ominaisuudet
ovat lentdjien selkdrangassa. >¢
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Liikennelentiji-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2021

Nro Toimitusaineisto Ilmoitusaineisto Lehti ilmestyy
2/2021 10.4. 17.4. viikko 18
3/2021 21.8. 28.8. viikko 37
472021 6.11. 13.11. viikko 48

Lehti pyytdd huomioimaan, ettd toimitustyon luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisajankohdat ovat
ohjeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyvéaksyttyé ilmoitusta
ei tuotannollisista tai muista syistd voida julkaista maéréttyyn ajankohtaan mennessa. Toimitus pyrkii
tiedottamaan etukiteen tiedossaan olevista julkaisuviiveistd. Lehden vastuu ilmoituksen julkaisemisessa
tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitushinnan palautukseen.

Julkaisija:

Suomen Lentajaliitto ry. -
Finnish Pilots ~ Association (FPA)
Ayritie 12 C, 01510 Vantaa

Vastaava paatoimittaja:
FPA:n puheenjohtaja

Akseli Meskanen

p. +358 40 7430802
akseli.meskanen@fpapilots.fi

Paatoimittaja:

Sami Simonen

p. +358 400 684 818
sami.simonen@fpapilots.fi

Tekstien viimeistely:
Mika Jantunen

Olli Talso

Helena Jaakkola
Hannu Karava

Toimittajat:

Miikka Hult, Heikki Tolvanen,
Antti Hyvarinen, Kaarle Setala,
Jouko Lankinen

Taitto:
Maija Havola

Toimituksen sahkopostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:
Suomen Lentajaliitto ry:n hallitus

Ilmoitusmyynti/ marketing:
mainosmyynti@fpapilots.fi
+358 40 219 2334

Tuula Nuckols
tuula.nuckols@fpapilots.fi
Sami Simonen
sami.simonen@fpapilots.fi
Mikael Wahrn
mikael.wahrn@fpapilots.fi

Vuonna 2021 ilmestyy nelja numeroa.

Materiaalin jattopaivat ja ilmestymis-
ajankohdat 16ytyvat myoés

FPA:n internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet
ovat heidan omiaan, eivatka ne
valttamatta edusta Suomen
Lentajaliitto ry:n virallista kantaa.
Virallisen kannan ilmaisee lehdessa
ainoastaan Suomen Lentajaliitto ry:n
puheenjohtaja.

Kannen kuva:
Miikka Hult

Lehden painoty6:
PunaMusta, Forssa
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MUUTOSTA, PYSYVAA
VAT PYSYVAR MUUTOSTA?

Sami Simonen
A320/A330-kapteeni

uosi sitten péddtoimittaja-
s ; palstassa  kirjoitin ~ COZ2-
padstoista ja siitd, miten hel-
posti ihmiset muodostavat mielipiteen
myo0s vajailla tiedoilla. Heitin ilmaan
ajatuksen - Nostetaan lipun hintaa.
Hintojen noustessa (halpa)lentami-
nen romahtaa, lentoliikenteen COZ2-
paastot vihenevit ja saamme valkoi-
sen talven. Ennustus ei toteutunut
kuin osaksi. Lippujen hinnoittelu ei
ole noussut, mutta saimme lentolii-
kenteen romahtamisen, pienemmit
COZ2-piistot ja valkoisen talven.
Uskallan tehdd uuden ennustuk-
sen, jota ehka arvioidaan vuoden ku-
luttua: Maailma muuttuu ja ihmisten
liikkkumiseen tulee pysyvia rajoituk-
sia. Lentijana tima on myos minul-
le huono asia, mutta merkit ovat ol-
leet jo pitkdan ilmassa. Thmisten glo-
baali litkkuminen oli yksi perussyy ko-
ko epidemian rijahtamiselle. Uhka ei
ollut uusi. Ennen lomamatkan riski-
na oli kohdemaan hygienia tai 6tokai-
den ja eldinten kautta leviavat loiset
ja taudit. Koko loppueldmain sisuksis-
sa eldva loinen, omaa elamaa vietta-
va ruuansulatus tai jopa kuolema oli-
vat realismia. Silti ihmiset matkusti-
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vat kuin viimeista pdivaa ja ottivat itse
riskin. Nyt olemme tilanteessa, jossa
suuret johtajat paattavat miten ihmi-
set saavat liikkua ja olla tekemissa kes-
kenéddn. Ryhmissa kokoontuminen ei
ole sallittua ja mummu pidetaan kap-
selissa katsomassa kauniita ja rohkeita
sukulaisvierailun sijaan. Elamaélle on
luotu uusi standardi ja paluu entiseen
ei ole helppoa. Vaikka tilastot ja tiede
eivit saa koronasta ihmiskunnan tu-
hoa edes yrittamalld, kuolemanpel-
ko on vahva pelko ja sithen umpiku-
jaan ovat sotkeutuneet niin paattajat
kuin mediakin. Kaikki yksilévapaut-
ta vaativat ihmiset leimataan nope-
asti valinpitimattomiksi tai joissain
maissa jopa yhteiskunnan vihollisiksi.
YouTubesta voi katsoa videoita, jois-
sa koronakammoiset ihmiset antavat
suojamaskittomalle kulkijalle selka-
saunan.

Mihin sitten paddymme? Ehka tés-
sd padstdan lopulta tilanteeseen, jos-
sa matkustaminen vaatii terveysviisu-
min, viranomaisen luvan ja tietyn so-
cial credit -tason, jotta sinun tiedetdan
olevan vastuullinen. Lentokoneessa on
jokaisella oltava koronavapaa henki-
lokohtainen tila. Lippu on varmasti
kalliimpi ja halpalentdminen loppuu,
mutta jilleen on mahdollista péis-
ta turvallisesti Goan malaria-alueelle
viettdmaan paratiisilomaa.

Vuoden ensimmadinen lehti on tut-
tuajakoronaturvallista laatua. Useassa
artikkelissa kerrotaan pitkdn lento-
tauon haasteista, kun liikenne joskus
ldhtee nousuun. Kansikuvan kaapis-

sa pOlyyntynyt virkapuku ei ole ainoa
asia, joka on varmasti jadnyt vahaisel-
le huomiolle. Jopa rautaisen ammatti-
laisen osaaminen ruostuu ja vaatii kiil-
lottamista. Lentoyhtiéiden talous on
sukeltanut ja johto on ehka valmis te-
kemain radikaalejakin muutoksia tut-
tuun ja turvalliseen operointiin lopul-
lisen pohjan ldhestyessa. Riittavatko
rakennetut turvamarginaalit tdméan
syoksykierteen oikaisuun vai ollaan-
ko tdssd matkalla my6s uuteen nor-
miin lentoturvallisuuden osalta?

Lopuksi sana tasa-arvosta; Saimme
lukijalta palautteen 4/2020 lehden
vuosikokous artikkelista, jossa lainat-
tiin toimintasuunnitelmaa ja kirjoitet-
tiin tasa-arvosta sekid FPA Female pi-
lot toiminnasta. Lukijapalstaa lehdes-
sd ei ole, joten pyrin antamaan lyhy-
en vastineen.

Tasa-arvo voidaan ymmartaa mo-
nella tavalla ja sité jopa kdytetaan kep-
pihevosena tiettyjen tavoitteiden saa-
vuttamiseksi. Suomessa lentdjan am-
matti on ollut jo pitkdan sukupuoli-
tasa-arvon tielld. Asia on maailmal-
la ajankohtainen ja useassa maassa
naislentdjien tilanne ei ole ldnsimai-
sen ajatusmaailman mukainen. Tahin
IFALPA Female Pilot Group pyrkii 16y-
tdmad ratkaisuja ja toimii alustana
toiminnalle. FPA vastaa tidssé, kuten
muussakin IFALPA toiminnassa haas-
teeseen osoittamalla resursseja ja osal-
listumalla komiteatychon. Niin viem-
me myos tassd asiassa oman osaami-
semme maailmalle. >¢
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SELVITYSMIES ETSII KEINOJA
ILMAILUALAN SELVIYTYMISEEN

Tyoministeri Tuula Haatainen ja elinkeinoministeri Mika Lintila asettivat joulukuun 2020 lo-
pulla selvitysmiehen selvittdmadadn ilmailualan kestdvdn kasvun uudelleenrakentamista. Tyon
tavoitteena on ilmailualan tulevaisuuden kasvuedellytysten varmistaminen ja toimenpiteiden
tunnistaminen jatkohankkeiden suunnittelemiseksi. Selvitysmiehen tehtdvddn asetettiin Finavian
entinen toimitusjohtaja Kari Savolainen, jolle yksityislentdjdn lupakirja antaa mahdollisuuden
katsoa maailmaa myés lentdjan perspektiivistd.

Akseli Meskanen

elvitysmiestd tukemaan kutsut-

tiin erilliseen seurantaryhméaéan

edustajia ilmailun eri ammat-
tiryhmisté, lentoliikenteen yrityksis-
td, sekd poliittisesta padtoksenteos-
ta alan viranhaltijoita unohtamatta.
Selvitysmies haastattelee osana toi-
mintaansa seurantaryhmin edusta-
jia ja loppuraportti esitellddn tilaa-
jille Tyo- ja elinkeinoministeriossa
15.3.2021. Lentdjien nakokulmia sel-
vitettiin haastattelussa tammikuun
puolivilissd ja tissa artikkelissa sivu-
taan aiheita, jotka nousivat keskuste-
luissa esiin tulevaisuuden haasteina.
Lentoliikenteen elpymisen lisiksi huo-
miota kiinnitettiin aiheisiin, joilla voi-
taisiin vahvistaa alaa ja alan toimijoita
seuraavan kriisin varalta.

Lentoliikenteen elpyminen ja elinvoi-
maisuus ovat Suomen elinkeinoela-
maille ja kansalaisille keskeinen kil-
pailuvaltti. Suomessa oli ennen koro-
naa Pohjoismaiden parhaat yhteydet
maailmalle ja tama seikka on kiista-
maton kilpailuetu esimerkiksi yrityk-
sille globaaleilla markkinoilla. Taméan
etulyontiaseman varmistaminen on
laajasti yhteiskunnan etu, ja tassa len-
tajat ovat keskiossd kriittisend osaava-
na ja koulutettuna tyovoimana myos
tulevaisuudessa.

Lentdjien haasteet
lyhyellad tahtdimella

Suomen ammattilentdjistd noin 70—
80 % on viime vuoden aikana koke-

m.

nut joko tyopaikan menettdmisen tai
lomautuksia vahintddn osa-aikaises-
ti. Lyhyelld tdhtdimella lent&jilld on
tietysti ollut huoli omasta toimeen-
tulostaan ja tamén jilkeen oman am-
mattitaidon ylldpitdmisesta vahdisen
tai olemattoman lentdmisen aikana.
Suomessa ansiosidonnainen ty6tto-
myysturva antaa nopean keinon var-
mistaa perustoimeentulo yksiloille,
mutta tuloja seuraava laskuri leikkaa
merkittavasti tukea kasvavan palkan
mukana. Eurooppalaisessa vertailus-
sa Suomen tukimuodon hyvd puo-
li on juurikin nopeus, mutta mones-
sa muussa maassa palkkatuet pitavit
kuukausitulot jopa normaalin kuukau-
sipalkan tasolla.

Lentdjien polku ammattiin on perin-
teisesti hyvin yksilollinen. Lisaksi ika-
profiili seka alalle tyollistymisen ajan-
kohta vaikuttavat paljon yksil6iden tu-
kitarpeisiin esimerkiksi ty6llistymisen
nakokulmasta. Lentdjien kouluttautu-
miskustannukset ovat kasvaneet viime
vuosikymmenien aikana merkittavas-
ti ja ammattilent&jilla voikin olla opin-
topolusta riippuen 20 000-150 000
euroa opintolainaa ennen ensimmais-
tdkaan lentoa. Sama yksilollinen tyol-
listymisen polku nikyy myds mah-
dollisen muun tutkinnon tai tyokoke-
muksen laajuudessa. Osa ammattilen-
tdjistd on paatynyt alalle jo tehtydian
uraa muissa ammateissa tai opiskel-
tuaan esimerkiksi yliopistotutkinnon.
Yleisesti ottaen lentdjat ovatkin erit-
tdin kiinnostuneita kehittdmaan osaa-
mistaan ja tastd kertoo myos FPA:n
tutkimus vuodelta 2020 lentdjien jat-
ko-opintokiinnostuksesta: jopa yli 80
% suomalaisista ammattilentgjista oli

kiinnostuneita opiskelusta lentdjan
ammatin ulkopuolelta.

Lentdjien ammattitaidon yllapitdmi-
nen korona-aikana on haasteellista,
silld kaytannossa tama toteutuu aino-
astaan aktiivisessa tyosuhteessa ole-
vien lentdjien kohdalla. Yhta lailla vi-
ranomaisen (Traficom) nakokulmas-
ta tarkastustoiminta keskittyy kou-
lutusorganisaatioihin ja lentoyhtioi-
hin, vaikka lentdjan tarkastuslento
onkin samalla viranomaistarkastus
sanan varsinaisessa merkityksessai.
Lentoyhtididen huolehtiessa aktiivi-
sessa tyosuhteessa olevien lentdjien-
sd kouluttamisesta ja ammattitaidon
yllapitamisestd, jad ammattitaidon yl-
lapidon ja kehittdmisen ulkopuolelle
suuri joukko lentdjia, jotka ovat taysin
oman aktiivisuutensa varassa. Tyo- ja
elinkeinoministerion osoittama méaa-
raraha TE-toimistoille lentdjien tyyp-
pikelpoisuuden yllapitoon (tarkastus-
lentokustannukset) oli erittiin terve-
tullut tuki ammatillemme, mutta pit-
kalla janteella pelkka tarkastuslennon
suorittaminen ei riitd ammattitaidon
yllapitoon.

Mita tulevaisuuden
lentdjat voisivat tarvita

Lentdjien ammattitaidon yllapitdmi-
sen nakokulmasta nimenomaan len-
toyhtididen toiminnan ulkopuolel-
la oleva joukko on kriittinen. Tassa
alan toimijoiden tulisikin katsoa ko-
ronan aikaista ja jilkeista aikaa “laa-
tikon ulkopuolelta”. FPA on tuonut
esimerkiksi Traficomille esiin mallin,
jossa alan koulutusorganisaatiot tar-
joaisivat tyottomille ammattilentéjil-
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le mm kertauskursseja ammattiin liit-
tyvistd aiheista. IFALPA:n kautta tar-
jottiin jo viime syksyn aikana webi-
naareja FPA:n Workplacessa esimer-
kiksi Airbusin lahestymisjarjestelmis-
td ja tillaiset varsinaiseen tyontekoon
laheisesti liittyvit koulutukset olisivat
lampimasti tervetulleita. Suomessa
on valtava maira osaamista yksittai-
silld kouluttajataustaisilla lent4jill4 ja
koulutusorganisaatioilla. Taméa osaa-
minen on pahimmillaan tyhjakayn-
nilla téllaisina aikoina. Yhta lailla esi-
merkiksi Finnairilla saattaa olla tyhja-
kayntia simulaattoreissa, joiden maa-
ra on mitoitettu normaaliaikojen kou-
lutustoimintaan. Mikd mahdollisuus
ammattitaidon ylldpitoon olisikaan,
jos lentija voisi rahoituksen jarjestyt-
tyd kdyda 1—2 kuukauden vélein lenta-
massa tunnin simulaattorissa?

Lentijien resilienssin osalta olennais-
ta on myo6s lentdjatutkinnon rinnalla
oleva osaaminen ja muodollinen pate-
vyys (esimerkiksi korkeakoulututkin-
to). Lentdjit ovat jo pidemmaén aikaa

edistdneet hankkeita, joissa lentdjan
ammattitutkinto hyvaksyttaisiin poh-
jaksi jatko-opinnoille esimerkiksi yli-
opistoissa. Tulevaisuudessa timi mal-
li voisi olla enemmankin normi kuin
poikkeus ammatissamme. Toisen alan
tutkinto lentdjain ammatin rinnalla
luo turvaa myo6s lentdjan kohdatessa
terveys huolia; medikaalin menetyk-
sen tullessa vdistimaitta eteen osalle
meistd uran aikana. Poliittisilla paa-
toksilla voitaisiin varmistaa aikanaan
Tampereen yliopistolla alkavan ilmai-
lun laajempialaisen tutkintokokonai-
suuden rahoitus ja opiskelupaikkojen
riittavyys juurikin lentdjataustaisille
hakijoille.

Suomen lainsaadannon
ja lentoalan tyopaikkojen
turvaaminen

EU:n ldhtokohta on ollut erilaisten
sdddosten ja toimintatapojen harmo-
nisointi my0s lentoliikenteessa. Siina
missa polititkassa monesti pohditaan
suomalaisten sinisilmaisyytta ja sadn-

tojen noudattamista joidenkin muiden
EU-maiden ottaessa “kulttuurillisia”
vapauksia, koskevat samat elementit
lentoyhtiotd. Samat EASA -maarayk-
set tai tyontekijoiden oikeuksien kun-
nioittaminen eivat ikdva kylla ole rea-
liteetti kdaytannon tasolla. Suomen tu-
lee pitda kiinni yhteisistd sdannoista
jailmailun korkeasta lentoturvallisuu-
den tasosta. Samalla tiata samaa tinki-
matontd asennoitumista tulee vaatia ja
valvoa Suomeen ja Suomessa liiken-
noiviltd lentoyhticiltd. TAma aihe on
ajankohtainen myds ns. maakuntalen-
tojen kilpailuttamisen nakokulmasta.
Suomen ei tule vain luottaa lentoyh-
tididen toimivan asetusten mukaises-
ti. Kilpailutuksia tehdessi arviointia
ei tule jattdd vain hintatason tarkal-
le tutkinnalle varsinaisen lento-ope-
raation tarkastelun jaddessd samal-
la vain esitettyjen dokumenttien va-
raan. Saman suuntaisia havaintoja
teki myos OTKES tarkasteltuaan jal-
kikédteen Savonlinnan lentoliikenteen
kilpailutusta. >¢

TURVATOIMIKUNTA

TARKEIN RAPORTTI ILMAILUSSA

Lauri Soini

FPA:n IFALPA HUPER
-edustaja,
A320/330-peramies
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aitdn, ettd lentoliikenteen pa-

s ; luu pandemiaa edeltdneeseen

lentomadraan tulee olemaan

suurimpia haasteita mita ilmailussa
on nahty.

En muista tai tiedd, ettd koskaan
olisi ollut nédin suurta osaa lentdja-
kuntasta pitkdaikaisesti lomautettuna
tai irtisanottuna maailmanlaajuisesti.
Taman lisaksi kaikissa tukitoiminnois-
sakin on maailmanlaajuisesti joudut-
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tu skaalamaan toimintaa alaspiin ja
lomauttamaan tai irtisanomaan hen-
kilostoa. Naistd toimista ovat karsi-
neet mm lennonjohtajat, lentokentti-
en muut tukitoimet, kuormaus, tyon-
totraktorit, jadnpoisto, porttivirkaili-
jat jne. Osassa naista ryhmista on ko-
keneita tyontekijoita siirtynyt muihin
toihin tai eldkkeelle ja liitkenteen pa-
latessa normaaliin, saattaa tehtévia
olla opettelemassa uudet tyontekijat.
Tukitoimet tulevat olemaan kovan pai-
neen alla litkenteen lisdantyessa.
Liikenneméérien noustessa ja t6i-
hin palattaessa meidén pitaa olla he-
reilld myos oman toimintamme suh-
teen. Se mikd ennen pandemiaa oli ru-
tiinitilanteessa sattunut inhimillinen
unohdus tai lipsahdus, voi pitkan tau-
on jalkeen ollakin oire aidosta tieta-

mattomyydesta tai vadrin muistetusta
toimintamallista. Tauon aikana, kus-
tannussaastojen ajamana, voi olla, etta
prosesseja on hiottu ja toimintamalli-
en ketjussa on James Reasonin juus-
tosiivuja vaihdettu uusiin. Paperilla
kaikki toimii ja nyt on ketjun jokaisen
lenkin tehtavéna varmistaa kaytan-
nossi, ettei vaarantavia reikid 16ydy.
Mikali tallainen reikd havaitaan, paras
keino tukkia se ja varmistaa, ettei kol-
lega sithen joudu on raportointi. ASR,
vanha virsi, tiedetdan, mutta ajankoh-
taisempi kuin koskaan. Vaarantava
virhe voi tdna vuonna olla eri nakoi-
nen kuin ennen, ollaan valmiina rea-
goimaan, kun sellaisen kohtaamme.
Voi hyvin olla, etta tdnd vuonna kirjo-
tat ASR:n, jolla tukitaan lento-onnet-
tomuuden mentéva reikd. >¢
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ELAMYSTA ALUSTA LOPPUUN

Covid-lomautuskesd 2020 meni vauhdilla ja syksy ldhestyi. Piti keksid
talveksi jotain jarkevdd tekemistd. Yhtena iltana surffailin netistda
autoja ja pddtin katsoa kotimaan Lada Niva -tarjonnan. Tarjonnan
madrd ylldatti mutta enemman yllatti se, etta synnynkaupungissani

Haminassa oli myynnissda hyvdanndkéinen yksilo.

Pekka Lehtinen
A350-peramies

A

uukautta myohemmin Niva
oli  Kkirrdtty  autojunalla

ovaniemelle ja ajettu vield
260 kilometrid Saariselille. Vilissa oli
perustettu toiminimi Kumit ja Nasta,
hankittu yritykselle taksin operointi-
lupa, taksinkuljettajan ajolupa, auton
taksivakuutus ja rekisteroity Niva lu-
vanvaraiseen kayttoon. Lahes joka pai-

s

kassa ajatus otettiin vastaan huvittu-
neesti kun kerroin, ettd tdstda tulee
Suomen ensimmainen Nivataxi.

Eldméni ensimmadisen Ladan kans-
sa tyoskentely on ollut yhta tyyppi-
kurssia. Auto vaati heti alusta alka-
en pienté laittoa mutta iso osa onnis-
tui nidin vantaalaiseltakin ihan koti-
pihassa; roiskeldppien vaihto, tur-
vavyon korjaus, tuulilasinpyyhkijan
korjaus varsineen, sisdverhoilun kor-
jaus. Konepellin alla tapahtuvat hom-
mat olen jattdnyt suosiolla ammatti-
laisille. Kasikirja ja kaytto ovatkin sit-
ten ihan oma lukunsa ja Ladan sielun-
eldma on auennut vasta kiyton myota.
Esimerkkini késikirjan ensimmaises-
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ta ohjeesta tuuletuksen osalta: "Raikas
ilma padsee sisdan: - raotetun ikkunan
kautta.”

Nyt takana on 2,5 kuukautta ope-
rointia ja kysyntd on kasvanut ko-
ko ajan. Pitkin kyldn raittia kiitava
ikkunat huurussa kulkeva venilii-
nen tulitikkuaski alkaa olla tuttu ni-
ky ja erddnlainen nahtavyys. Paivisin
asiakasryhmaii ovat padasiassa turis-
tit, iltaisin ja Gisin paikalliset. Kyydit
painottuvat kylille ja lentokentille.
Markkinointimielessd halusin luo-
da yksinkertaisen ja luotettavan mut-

www.nivataxi.fi
(@) @nivataxi
f Nivataxi

ta humoristisen tuotteen, joka hyo-
dyntdd nimen omaan Nivan koomi-
sia piirteitd. Hinnoittelu on kiinted
ja suunnittelin my0s valmiiksi ka-
san valmiita paketteja erilaisiin koh-
teisiin. Kurssikavereista Venaldisen
Jarin ajatushautomo on syottanyt ide-
oita ja Siivolan Tapsan Erotuvideolla-
palvelu puolestaan antanut vinkkeja
some-nikyvyyteen, jolla onkin muu-
ten iso merkitys tdméan tyyppisessi
tuotteessa.

Elamyksia on saatu puolin ja toisin,
enkd ole koskaan aiemmin paéssyt

néin lahelle paikallista elamanrytmia.
Elamyksia tarjoilevat olosuhteet, lumi-
set tiet, mutta ennen kaikkea kyydis-
sa kulkevat ihmiset. Kaikki asiakkaat
ovat olleet poikkeuksetta hyviantuuli-
sia ja ovat fiilistelleet Nivaa viimeis-
taankin kyydin paatyttya. Monet mie-
lenkiintoisimmista kyydeista tapahtu-
vatkin viikonloppuisin tai puolenyén
jalkeen. On ollut huikeaa paisti osak-
si tita pakettia ja Nivataxikuskin am-
matista Inarin erimaassa jaa mieleton
lusikallinen smetanaa elamén bors-
keittoon. Tésta riittdd monta tarinaa
Siperian taivaalle. >¢
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Miikka Hult
A320-kapteeni

PARASTA ENNEN PAIVAYS
JA PARHAAT KAYTANNOT
TURVALLISUUDEN
VARMISTAMISEKSI

Lentolitkenteen alamden taittuessa edessd on merkittdvd koulutustarve
niin lentdjille kuin muullekin lento-operaatioihin liittyvdlle henkilostolle.
Lentoturvallisuus halutaan sdilyttdad korkealla tasolla ja sen suhteen varmasti
muistetaan, ettei mennyt ole tae tulevasta. Koulutustarpeen lisdksi haasteita
ilmailualan operaattoreille tuo myos pitkaaikaissdilytyksesta kdyttoonotetta-
vien lentokoneiden kunto. Myos nadiltd osin ilmailuviranomaiset ovat antaneet
operaattoreille ohjeistusta, vaikka lentokoneiden pitkdaikaissdilytykseen on
olemassa lentokonevalmistajan oma ohjeistus.
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E -7hdysvalloissa FAA oli jo kesal-
la 2020 vastaanottanut usei-
ta raportteja, joissa korroosion

aiheuttamat vauriot olivat johtaneet
moottoreiden venttiilien vaaranlai-
seen toimintaan. Raporttien mukaan
vuodatusilmaventtiili on jaanyt auki-
asentoon, joka on johtanut mootto-
rin lennonaikaiseen sammumiseen.
FAA:n mukaan kyseinen kaikkia
Boeing 737 -koneita (poislukien 737-8
ja737-9) koskeva ongelma voisi johtaa
moottorin ahtimen sakkaamiseen seka
tilanteeseen, jossa moottoreita ei voi-
si uudelleenkaynnistia ja edessa olisi
pakkolasku.

Joulukuussa 2020 Air Canadan Boeing
737 MAX nousi ilmaan noin kymme-
nen kuukauden pitkaaikaissdilytyksen
jalkeen. Siirtolennon aikana ohjaajat
saivat varoituksen hydraulijarjestel-
man ongelmista seka varoituksen polt-
toaineen epatasapainosta. Tapaus joh-
ti toisen moottorin sammuttamiseen
ilmassa, jonka seurauksena lentajat
suuntasivat lahimmalle varakentille.

Euroopassa EASA on puolestaan ra-
portoinut lokakuussa 2020 pitkaai-
kaissdilytyksen aiheuttamasta ka-
pasiteetin  pienemisestd  lentoko-
neen nikkeli-kadmium -akuissa.
Lentokoneiden huolto-ohjeiden mu-
kaan pitkaaaikaissailytyksesséd vaadi-
taan usein akun irtikytkemista lento-
koneen jarjestelmista seka takaisin-
kytkentaa tiettyjen huoltotoimien tai
tarkastusten ajaksi. Valmistaja on kui-
tenkin havainnut, ettd sahkokemialli-
sen reaktion seurauksena akun kapa-
siteetti vihenee eika se palaa 100- pro-
senttisesti ennalleen aiempaan kapa-
siteettiin uudelleenladattaessakaan.
Jokaisen akun itsepurkautumisjak-
son jilkeen kaytettavissa oleva akku-
kapasiteetti pienenee EASA:n mukaan
asteittain. Kapasiteetin pienentymista
ei voi korjata lentokoneen normaalilla
latausjarjestelmalla eika kapasiteetin
vahentyminen aiheuta varoitusta eli
se ei ndy missdin ilman akun tarkas-
tusta tai huoltotoimia. Akku on lento-
koneen viimeinen virranlahde ja ka-
pasiteetin pienenemisen myota ne ei-
vat ehka enaa tayta tyyppihyvaksynta-
vaatimuksia. Lentokoneen paiasahko-
jarjestelman vikaantuessa kapasitee-
tiltaan pienempi akku voi johtaa en-
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nenaikaiseen totaaliseen virtojen me-
nettdmiseen.

Covid-19 -pandemia on aiheuttanut
vakavaa taloudellista painetta operaat-
toreille ja niille palveluitaan tarjoavil-
le yhticille. Jo havaittujen ongelmien
seurauksena Euroopan ilmailuviran-
omainen muistuttaa toimijoita niiden
vastuusta pitkaaikaissailytyksessa ol-
leiden lentokoneiden palauttamises-
sa kaupallisen ilmakuljetuksen pariin.

Haasteet voivat olla monenlaisia, ku-

- -

ten moottorin vuodatusilmajirjes-
telmén venttiilin vikaantuminen, pi-
tot-staattisen jarjestelman kontami-
noituminen, polttoainejarjestelman
saastuminen, akkujarjestelman tila se-
ki eldinten kuten hyonteisten ja lintu-
jen pesinta. Omat huolensa voi aihe-
uttaa myos pitkaaikaissailytyspaikan
olosuhteet, kuten kosteus, suolapitoi-
suus, poly, rakeet ja kovat tuulet.

EASA ja kansalliset ilmailuviran-
omaiset tukevat osaltaan lentoliiken-
teen palautumista julkaisemallaan

Kuvat: Miikka Hult




AJANKOHTAISTA

ohjeistuksella koskien pitkaaikais-
sdilytyksessa olevien lentokoneiden
palauttamista kayttoon osana jatku-
van lentokelpoisuuden valvontaansa.
Tarkoituksena on nostaa tietoisuutta
mahdollisista vaaranpaikoista ja eh-
dottaa toimia niiden vahentdmiseksi.
Viimeisimman paivityksen kyseinen
dokumentti sai marraskuussa 2020.

Ohjeistuksen paadmadrana on siis ylla-
pitdd lentoturvallisuustasoa lentoko-
neiden liikenteeseen palauttamisen ai-
kana, jonka lisdksi ohjeistus korostaa
my0s mahdollisia ei-toivottuja opera-
tiivisia toimintarajoituksia seka talou-
dellisia vaikutuksia.

Proaktiivisia toimia ovat esimerkiksi
tarkastukset sen osalta onko koneiden
séilytyksesté vastannut taho huolehti-
nut asioista sovitusti. Onko lentoko-
neen vauriokartta ajantasalla? Onko
koneesta kannibalisoitu osia toiseen
koneyksiloon? Onko koneen ohjelmis-
to paivitetty vaatimusten mukaisesti?
Onko lentokoneen polttoainejarjestel-
ma saastunut?

/2t

HenkilGsto ja sen osaaminen on myos
suuressa roolissa lentoturvallisuuden
vaalimisessa. Covid-19 -pandemian
takia suurin osa ilmailualan tyonteki-
jOista ei tyoskentele samojen asioiden
parissa kuin aiemmin, eika ehka tyos-
kentele lainkaan tai ty6aikaa on voitu
vahentad merkittavasti. Henkiloston
osalta EASA nostaakin esiin saata-
vuuden sekd vaadittavien patevyyk-
sien, kelpoisuuksien ja valtuutusten
voimassaolot seka oikeiden toiminta-
menetelmien noudattamisen lentoko-
neiden liikenteeseen palauttamiseksi.
Myos tyoskentelypaikka ja ne olosuh-
teet, joissa ty0 suoritetaan seka tarvit-
tavien tyokalujen ja suojausvalineiden
saatavuus tulee huomioida riittavalla
tasolla.

Lentokoneen osien ja materiaalien
suhteen tulee huolehtia niiden saata-
vuudesta sekd asianmukaisesta kun-
nosta. My0s palveluiden osalta tarjon-
taa on oltava riittavasti. Esimerkiksi
boroskooppitarkastuksien, kompo-
nenttien huoltopalveluiden ja vara-
osien laadusta tulee varmistua.

Operaattorin tulee my6s dokumen-
toida huolella, ajantasaisesti, asiaan-
kuuluvasti seka selkeasti tehdyt ja teh-
tavat toimet sekd varmistua jatkuvan
lentokelposuuden ylldpitoon liittyvi-
en IT-jarjestelmien ajantasaisuudes-
ta. Operaattorin tulee my6s muistut-
taa henkilostoa raportoinnin tarkey-
desta seka kehottaa raportoimaan ai-
emmin tuntemattomista, ilmioista, ti-
lanteista ja tiedoista.

Covid-19-pandemia on voinut myos
johtaa  merkittdviin  taloudelli-
siin ja operatiivisiin muutoksiin se-
ki my6s organisaatiomuutoksiin.
Huomioitavaksi tulevat siis my0s so-
siaaliset inhimilliset ndkokohdat, kun
rajoitetut taloudelliset- ja henkil6sto-
resurssit seka tehtavien ja toimintojen
uudelleenjako lisadvat epavarmuutta,
tyopainetta, vaisymysta ja mahdollises-
ti jopa motivaation puutetta. EASA to-
teaa ohjeistuksessaan, etta nailla asi-
oilla on vaikutusta monien toiminto-
jen tulokseen, jonka takia ylimman
johdon on tiedostettava asia ja kasi-
teltava aihe huolellisesti operatiivisen
johdon kanssa. >¢
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A220

PANDEMIAN PELASTAJA?
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COVID-19 pandemia on parkkeerannut kaksi kolmasosaa maailman
litkennekonekalustosta. Lentoyhtiot pyrkivdt tayttdmddn vdahdaisia
matkustajamaddriddn pienempiin konetyyppethin, jotta operointi-
kulut saataisiin painettua mahdollisimman alas. A320- ja Boeing
737-laivastot ovat monelta osin liian suuria ja kalliita operoida, joten
pykalda pienemmait ja selvdsti taloudellisemmat litkennekoneet ovat
hallinneet kuluneen vuoden kapearunkojen taivaita. Yksi niistd on
entinen Bombardier C Series, joka on vuodesta 2018 tunnettu Airbus
koneperheessa A220-tuotenimelld.

onepe e
A220:ksi. Kuva: Airbus/S. Ramadier

.

" Heikki Tolvanen
A330/A350-kapteeni

r'-'?-'?ti

Airbusin syliin

Vuonna 2017 Airbus hankki omistuk-
seensa 50,01 prosenttia Bombardier
C Series:n tuotannosta maksamat-
ta enemmistbosuudesta pennidkian.
Bombardier oli tuolloin vakavissa ta-
loudellisissa vaikeuksissa, silli tyypin
suunnitteluun oli kaytetty arviolta vii-
tisen miljardia euroa ilman merkitta-
via konekauppoja. Useat alan analyy-
tikot hehkuttivat Airbusin peliliiket-
td, joka sai Airbusin strategisesti pa-
rempaan asemaan kilpailija Boeingiin
nahden. Samaisena vuonna konsultti-
yhti6 AirInsight arvioi, ettd C Seriesin
markkinaosuus 100—150-paikkaisten
koneiden segmentissd tulisi kasva-
maan Airbusin avulla 20 vuodessa 40
prosentista 60 prosenttiin. Airbus il-
moitti puolestaan vuonna 2018 tavoit-
teekseen saada konetyypille 3000 tila-
usta kahdenkymmenen vuoden aika-
na, joka vastaisi puolta 100—150-paik-
kaisten koneiden markkinoista.
Helmikuussa 2020 Bombardier
paatti myyda 31 prosentin osuutensa
Airbusille, joka viimeisteli joint ven-
turen hankkimalla omistukseensa 75
prosenttia tuotannosta. Airbusilla on
mahdollista ostaa Quebecin provins-

sille jaanyt 25 prosentin osuus tuotan-
nosta aikaisintaan vuonna 2026.

Uutta teknologiaa

C Series péési ensikertaa siivilleen syk-
sylld 2013 ja nelja vuotta myGhem-
min SWISS sai ensimmaisend CS100-
koneyksilon  kdyttoonsda. AirBaltic
sai CS300-sarjan ensimmaéisen ko-
neen kayttoonsi joulukuussa 2016. C
Series/A220 on pitkdin aikaan ensim-
mainen ns. puhtaalta poydalta lahte-
nyt lilkennekone, joten sen suunnit-
telussa on kyetty hyodyntaméaan uu-
sinta teknologiaa ilman vanhoja ra-
sitteita. Kone rakentuu ldhes puolik-
si komposiiteista, neljasosaltaan li-
tiumilla vahvistetusta alumiinista ja
lopulta osin terdksesta ja titaanista.
Koneessa on tietysti viimeisintd huu-
toa oleva lasiohjaamo ja sidestick-oh-
jaimet. Tarked osa konetyypin menes-
tyksesta 10ytyy siipien alta, silla Pratt
& Whitney PW1500G moottoreiden
korkea ohivirtaussuhde ja muuttuva-
geometrinen ahdin pienentavit polt-
toainekulutusta viidenneksella aiem-
piin moottorimalleihin verrattuna.
Moottorimalli on my6s hyvin hiljai-
nen.

Matkustamo on moderni, hiljainen
ja valoisa suurten ikkunoiden ansios-
ta. 2+3 istuinjarjestely miellyttinee
matkustajia puhumattakaan kilpai-
lijoitaan paremmasta, vihintddn 46
senttimetrin istuinleveydesti.

My6s koneen kuormaukseen on
kiinnitetty huomiota jo suunnittelu-

s
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vaiheessa ja se on osoittautunut no-
peaksi kuormata ja purkaa, mika tie-
tysti edesauttaa nopeaa maakaantoa
ja saa ne pikaisesti takaisin taivaalle
tuottamaan rahaa.

A220 on tietysti pienempi kuin
A320/737-8/9 kalusto, mutta sen valt-
tina on yhta hyva kantama selvisti ta-
loudellisemmin. Pandemian parkkee-
raamien laivastojen sijaan A220 -ko-
neiden kayttoasteet ovat siilyneet hy-
vind. Viime vuonna Delta operoi ko-
ko 31koneen laivastollaan ja SWISS:in
A220 -koneet hoitivat parhaimmillaan
83 prosenttia yhtion kaikista lento-
vuoroista.

Tuotantohaasteita

Vuonna 2019 Airbus toimitti 48 A220
-konetta, joka vastasi alustavaa neljan
koneen kuukausitoimitussuunnitel-
maa. Valmistustahtia oli tarkoitus kas-
vattaa pikaisesti, jotta tuotanto olisi
ollut kannattavaa vuoteen 2025 men-
nessd. Samalla Mobileen Alabamaan
toukokuussa valmistuneen toisen val-
mistuslinjaston investointi olisi osoit-
tanut tarpeellisuutensa. Mobilen lin-
jaston rakentaminen liittyi myos ai-

empaan Airbusin ja Boeingin viliseen
tukiaiskiistaan ja siitd seuranneeseen
Yhdysvaltojen médraamaan tuontitul-
liin ulkomaalaisille lentokonetuotteil-
le. Siirtdmalla yhdysvaltalaisten asiak-
kaiden konevalmistuksen Mobileen,
kyettiin tuontivero valttamaan.
Markkinoiden modernein kapea-
runkotyyppi ei ole tiysin kyennyt

valttymaan koronan kurimukselta.
Vaikka A220:n strategiset perusteet
ja pitkdn tdhtdimen positiiviset ni-
kymét ovat edelleen kurantit, saat-
taa Airbus joutua kirjoittamaan liike-
toimintasuunnitelman uusiksi. Viime
vuonna valmistui 38 konetta, eli tuo-
tantotavoitteesta ja toissa vuoden tuo-
tantotahdista jaatiin selvasti jalkeen.

A220 TILAUKSET TAMMIKUU 2021 ASTI

Tilatut 90

A220-100 A220-300 TOTAL
540 630
96 143

Toimitetut 47

A220:LLA ON 24 ASIAKASTA, JOISTA VIISI SUURINTA TILAAJAA

Delta Air Lines 45
jetBlue

Air France

Breeze Airways

A220-100 A220-300 TOTAL
50 95
70 70
60 60
60 60
50 50

airBaltic

airBaltic operoi A220-300 kalustolla pitkia ja ohuita reitteja mm. Riikasta Abu Dhabiin. Kuva: Airbus/airBaltic

.
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Suurin syy vihdisemmaille valmistus-
madralle oli Quebecin maardys sul-
kea Mirabelin kokoomalinjasto koro-
nan vuoksi maaliskuusta toukokuu-
hun. Loppuvuodesta 2020 piistiin
kolmen koneen tuotantovauhtiin, jon-
ka pitdisi kasvaa viiteen koneeseen al-
kaneen vuoden puoliviliin menness3,
eli vuoden myo6héssa. Samaan aikaan
Mobilen linjasto tuottaa yhden koneen
kuukaudessa. Molempien tuotanto-
linjojen yhteenlaskettu kapasiteetti
voisi olla 14 koneyksil6d kuukaudes-
sa — kymmenen Mirabelissa ja nelja
Mobilessa. Kapasiteettia olisi mahdol-
lista liséta siitdkin, mutta se edellyttdi-
si lisdinvestointeja. Airbus on ilmoit-
tanut A220 tuotantotavoitteekseen 14
koneen kuukausitahdin vuosikymme-
nen puolivaliin mennessa.

Neljan seuraavan vuoden aikana
Mirabelin linjasto tukeutuu kolmeen
suurimpaan asiakkaaseensa, eli Air
Canadaan, airBalticiin ja Air Franceen,
mutta niiden tilaamat 65 konetta eivat
riitd lahellekasn tayttimaan tuotanto-
tavoitetta. Air Canada ottaa vastaan 37
A220 -konetta, jotka on méara toimit-
taa kolmen vuoden sisilld. AirBaltic
taasen odottaa vield 28:aa konetta,
mutta yhti6 on lykdnnyt niiden toimi-
tusta vuoteen 2024. Air France puo-
lestaan ottaa alkaneena vuonna vas-
taan vain viisi konetta, jonka jalkeen
14 kappaletta vuosittain 2022-2024.

Airbusin ja Mobilen linjaston haas-
teeksi saattaa muodostua suurehko

riippuvuus vain muutamasta yhdys-
valtalaisesta asiakkaasta lahimméin
viiden vuoden sisalla. Delta Air Lines,
jetBlue seka start-up lentoyhtio Breeze
Airways ovat Mobilen kolme suurinta
asiakasta. Ensi vuonna niille on maara
luovuttaa kaksikymmentikuusi, vuon-
na 2022 neljakymmenti, vuonna 2023
viisikymmentédkaksi ja vuonna 2024
neljakymmentéineljd A220 -konetta.

Leasingyhtio Air Lease Corp. on
tilannut viisikymmenta A220-300-
mallia, mutta suurin osa niistd toimi-
tetaan vasta vuonna 2025 ja sen jal-
keen. Ndiden koneyksildiden kokoon-
pano voidaan tosin jakaa Mirabelin ja
Mobilen valilla.

Kilpailua

A220:n asema kapearunkomarkkinoil-
la on kieltimatta hyva, silla Embraerin
kilpailuasema heikentyi Boeingin ve-
taydyttya kalkkiviivoilla pitkdan viri-
tellysta noin 3,5 miljardin euron kau-
pallisesta yhteisty6sopimuksesta ve-
doten koronakriisiin. Kaytannossa
ainoa saman kokoluokan Kkilpailija
on Embraer E2 ja sekin vain A220-
100-malliin verrattuna. Mitsubishin
SpaceJetin kehitystyo on keskeytet-
ty, venilaiset Sukhoi Superjet 100 ja
Irkut MC-21 seké kiinalaiset Comac
Co19 ja ARJ21 ovat myyneet vain ko-
timaissaan muutamaa ulkomaankaup-
paa lukuun ottamatta.
Matkustamoversioltaan A220-100

X

asettuu E190-E2 ja E195-E2-mallien
valiin. Emput ovat selvésti kevyempii,
silla A220-100:n maksimi lentoonléh-
topaino on 63 tonnia, kun E190-E2:n
maksimipaino on 56,4 tonnia ja isom-
man E195-mallinkin pari tonnia va-
hemmaén eli 61 tonnia. A220-100:n
etuna on selvésti parempi kantama,
silld se kiitdd 6300 kilometrin paa-
hin, kun Emput taivaltavat vastaavas-
ti 5000 ja 4700 kilometrin kantaman.
A220:n myyntikisan voittaja on
selvésti 300-malli. 100-sarjalaisen ti-
lauskannasta on toimittamatta vain
43 konetta, joista kymmenen jouk-
korahoitusperiaatteella toimival-
le Odysseille, jonka aloitus on siirty-
nyt tulevaisuuteen jo lukuisia kerto-
ja. Samanaikaisesti 300-mallista on
yli 400 koneen tilauskanta tyon alla.
Vaikka koneveljeksia tarjotaan sa-
moille lentoyhtidasiakkaille, on ne
suunnattu erilaisille markkinasegmen-
teille. Useimmat A220-tilaukset on
tehty pitkille ja niin kutsutusti ohuille
reiteille soveltuvasta 300-mallista, kun
taas A220-100 on jadmaissd hieman
marginaalituotteeksi. Esimerkiksi air-
Baltic operoi pitkia Riika-Abu Dhabi ja
Riika-Tel Aviv reitteja A220-300 ko-
neillaan — yhtiosta onkin tulossa puh-
das A220-300 lentoyhti6 (25 kpl toi-
mitettu / 25 kpl tilauksessa), kunhan
sen 737—300/500 ja potkuriturbiini
Q400 NextGen koneet poistuvat lai-
vastosta parin kolmen vuoden sisalla.
300-sarjalaista alueellisilla rei-

Kuva: CAPA/Bombardier
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teilla operoivat lentoyhtiot joutuvat
hieman karsimian ylimaariisen pai-
non aiheuttamasta kustannuslisasta.
Se ei niyttiisi olevan ongelma niille
lentoyhtioille, jotka ovat niputtaneet
Airbusin kanssa A220:n ja A320neo:n
samaan kauppaan ja varmaan hyo-
tyneet kokonaispaketin loppuhin-
nassa. Ainakin Air France, Delta Air
Lines, jetBlue ja SWISS lukeutuvat se-
ki A220- ja A320 -koneita kayttaviin
lentoyhti6ihin. TAm& on epiilematta
ollut myds syy, miksi Embraer halu-
si niin kiihkeésti kimppaan Boeingin
kanssa. Yhtio olisi voinut tarjota tuot-
teitaan laajemmalle asiakaskunnalle,
silla E2-koneperhe soveltuu A220:ti
paremmin esimerkiksi Euroopan ja
Yhdysvaltojen lyhyemmille alueelli-
sille reiteille.

Embraerin  kilpailuasetelmassa
oleellista on E2-mallin hinnoittelu.
Se on listahinnaltaan halvempi kuin
A220, mutta ilmeisesti kokonaisope-
rointikuluissa A220 vetda pidemmaén
korren. Embraer on pyrkinyt muo-
dostamaan samanlaisen hintapre-
miumin E2 ja E1-mallien valill4, kuin
mikd A320neo:n ja A320ceo:n vililla
on. Embraerin taktiikka ei vaikuta oi-
kein onnistuneen, jos mittarina kayte-
tdan E2-mallin tilausmaaria, silla lo-
kakuussa 2020 tilauksia oli yhteensa

173 kpl. Lisdksi Embraer kohtaa sa-
man haasteen kuin Airbus puristaa
alihankkijoiden kustannuksia alas,
jotta E2-mallien voittomarginaali oli-
si riittdvd viahdisemmistd tuotanto-
madrista huolimatta. Airbus ja A220
on onnistunut siind paremmin, kos-
ka sen tilausmaéérit ja nain ollen pai-
noarvo on aivan eri kokoluokkaa kuin
Embraerin.

Teal Groupin analyysiosaston joh-
taja Richard Aboulafia uskoo, et-
td tdméanhetkinen lentoyhtiGiden va-
rovaisuus voi sataa A220:n laariin:
“Historia osoittaa, ettd vaikeina ai-
koina lentoyhticiden johto haikai-
lee pienempien konemallien perdén.
Niiden taytyy tasapainoilla kahden
ristiriitaisen tavoitteen vililla - yhti-
Oiden olisi saatava palautettua reitti-
verkostoaan mahdollisimman paljon,
mutta aiempaa pienemmalla kapasi-
teetilla”. Tastd hyvana esimerkkind on
Finnairin ja Norran toiminta korona-
kriisin keskella.

”Paluu entiseen tulee olemaan huo-
mattavasti konservatiivisempi kuin
aiempien kriisien jialkeen”, ennustaa
Aboulafia.

Edelliseen liittyen han ottaa myos
kantaa A321neo:n myyntimenestyk-
seen. Aboulafian nikemyksen mu-
kaan Ag2ineo LR- ja XLR-variantit
tulevat markkinoille korvaamaan laa-

jarunkokalustoa lyhemmilld kaukorei-
teilla eiviatka niinkadn A320- ja Boeing
737-kalustolla operoituja lyhyen ja
keskipitkdnmatkan reitteja. Niinpa
siltdkin kantilta markkinoilla olisi nyt
tilaa A220 kokoluokan ja suoritusky-
vyn omaavalle kalustolle.

Pidempi ja pidemmalle

Kuten jo aiemmin todettiin, on A220-
mallien kantama useimpiin operaatio-
tarpeisiin enemman kuin riittava, mut-
ta Airbus harkitsee jopa 7200 kilomet-
rin kantamaan kykenevia varianttia.
Niille voisi avautua reittimarkkinoita
Yhdysvalloista yli Atlantin tai pitkélle
Latinalaiseen Amerikkaan, jolloin ne
kilpailisivat rinnatusten Boeingin 737
MAX 7-mallin 7100 kilometrin kanta-
man kanssa.

A220:n tulevaisuuden kannal-
ta on myos kutkuttavaa, paattaako
Airbus rakentaa venytetyn A220-500-
variantin, joka olisi samaa kokoluok-
kaa kuin A320neo ja Boeing 737 MAX
8. Strategisesti A220-500 voisi olla hy-
vin arvokas vaihtoehto Airbusin port-
foliossa korvaamaan A320neo kone-
perheen pienemmat versiot. Silla tuli-
si my06s olemaan hyva etulyontiasema
mahdollisen 737 MAX:in korvaajaksi
suunniteltuun konetyyppiin nahden.

Jos paatos 500-mallin valmistami-
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seksi tehddan, Airbus voisi keskittaa
tulevaisuuden A320 koneperheen seu-
raajan suunnittelun 180—200-paikkai-
seksi ja jattda pienemmat mallit suosi-
olla A220 koneperheen hoidettavaksi.
Boeing sen sijaan joutuu todennakoi-
sesti suunnittelemaan kaikki kapea-
runkokokoluokat kattavan koneper-
heen, joka tarkoittaa suurempaa in-
vestointikustannusta.

Toisaalta  padtés  venytetysta
A220:sta ei tule olemaan Airbusille
helppo. Airbus on onnistunut saamaan
hyvin tuottomarginaalin A320neo:sta
ja pienemmalld tuottomarginaalilla
myytavat A220:t saattaisivat vihen-
tdd kokonaistuottoa. ”Airbus voisi eh-
ka vilttya talts, jos se lykkaisi mahdol-
lisen A220-500:n markkinoille tulon
vuoteen 2027 asti, jolloin suurin osa
A320neo tilauskannasta olisi jo toimi-
tettu nykyisestd kriisistd huolimatta”,
toteaa Aboulafia.

Konsulttiyhtio Avitaksen Adam
Pilarskyn niakemys A220:n tulevaisuu-
desta mukailee Aboulafiaa: "Lyhyella
tahtdimelld Airbusin kannattaisi si-
joittaa jo muutenkin onnistuneen

A220-koneperheen kehitykseen ja
yhtendistaa sitd Airbusin mallistoon.
Mielestani suurempi A220-500-malli
on hyvi idea. Ajoitus tulee olemaan
kaiken a ja 0”. Kuten Aboulafiakin, han
uskoo, ettd suurempi malli kannattaa
tuoda markkinoille vasta kun suurin
osa A320neo tilauksista on pois kisis-
td. Toisaalta 500-malli olisi hyva saada
markkinoille selvasti ennen Airbusin
suunnittelemaa vetykayttoista A320-
kokoluokan konetta, jota odotetaan
taivaille 2030-luvun puolivalissa (kat-
so Liikennelentdja lehti 4/2020).

Niinpd A220-konekaksikon yhtei-
nen tulevaisuus on vedenjakajalla —
pienemman 100-sarjalaisen kauppa oli
sakkaamassa jo ennen COVID-19 pan-
demiaa ja kun muutamat asiakkaat,
kuten SWISS, ovat vaihtaneet tilauk-
sensa suurempaan 300-malliin, nayt-
tiisi A220-sarjasta tulevan paasaan-
toisesti yhden mallin tyyppi. 500-sar-
jan puolesta saattaa my0s puhua se,
ettd Airbusin insinodriarmeija olisi
syyta pitda tyollistettynd myos kuta-
kuinkin valmiiksi saatetun A321XLR-
mallin jalkeen.

Pitkan matkan kapearunkoserkukset — A220-300 ja A321neo LR. Kuva: Airbus/S. Ramadier
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A220 perapohjolaan?

Finnairin kapearunkolaivaston uu-
distusta on tehty kuin Iisakin kirk-
koa, ja hankintapaatoksen takarajat
ovat umpeutuneet kerta toisensa jal-
keen. Koronapandemian vuoksi on
tietysti selvaa, ettd ndin epavarmassa
tulevaisuuden nakymassa ei paatok-
sida uskalleta tehda. Kaikki alaa seu-
raavat tietdvat, ettd 150-200+-paik-
kaisissa koneissa reaalisia vaihtoeh-
toja eivit ole kuin A320neo ja Boeing
737 MAX, joka taas on ryvettynyt pa-
hemman kerran kahden fataalin on-
nettomuuden jalkipyykeissid. Finnair
paatti jo aikaa sitten laittaa kaikki mu-
nat yhteen koriin operoimalla puhtaal-
la Airbus laivastolla, jonka varmaan
Airbusin myyntimiehet tietdvit enem-
main kuin hyvin. Toisaalta Boeing var-
maan kauppaa 737 MAX -koneita pol-
kuhintaan ja vanha vakaa Finnair oli-
si varmaan heille mieluinen asiakas.
Ehkidpad kumminkin A220/A320neo
serkukset ovat luonnollisin valinta tu-
levaisuuteen varsinkin, kun A220 on
jo kyntensa osoittanut haluttuna tyo-
kaluna. >¢
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AERION AS2

NEED FOR SPEED

Lentokonevalmistaja Aerion Superspace on julkistanut lopullisen suunnitteluversion
AS2 yliadanilitkekoneesta. Yhtio on houkutellut mukaan merkittdavid ilmailualan
yrityksid, joka lisad omalta osaltaan projektin uskottavuutta. Aerionin mukaan
sen kestdvdn kehityksen mukaisesti suunniteltu yliddnikone luo perustan tuleville
litkekonekokoluokan yliddnikoneille niin kaupallisella kuin sotilaspuolellakin.

Heikki Tolvanen

Luottavaisena haasteista
huolimatta

Aerionin suunnittelupoydalld 2010-lu-
vulla olleet yliaaniliikekoneen versiot
olivat monilta osin erilaisia kuin ny-
kyinen, ulkonddltdédn perinteisempi
malli. Aiempi geometrialtaan suora
laminaarisen virtauksen omaava siipi
on korvattu paremman kokonaissuo-
rituskyvyn mahdollistavalla deltasii-
velld, moottoreista kaksi on ripustet-
tu siipien alle sekd runko on solakampi

ja muotoillumpi. Uudet siipi- ja run-
koratkaisut mahdollistivat lyhemman
ja kevyemman lopputuloksen. Niinpa
AS2 edustaa kypsempad suunnittelu-
astetta niin lentokoneen kuin itse yh-
tionkin osalta.

Huolimatta COVID-19:n muserta-
vasta iskusta ilmailualalle, Aerion us-
koo, ettd pandemian jalkeisessid maail-
massa tarve globaaliin liikkuvuuteen ja
lyhyempiin matkustusaikoihin palaa.
Riippumatta tapahtuuko se ennem-
min tai my6hemmin, Aerion myontaa,
ettd pitkalla tahtdimelld AS2:n mark-
kinahyviksynta edellyttaa tiukkojen

ympaéristétavoitteiden, kuten melu-
ja paastorajoitusten, toteutumista.

Aerionin toimitusjohtaja Tom Vice
toteaa, ettd AS2:n kunnianhimoi-
nen suorituskykytavoite yhdistettyna
Stage 5 melutasoon ja hiilineutraali-
uteen on “hyvin, hyvin haastavaa”.
Liikemieskiituri on suunniteltu kuljet-
tamaan enimmilldan 12 matkustajaa
Mach 1.4 nopeudella 7600 kilometrin
paahan ja Mach 0.95 nopeudella 9700
kilometrin padhan. "Tehtdvimme on
optimoida AS2 kaikkien vaatimusten
mukaiseksi jokaisessa lennonvaihees-
sa”, toteaa Vice.

AS2:n ensimmainen suunnitteluversio eroaa huomattavasti nykyisesta lopputuotteesta. Kuva: Aerion
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Toinen suunnitteluversio oli ylataso ja moottorit oli siirretty siipien alle. Kuva: Aerion

Kehitysmallit

Aerionin perustaja miljardoori Robert
Bass julkisti ylidanikoneprojektin
vuonna 2004, vuosi Concorden elakoi-
tymisen jalkeen. Alustavissa spekseis-
sd koneen oli méara lentda ylisooni-
sesti valtamerien yll4 ja transoonises-
ti Mach 0.96 nopeudella maa-alueiden
ylla tiukkojen ylidanirajoitusten vuok-
Si. Haastetta
lahdettiin aluk-

my6s Mach 1.6 nopeuteen asti.
Ensimmaisessd kehitysvaiheessa
keskityttiin ohueen siipiprofiiliin, jon-
ka avulla pyrittiin stabiloimaan raja-
kerrosvirtauksen tasainen jakautumi-
nen. Toinen vaihtoehto olisi ollut ke-
hittaa aktiivisia virtauksen hallinta-
jarjestelmia (esim. virtausimujarjes-

si taklaamaan
suunnittelemal-
la koneeseen sii-
pi, joka soveltui-
si passiiviseen
ylisooniseen la-
minaarivirtauk-
seen (superso-
nic natural lami-
nar flow SNLF),
jossa rajakerros-

Huolimatta COVID-19:n
musertavasta iskusta il-
mailualalle, Aerion uskoo,
ettd pandemian jalkei-
sessd maailmassa tarve
globaaliin litkkuvuuteen
ja lyhyempiin matkustus-
atkoihin palaa.

telma).

Vuonna 2010 NASA suoritti koe-
lentoja  skaa-
latulla SNFL
siipimallil-

la. Sen pohjal-
ta Aerionin in-
sinoorit paat-
telivat, etta
SNFL siiven
vastus olisi jo-
pa 20 prosent-
tia pienempi
perinteiseen

deltasiipeen

virtaus sailyy pi-

dempain stabiilina ennen muuttumis-
taan kitkavastusta aiheuttavan turbu-
lenttiseksi. Siipirakenteen suunnitte-
lusta vastasi yksi Aerionin perustajis-
ta Richard Tracy. Hanen nidkemyk-
sensd mukaan lyhytkéarkivilinen ja
pienivastuksinen siipi mahdollistai-
si lentdmisen maa-alueiden ylla suu-
rella alisoonisella nopeudella ja pie-
nemmalla transoonisella vastuksella,
mutta siiven ominaisuudet riittaisivit
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verrattuna.
Laskelmien mukaan myos laminaa-
risen virtauksen lisdantymisen avul-
la saavutettaisiin koneen rakenteissa
huomattava painon saasto.

Vuonna 2014 konetyyppi nimettiin
AS2:ksi ja selkein muutos oli moot-
toreiden lisddntyminen kolmeen.
Trapetsisiipimalli sdilyi suunnitte-
lussa Aerionin silloisen teollisen paa-
kumppani Airbussin ajan sekd vuo-
desta 2017 padkumppaniksi vaihtu-
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neen Lockheed Martinin ajan. Siiven
sijainti muuttui alatasosta ylatasoksi,
ja kaksi takarungon sivuilla sijainnut-
ta moottoria siirrettiin siipien alle run-
gon laheisyyteen. Yhteisty6 Lockheed
Martinin kanssa ei kestanyt kuin kaksi
vuotta ja 2019 padkumppaniksi saatiin
Boeing. Lentokonejatti tukee AS2:n
suunnittelu-, tuotanto- ja koelento-
vaihetta, jolla tuntuu olleen ratkaise-
va merkitys tyypin tulevaisuuden kan-
nalta. Samoihin aikoihin Aerion valitsi
moottorivalmistaja General Electricin
Affinity-moottorin AS2:n voimanlah-
teeksi. Boeingin ja GE:n lisdksi projek-
tiin ovat liittyneet mukaan muun mu-
assa avioniikkajatti Honeywell, lasku-
telineet ja nasellit valmistava Safran,
keskirungon valmistava Aernnova se-
ki suunnittelu ja kehitystychon osal-
listuva Siemens Digital Industries
Software.

Lopullinen tuotantoversio

Uusien kumppaneiden ja teknolo-
giakehityksen myotd Aerion myllési
AS2:n speksit uusiksi. Niin kutsuttu
low-boom tai boomless cruise tekno-
logia tekee vahvasti tuloaan ja se on
myo6s Aerionin kilpailijoiden malleis-
sa keskeisessi roolissa. Kyse on “hil-
jaisesta yliddnipamauksesta”, jota
NASA:n X-59 koelentokone on suun-

niteltu tutkimaan.
.
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Viimeinen suunnitteluversio ndyttaa ihan eri koneelta deltasiipineen ja kavennettuine takarunkoineen. Kuva: Aerion

Aerionin tavoitteena on mahdol-
listaa lennot Mach 1.2 nopeudella
my0s maa-alueiden ylld hyodyntden
niin kutsuttua Mach cut-off -ilmio-
td, jossa sopivissa olosuhteissa alail-
makehin tihedmpi ja lampimampi il-
mamassa taittaa yliddnipamauksen
poispdin maanpinnasta. (Low-boom
ja Mach cut-off ovat erillisia asioita
toim.huom.)

Honeywell toimittaa AS2:n avionii-
kan, joka sisaltda Boomless Cruise™
autopilottimoodin. Toimiakseen jar-
jestelma tarvitsee hyvin tarkkaa séa-
tietoa ja -ennusteita, joiden toimitta-
jaksi valittiin Spire Global. Saadata
linkitetdan Boomless Cruise™ tekno-
logiaan, joka laskee optimoidun lento-
profiilin alueista ja korkeuksista, mis-
sd AS2 pystyy hyodyntaméaan Mach
cut-off:ia.

Kavi kumminkin ilmi, etta kyseisen
nopeusalueen saavuttaminen SNLF-
siipimallilla oli suuri haaste.

“Suurin  vastusalue = muodos-
tuu juuri Mach cut-off -nopeudella.
Alettuamme syventymain siithen, mei-
dan piti kdyda lapi kaikki lentovastu-
selementit — aaltovastus, painehévio,
indusoitu vastus, pintakitka seka muut
vihdisemmat tekijat. Meille kivi pian
selviksi, ettei suunnittelu voinut no-
jata vain yhteen teknologiaan”, kertoo
Vice. Lopulta eri lentotilojen kannalta
parhaaksi vaihtoehdoksi valikoitui pe-
rinteinen deltasiipi, jonka ylisooninen
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laminaarivirtaus on pienempi, mutta
se tayttdd kumminkin eri lentovaihei-
den vaihtuvat aerodynaamiset vaati-
mukset.

Tiukkojen melurajoitusten vuoksi
on tarkeaa kyetd tekeméédn lentoon-
1ahdot rajoitetulla  moottoriteholla.
Sitd ja laskeutumissuorituskykyé var-
ten karkivaliltdan 24 metrisessa sii-
vessd on suurehkot solakot ja laipat,
jotta koneen hidaslento-ominaisuu-
det saadaan riittaviksi. Aerion ei ole
julkistanut tarkempaa tietoa siiven
rakenteesta, mutta kuvien perusteel-
la siiven jattoreunassa ldhinnd run-
koa olisi flaperonit, keskiosassa laipat
ja karjessa siivekkeet. Siiven etuosas-
sa rungon ja nasellin valissd nayttéisi
olevan laminaarivirtausta parantava
alue ja nasellin seka siivenkérjen vali-
nen alue koostunee perinteisemmasta
etureunasolakosta.

Takarungon ja pyrston uudelleen-
suunnittelun myota AS2 lyheni selvis-
ti ja on nyt 44 metria pitkd aiemman
lahes 55 metrin sijaan. Vice kertoo:
”Rungon lyhyempi pituus on yhteistu-
los muutoksista siiven pinta-alaan, sen
jattoreunaan ja pyrstoon. Muutosten
vaikutus koneen pituusmomenttiin jai
vihaiseksi, jolloin nokan asento on la-
hestymisnopeuksilla alempi.”

Laskeutumisessa nikyvyys nokan
yli tulee olemaan riittava eika tule tar-
peen suunnitella Concorden tyyppista
liikuteltavaa nokkakartiota. Siitd huo-

limatta avioniikka sisltaa myos keino-
tekoisen nakyman eteenpdin lentdjien
tilannetietoisuuden parantamiseksi.
AS2:n suunniteltu maksimi len-
toonldhtépaino on 68,000 kiloa, jos-
ta polttoaineen osuus on hieman al-
le puolet ja hyotykuorma 3600 ki-
loa. Osana kestdvaa kehitysta Aerion
suunnittelee AS2:n kiyttdvan tdysin
synteettistd polttoainetta. Balansoitu
lentoonldhtomatka merenpinnan ta-
salla on 2300 metrid, joka mahdollis-
taa operaatiot tuhansille lentokentille.
Kuten Concordessakin, AS2:n poltto-
ainejarjestelma hoitaa automaattisesti
lennon aikana painonjakauman ja pai-
nopisteen sekid kompensoi yliddnino-
peudelle siirryttdaessa tapahtuvan pai-
nekeskustan siirtyméan. Koneeseen tu-
lee tietenkin fly-by-wire jarjestelma ja
3000 psi:n hydraulijarjestelma.

IIman jalkipolttoa
ylidganinopeuteen

GE Affinity on ensimmaéinen varta vas-
ten kaupalliseen yliddnikoneeseen val-
mistettava ilman jalkipolttoa toimiva
moottori, jonka suunnittelu kdynnis-
tyi vuonna 2017. Kaksi siiven alle sijoi-
tettua moottoria on kadraisty Safranin
valmistamiin solakoihin naselleihin.
Kolmas moottori 16ytyy lopullisessa
suunnitteluversiossa takarungon paal-
td kuten edellisissa versioissakin.
Siipimallin lisdksi my6s moottori-
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AS2:n tuotantoon osallistuu lukuisia ilmailualan suuryrityksia. Kuva: Aviation Week/Aerion

rakenteet ovat kokeneet ulkoisesti suu-
ren muutoksen. Ensimmaisissa suun-
nittelumalleissa moottorit oli sijoitettu
siiven takaosan paille ldhelle runkoa.
Affinityn akselisymmetriset, terdvian
imuaukkokartion omaavat moottorit
tuovat dkkiseltddn mieleen 1960-lu-
vun niin kutsutut suorat suihkumoot-
torit. Seka Aerion ettd GE ovat tarkoi-
tuksella sangen salamyhkaisia mootto-
rirakenteen suhteen, jotteivat paljas-
taisi sen salaisuuksia kilpailijoille, sil-
14 sekd AS2:n ettda Affinityn on maara
olla ensimmadisia laatuaan. Ilmeisesti
imuaukon ldpimittaa muunnellaan au-
tomaattisesti kartiota pituussuunnas-
sa litkuttamalla, jolla hallitaan virtaus-
aluetta ja shokkiaaltoa. Vice suostuu
vain kertomaan, ettd koneen lapais-
tessi Mach 0.4 nopeuden, mootto-
rissa voi nahda aika mielenkiintoisen
baletin, miti se sitten tarkoittaakaan.
Affinityn suunnittelun kimpussa on
talla hetkelld satoja insin6oreja, joten
mistddn paperitiikeristi ei voida pu-
hua. Moottorin juuret ovat ilmeises-
ti CFM56:n korkeapaineytimen modi-
fioidusta F110-mallista. Moottoreiden
puolesta AS2:n pitiisi kyetd 20 kilo-
metrin lakikorkeuteen, mutta Aerion
ei ole tietoa vahvistanut.

FAA:n pykilien mukaan meluvaa-
timus voidaan tayttdd dynaamisilla
jarjestelmilla kuten muunneltavilla
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imuaukoilla tai moottorin tehoauto-
matiikkaan ohjelmoitavalla jarjestel-
malla (programmed lapse rate). Vicen
mukaan AS2 tulee tayttdmaan tiukim-
matkin Stage 5 meluvaatimukset.

Ensilentoa odotellessa

Ensimmaisen koneen kokoonpano on
maird alkaa yhtion uusissa tiloissa
Melbournessa Floridassa vuonna 2023
ja ensilento kaksi vuotta myéhemmin.
Viime joulukuussa Ranskassa Oneran
tutkimuskeskuksessa saatiin paatok-

naksi muodostuu Elon laskuopilla 110
miljoonaa euroa. "Pyrimme kasvatta-
maan tilauskantaa niin aggressiivises-
ti, kuin vain voimme. Pyrkimyksemme
on myyda 300 lentokonetta seuraavan
kymmenen vuoden aikana”, han tote-
aa innostuneena.

Aerionin projektin uskottavuutta lisaa
yhteisty6 Yhdysvaltojen puolustushal-
linnon kanssa, jolle AS2:ta tarjotaan
High-Altitude Supercruise (HASC)-
nimelld. Kyse on puolustushallinnon
tulevasta kymmenen liikekoneko-

seen tuulitunne- koluokan tie-
kerdttiin  dataa e vontakoneen

140,000 kilo- koonpanoonmadrdalkaa  hankinnasta.

metridvastaaval- o ht76n yusissa tiloissq HASCia  voi-
ta lentomatkalta. . si kdyttaa suur-
Ensimmaisten Melbournessa Floridassa ten korkeuksi-
on maara tapah- R . . sekd se voisi toi-
tua 2027, tosin kaksi vuotta myohemmln. mia testialusta-

Vicen mukaan

COVID-19 pandemia saattaa siirtda
aikajanaa eteenpiin kuten kaikkialla
muuallakin. Tuotannon passtya vauh-
tiin, on tehtaalta méaara saada ulos
vuosittain 48 konetta.

Aerionin Matthew Mejia kertoo, et-
td yhtiolla on noin viidenkymmenen
koneen tilauskanta arvoltaan 5.5 mil-
jardia euroa, jolloin yhden koneen hin-

na voimakkaal-
le, yli 500kW:n laseraseelle. Aerionin
tarjousehdotuksessa se luovuttaisi
HASC-suunnitelman omistusoikeu-
den puolustusvoimille. Sotilasversio
rakentuisi kaupallisen mallin rungos-
ta, pyrstosti, moottoreista ja siivesta,
mutta siini olisi eturunko, johon sijoi-
tettaisiin sotilasjarjestelmia ja hyoty-

kuormaa. >¢
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Opa-lockan lentokentdalla Floridassa (OPF) operoivat lajinsa viimeiset
ansiotyossd lentdvdt mantda-Convairit. Kdavin kevddlld 2019 paikalla
tutustumassa tahdn katoavaan korkeakulttuuriseen kansanperintee-
seen. Teksti on pdivitetty 2021 viimeisimpien kddnteiden mukaiseksi.

i
___.-' #
, L/ Antti Hyvadrinen
A320-peramies
-

4

innairista ja Kar-Airista tuttu
FConvair 340/440 teki Suomessa

pitkdn péaivatyon 1953-1980.
Maailman tasolla mintamoottori-
Convairien operointi siirtyi vihitellen
pienille yhtioille ja rahdin kuljetuk-
seen. Conquest Air Cargo on viimei-
nen yhtio, joka endi ajaa rahtia talla
aarimmaisen linjakkaalla lentolaitteel-
la. Ja voimanlédhteini jatkavat edel-
leen luotettavat 18-sylinteriset Pratt
& Whitney R-2800 -tahtimoottorit.

Viimeiset vuodet eivat kuitenkaan ole
olleet hellid ménta-Convaireille. Ensin
tomahti kesalla 2018 Eteld-Afrikassa
tonttiin hollantilaiseen museoon tar-
koitettu kone, josta sirkyi koelennol-
la moottori lentoonlahddssé eika le-
puuttamiseksi aloitettu mitaan toi-
mia. Joulukuussa 2018 seuraan liittyi
tarinamme yhtié Conquest Air Cargo,
jonka Conna teki pakkolaskun mereen
moottoriongelmien takia. Lopullinen
syy ei koskaan selvinnyt, jotain sielta
meni, mutta 50-luvun moottorin takia
ei ryhdytty haravoimaan merenpoh-
jaa. Kolmantena syoksyi rahti-Convair
maahan vihin ennen kiitotieta syys-
kuussa 2019 Toledo-Expressin kentil-
1a Yhdysvalloissa. Ennen tati kaput-
tien rypastidkain ei Convaireita enaa
ollut litemmalti litkenteessa.

Conquest Air Cargo on jatkuvasti aja-
nut Convaireillaan arkisin péivittdista
rahtikeikkaa Opa-lockan ja Bahaman
Nassaun valilld. Tarvittaessa yhtio on
operoinut muuallekin Karibian alueel-
la. COVID-19-pandemia on aiheutta-
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nut tavaraliikenteen kasvua saarille,
joten kaikelle kalustolle on nyt toita.
Ajossa on kolme Convairia, kaikki ovat
vanhoja rahtiovellisia sotilaskoneita
(C-131/R4Y-1). Keikkaa riittaa kiitet-
tavasti, vaikka paaasialliseen kuljetus-
tarpeeseen on vuokrattu IFL Groupilta
kuljetuskapasiteetiltaan niitd suurem-
pi turbiini-Convair 580.

Ennen turbiini-Convairin kaytt6on-
ottoa Conquest Air Cargo oli ajatel-
lut modernisoida laivastoaan hankki-
malla "uuden” Meksikossa myynnis-
sé olleen YS-11-potkuriturbiinikoneen.

Tdma yksilo oli rakennettu 60-lu-
vun lopulla, mutta olisi ollut toimin-
tavarmempi, nopeampi ja suurempi
kuin méantd-Convair. Lieneeko koh-
talon ivaa, ettd tdstd hankkeesta ei
Meksikon paperisotkujen takia lopul-
ta tullutkaan mitaén. Tata kirjoittaes-
sani kone oli jo paalattu. Nain moder-
nisointi lopulta tapahtui turbiini-Con-
vairin vuokrauksella.

Edelld mainittujen koneiden ohel-
la yhtiolla on muutamia muitakin
Convaireita. Niilld ei endd lennets,
vaan niista kannibalisoidaan varaosia.

Truman oli entisen presidentti Harry Trumanin kdytdssa virkakauden jdlkeen.

Ne voisivat myos olla mahdollisia, jos-
kin epédtodennékdisid, entisdintikoh-
teita. Viimeisend varaosien lahteek-
si tuli Opa-lockassa pitkddn seisonut
Metropolitan 440. Opa-lockassa ma-
jailee my6s kolmosia ja muuta seka-
laista kalustoa, joten korkeakulttuurin
taso on korkea.

Tutustuminen Conquest
Air Cargon operointiin

Satuin tyOtehtdvien takia olemaan
Opa-lockan liepeilld vuonna 2019,
ja tietenkin ryhdyin selvittelemain
mahdollisuuksia paasta tutustumaan
Conquest Air Cargon operaatioihin
hieman lahemp&a. Paikallinen ysta-
vani tunsi puulaakin omistajan, ja
héanen avustuksellaan jarjestyi paasy
Conquestin platalle. Taas kerran sain
Uberilta luotettavan kuljetuksen, ja
Opa-lockan kentille saavuttuani soi-
tin yhdyshenkilolle. Eipa aikaakaan
kun hén ilmestyi pick-upillaan nouta-
maan minut aidatun alueen sisdpuo-
lelle. Sielld paikallinen mekaanikko

Uriel kurvaa parkkiin hakemaan lisda rahtia.
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oli minua vastassa ja oli hieman hammas-
tynytkin siitd, ettd joku halusi ulkomailta
saakka tulla katsomaan heidan vanhoja ko-
neitaan. Loysimme nopeasti yhteisen sive-
len, ja mekaanikko esitteli minulle koneita
sekd muuta kalustoa suurella innolla.

Sain kulkea alueella vapaasti ja niinpa use-
ampi tunti kului rattoisasti seuratessani ko-
neiden kulkua aivan kosketusetdisyydelta.
Kaikkiaan koneet néyttivit olevan hienos-
sa kunnossa, vaikka niilla oli ikaa jo reilut
60 vuotta. Myo6s niiden miehistot olivat ha-
lukkaita kertomaan koneistaan ja operoin-
nista. Kaikki lennolla olevat tulivat vuorol-
laan kyseleméaén ja tarinoimaan. Lentoaika
Nassauhin oli noin tunti, joten kaksi len-
tavaa konetta tuli ja meni sddnnollisesti.
Kolmannessa oli meneilladan moottorin-
vaihto.

Tapaamissani miehistoissd olivat kippa-
rit selvisti vanhempaa kokenutta vikea ja
aidosti ylpeita kalustostaan. Oikean pen-

Convairin toimisto
muutamalla nykyajan
hapatuksella lisattyna.

Uriel ponnistaa taivaalle.

1/2021
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kin asukit taas olivat kerddmassd mo-
nimoottoritiimaa ennen hakua isom-
piin yhtiGihin. Yllattavan pienilla tun-
tim&arilla siind pari kaveria lenteli.
Hinku suihkareiden puikkoihin oli
kova.

Convairissa kiynnistettiin ensin kak-
konen, mink4 jilkeen suljettiin etuo-
vi, kun hydraulipainetta tuli saatavil-
le. Konehan on oman etuportaan an-
siosta reissussa tdysin omavarainen.
Ykkosen lapa lahti heti liikkeelle kun
portaat alkoivat nousta ja 1dhiympa-
riston taytti kahden suuren moottorin
tyhjakayntiropotys savuineen.

Convairien kuormaaminen ison rah-
tioven kautta nikyi sujuvan helpos-
ti ja nopeasti, kddntoajat olivat mel-
ko lyhyitd. Tankkaus suoritettiin sii-
ven paalta ja mekaanikko taytti 6ljyt.
Tdhtimoottorihan tunnetusti sy6 si-
td! Kaikki huoltotoimenpiteet suori-
tettiin ulkona eiki varsinaista halliti-
laa ollut laisinkaan. Floridan ilmasto
suo hyvit ulkotyoskentelyolot — enim-
mikseen. Jadnpoistokalustoa ei naky-
nyt. Sdilytystilana varaosille kaytettiin
merikontteja ja varsinainen konttori
sijaitsi lentokentén alueella toisaalla.
Lennoille tullessa ja mennessa miehis-
tojen piti koukata tullin kautta.

Jossain vaiheessa paivaa olin tieten-
kin jo ottamassa selvdd mahdollisuu-
desta padsta mukaan pikaiselle keikal-
le, mutta Yhdysvaltain tunnetusti tiuk-
ka sdantely esti moisen harrastuksen
jyrkasti. Tasta huolimatta kayntini oli
erittdin antoisa.

Tulevaisuus

Myo6s Opa-lockassa on alkanut uusi
vuosikymmen. Talla hetkella on néah-
tavissd mantdkaluston vadjaamaton
hiipuminen taka-alalle. Nykyajan ha-
patukset vievat leivin vanhuksilta,
turbiinikoneet kantavat ldhes kaksin-
kertaisen kuorman. Haikeuden tun-
netta tuottava tosiasia on, ettd suur-
ten méantdmoottorikoneiden viimei-
seksi havainnointiseuduksi USA:ssa
on jadmassa vain Alaska. Samoin len-
tobensiinin saanti alkaa olla entista
hankalampaa. Kannattaa siis hakeu-
tua tdhtimoottorien esiintymisalu-
eille mitd pikimmin heti kun olosuh-
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teet taas sallivat. Muutoin voi olla lii-
an myohaista.

Maailman harvat turbiini-Convairit-
kin havidvat kaikesta paatellen piak-
koin liikenteesta. Viela olisi kuitenkin
Kanadassa ja Uudessa-Seelannissa
mahdollista padsta Convair-runkoisen
turbopropin kyytiin. Kiire tosin sii-
nakin tulee, koska Uuden-Seelannin
Connat jaavat eldkkeelle kevaailla
2021! >¢

w Askeettinen rahtitila.

<« Isosta rahtiovesta on helppo
lastata tavaraa kyytiin.

¥ Trumanin matkustamon penkit
ovat tallella. Ehka vield jonakin
paivana...!

Turbulence Indicator.

OPA-LOCKA

Noin 15 000 asukkaan Opa-
locka sijaitsee Floridan Miami-
Dude-piirikunnan koillisosas-
sa. Kaupungin nimi on lyhen-
ne Seminole-intiaanien paikan-
nimestd Opa-tisha-wocka-locka
(tai Opatishawockalocka), joka
tarkoittaa puita kasvavaa maen-
nyppylaa. Nimi esiintyy myos
muodossa Opa-Locka.

1/2021

“Kaikki kolme ajossa olevaa Connaa on

varustettu pitkalla nokalla ja saatutkalla.
- T
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COVID-19

Nykyaikainen suihkumoottori on kunnioi-
tusta herattava ilmestys. Tekniikan kehi-
tyksen odotetaan kuitenkin yha vahenta-
van voimanldhteiden tuottamia paastoja.

Kuva: Kaarle Setala
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Vuoden alusta alkanut ICAO:n CORSIA padstokompensaatio-
jarjestelman pilottivaihe et ldhtenyt kayntiin lainkaan suun-
nitellulla tavalla. Kulkutaudin aiheuttama litkennemaarien
romahdus tuo omat ongelmansa ohjelman toteuttamiseen
sen alkuvaiheessa. Millaisia namd ongelmat ovat, mikda tama
Jjarjestelmd otkein on, ja missa keskustelu velloo tdlla hetkella?

%

(

Kaarle Setala
A350-peramies

ediassa ilmastonmuutosuu-
‘ \ / I tisten kuvituskuvana on suh-
teellisen usein lentokone.
Joitakin usein ilma-aluksen kyytiin
hyppéaavia matkustajia on jopa kiusat-
tu sosiaalisessa mediassa. Tavoitteena
on ollut saada heidiat hdpedmaan va-
litsemaansa liikkumismuotoa ja véi-
hentdmaan lentamistd. Vaikka ihmi-
nen on aikojen alusta saakka halunnut
ilmojen teille, on joissakin lansimais-
sa ilmailu saanut leiman ymparistoa
pilaavana kerskakulutuksen muoto-
na. Lentoliikenne tuottaa tutkimus-
ten mukaan noin 2 % ihmisen aiheut-
tamista hiilidioksidipaastoista, mutta
esimerkiksi jattovanojen vaikutus to-
denn#koisesti lisdd sen vaikutusta il-
maston ldmpenemiseen. Kaluston ja
lentotehtivien suorittamiseen liittyvi-
en menetelmien tehokkuuden paran-
tuminen ei ole pienentédnyt alan ko-
konaispaastoja, silla liikenteen méaa-
rd on vastaavasti lisdantynyt vuosien
varrella.

Kioton poytikirjassa kehotettiin val-
tioita toimimaan ICAO:n kautta kan-
sainvalisen ilmailun ilmastopéaastjen
vahentdmiseksi. Jarjeston nykyiset ta-
voitteet ovat 2 %:n vuosittainen poltto-
ainetehokkuuden parantuminen vuo-
teen 2050 asti, seki hiilineutraali kas-
vu vuodesta 2020 eteenpéin. Naihin
paasy vaatii monenlaisia toimia, ku-
ten tekniikan kehittdmist, lennonjoh-
don ja itse lentamisen tehostamista,
erilaisten vastuullisten polttoaineiden
kehittdmista (Sustainable Aviation
Fuel, SAF) ja paastokompensointia.

2016 ICAO:n yleiskokous paatti ottaa
kayttoon markkinamekanismin, jon-
ka avulla on paést6ja kompensoimal-
la tarkoitus ehkaista kansainvilisten
lentojen hiilidioksidipdastojen kas-
vua. Jarjestelma sai nimen “Carbon
Offsetting and Reduction Scheme for
International Aviation (CORSIA)”.
Kahta vuotta myohemmin se lisattiin
Annex 16:een, ja vuoden 2019 alusta
alkaen siihen sisaltyvat standardit ovat
olleet voimassa kaikissa jasenvaltiois-
sa. CORSIA on maailman ensimmai-
nen kokonaista toimialaa koskettava
paastokauppajarjestelma.

CORSIA pahkindnkuoressa

Jérjestelmdn on tarkoitus olla kay-
t0ssa vuoteen 2035 asti, mutta vuon-
na 2032 sen paattymisajankohtaa ar-
vioidaan uudelleen. Taytantoonpano
koostuu kolmesta vaiheesta: pilotti-
vaiheesta (2021-2023), ensimmai-
sestd (2023—2026) ja toisesta vaihees-
ta (2027-2035). Kolmen vuoden va-
lein tehdaén viliarviointeja siitd, mil-
laisia vaikutuksia ohjelmalla on ol-
lut, ja pitadko siithen tehda muutok-
sia. Ensimmaéinen arviointikierros on
vuonna 2022.

Itse paastokompensointimekanismiin
osallistuminen on vapaaehtoista vuo-
teen 2026 asti. Vasta toisesta vaihees-
ta lahtien ldhes kaikkien jasenvaltioi-
den on oltava mukana. Vapautuksen
ovat saaneet vahiten kehittyneet
maat (Least Developed Countries,
LDCs), pienet kehittyvét saarivalti-
ot (Small Island Developing States,
SIDS) ja kehittyvit sisdmaavaltiot
(Landlocked Developing Countries,
LLDCs). Naiden lisdksi osallistumis-
ta el vaadita mailta, joissa lentolii-
kenne on myydyilla tonnikilometreil-
14 (Revenue Tonne-Kilometre, RTK)
mitattuna maailmanlaajuiseen tasoon
vahaisinti. Nekin tosin voivat vapaa-
ehtoisesti liittyd mukaan.

Taméan vuoden alusta mukana on 88
maata, jotka edustavat suurinta osaa
maailman RTK-maéiristd. Toisaalta
sellaiset valtiot kuin Kiina ja Venaja
eivit ole toistaiseksi ilmoittautuneet
vapaaehtoisiksi CORSIA:n pilottivai-

heeseen.
.
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CORSIA:n kompensointivaatimukset
perustuvat lentoyhtiéiden viranomai-
selle ilmoittamiin hiilidioksidip&asto-
mairiin. Suomessa jirjestelmin toi-
meenpanosta vastaa luonnollisesti
Traficom. Firmat joutuvat vuosittain
raportoimaan ulkomaille suuntau-
tuvien lentojensa paastot, jotka saa-
daan kertomalla polttoaineenkulutus
kiytetyn polttoainelaadun muunto-
kertoimella. Naistd ilmoituksista on
vapautettu toimijat, joiden paastot
kansainvilisista lennoista ovat enin-
tddn 10 000 tonnia hiilidioksidia.
Vapautettuja ovat myos ne, joiden il-
ma-alukset ovat suurimmalta sallitul-
ta lentoonldahtomassaltaan enintdan
5700 kilogrammaa, sekd humanitaa-
riset avustuslennot ja sairaankulje-
tukseen tai palontorjuntaan lukeutu-
va lentotoiminta. PaastG6jen monito-
rointi aloitettiin vuoden 2019 alussa.

Kuten mainittiin, jarjestelma koskee
vain kansainvailisid lentoja ja lento-
liikenteen kasvua. Asiaa tarkastellaan
reittiperustaisesti, jolloin kahden val-
tion vililla lennettyjen reittien koko-
naispaastomaarét, seki niiden kasvu,
lasketaan ja jyvitetdan yhtioille. Nain
saadaan médiritettyd kunkin firman
osuus RTK-tarjonnasta. Alkuvaiheessa
kompensointivaatimukset painottu-
vat sektorin liikkenteen kasvuun, mut-
ta myohemmin keskitytdan enemman

yksittiisten yhtididen lisddntyneeseen
toimintaan.

Paastdjen kompensointi

Riippumaton kolmas osapuoli vahvis-
taa lentoyhtitiden ilmoittamat pads-
tomaariat. Kompensoinnin tarvetta
on mahdollista pienentdd kayttamal-
1a ICAO:n vaatimukset tayttavia vas-
tuullisia polttoaineita. Vaikka ilmake-
hisdn paastetyn hiilidioksidin maara
raportoidaankin vuosittain, itse paas-
tokompensointia varten keritaan tie-
toja kolmen vuoden ajalta. Taman
jalkeen viranomainen maarittaa ja il-
moittaa vaadittavat hyvitysmaarét.
Esimerkiksi kauden 2021-2023 tie-
dot on ilmoitettava vasta vuoden 2024
marraskuun loppuun mennessa.

Kun lentoyhti6 on saanut tietdd, mon-
tako paastoyksikkoa (yksi yksikko vas-
taa hiilidioksiditonnin poistamista il-
makehéistd) sen on hankittava, sil-
13 on seuraavan vuoden tammikuun
loppuun asti aikaa suorittaa kompen-
sointi. Ensimmaiselld kaudella tima
siis on tehtdvd tammikuun 2025 lop-
puun mennessa. Sen jélkeen firma ra-
portoi jélleen toimistaan.

ICAO on hyviksynyt CORSIA:an eri-
laisia projekteja, joiden avulla pais-
t6ja voidaan hyvittda. Ne liittyvit esi-

merkiksi ymparistoystavéllisemman
maankéyton edistimiseen, metsien is-
tutukseen tai niiden havityksen ehkai-
syyn, uusiutuvan energian kayttoonot-
toon ynnd muuhun.

Kritiikkia

FEiliene vaikea arvata, ettei taiméankaan
jarjestelmian kayttoonotto ole sujunut
ilman kriittisid danenpainoja. Monet
jarjestot pitavat CORSIA:n ympéris-
totavoitteita ~kunnianhimottomina.
Yksi suurimmista ongelmista liittyy
itse padstokompensointiin. On vaikea
sanoa, paljonko erilaiset projektit to-
della vahentavat hiilidioksidin maaraa
ilmakehassa. Kaikki CORSIA:n piiriin
ensimmaiselld hakukierroksella pyrki-
neet paastohyvitysprojektit eivét tar-
kemmassa syynissa tayttaneet ICAO:n
vaatimuksia. Samoin varsinkin bio-
polttoaineiden kiytossd voidaan tie-
tyissa tilanteissa joutua ojasta allik-
koon. Niiden tuottaminen saattaa ai-
heuttaa metsékatoa.

Liséksi Euroopan Unioni on jo use-
amman vuoden ajan pyorittinyt omaa
paastokauppajirjestelmadnsa, jonka
piiriin my6s blokin sisdinen lentolii-
kenne kuuluu. Nama kaksi ovat filo-
sofialtaan erilaisia, silla EU:n paasto-
kaupassa ostetaan ja myydaan pais-
tooikeuksia yli ajan pienenevasti po-

CONTRIBUTION OF MEASURES FOR REDUCING

INTERNATIONAL AVIATION NET CO:z EMISSIONS

@ Aireraft Technoloagy

Carbon Meutral Groedth trom 2020

CORSIA:n ja vastuullisesti tuotettujen vaihtoehtoisten polttoaineiden kaavaillaan olevan merkittavassa roolissa ilmailun aiheuttamien paastéjen

kasvun pysayttamisessa. Kuva: ICAO
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tista. Joka tapauksessa eurooppalaiset
lentoyhtiot kuuluvat nyt kahteen hii-
lidioksidipaastoja vihentdmaan pyr-
kivddn systeemiin. CORSIA:n ja EU:n
paastokauppajarjestelman toimivaut-
ta keskenddn tullaan arvioimaan uu-
delleen ennen vuotta 2024.

Lentoyhtididen n#kokulmasta kol-
men vuoden valvontajakso aiheut-
taa haasteita padstokompensointei-
hin tarvittavien varojen suuruudesta.
Kansainviliset lennot aloittavat uudet
toimijat saavat kolmen vuoden mittai-
sen vapautuksen paastohyvitysten te-
kemisestd, mutta timakaan prosessi ei
ole vield aivan valmiiksi asti mietitty.
Moni toimija on asettanut itselleen
kovempiakin tavoitteita hiilidioksidi-
ja muiden paistojen vahennyksessi
kuin tdméan ohjelman vaatimukset.
Esimerkiksi Easyjet kompensoi kaik-
kien lentojensa hiilijalanjaljen ja eri-
laisiin vapaaehtoisiin paastokompen-
sointiohjelmiin osallistuminen on ollut
lippujaan ostavien matkustajien vaih-
toehtona jo pitkdan. Finnairin pitkdn
aikavilin tavoite on olla hiilineutraa-
li vuoden 2045 loppuun mennessa.
Lahiaikojen valietappi on saada netto-
paastot puolitettua vuoden 2019 tasos-
ta viimeistaan vuoden 2025 lopussa.

CORSIA ei kuitenkaan pégssyt edes oi-
kein kunnolla alkuun, kun siviili-ilmai-
lun historian suurin kriisi hoiti vuoden
2020 padstoviahennykset toista kautta.

Koronakriisin vaikutukset
taytantéonpanoon

Moni toimija, niin yritys- kuin viran-
omaispuolella, kohtasi viime vuon-
na suuria vaikeuksia paastojensi ra-
portoinnissa ja verifioinnissa erilais-
ten matkustusrajoitusten takia. My0s
CORSTIA:an liittyva koulutustoiminta
vaikeutui huomattavasti.

Suuressa kuvassa pahin ongelma
oli kuitenkin itse pédastodatan ke-
radmiseen ja soveltamiseen liittyva.
Keruutoiminnan alettua 2019 ryhdyt-
tiin kerryttamaan tietoa sektorikoh-
taisten padstdjen perustasoa varten.
Tdhan perustasoon tulevat perustu-
maan tulevien vuosien kasvusta joh-
tuvat paastokompensointivaatimuk-
set. Alun perin sen oli maira koos-
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tua vuosien 2019 ja 2020 hiilidioksi-
dipaistojen keskiarvosta. Viime vuo-
den romahtaneet litkenneméaarat kui-
tenkin uhkasivat tehda kompensoin-
tivaatimuksista useampaakin eri vay-
144 huomattavan suuria verrattuna ti-
lanteeseen, jossa pandemiaa ei olisi ol-
lut. ICAO paéttikin jattda vaoden 2020
pois tarkastelusta CORSIA:n pilotti-
vaiheen hiilidioksidipaastomaarien
perustasoa mairitettiessa.

On siis mahdollista, ettd mikali lento-
liilkenteen toipuminen kest#a vuositol-
kulla, jarjestelman ensimmaisind vuo-
sina kompensoitavaa ei juuri ole. ICAO
tulee tarkastelemaan mahdollisia ta-
hin liittyvid muutostarpeita vuoden
2022 arviointikierroksellaan.

Lopuksi

Kaupallisen ilmailun ilmakeh&én aihe-
uttamien pééstojen vihentdminen on
erittdin monimutkainen operaatio, ei-
ka yksi paiastokauppasysteemi tee ke-
sdd. Kuten ilmastoasioissa muillakin
elaménaloilla, koko maailmaa koske-
via jarjestelmid on ollut vaikea saa-

da kasaan. My6s CORSIA on kirsinyt
poliittisten intressien ristiriidoista. Se
on kuitenkin olemassa ensimmaisena
koko teollisuudenhaaraa koskevana
paastokauppajarjestelmana. Varsinkin
talld alalla on myos yhtioiden keski-
niisen kilpailun nakokulmasta tarkeaa
saada aikaan mahdollisimman katta-
via padstovihennystoimia niin maan-
tieteellisessa kuin markkinamielessa-
kin.

Yhtioiden omat toimet sen sijaan voi-
vat olla huomattavasti tata kunnian-
himoisempia. Niitd tarvitaankin, sil-
1a muutoin uhkana on eri valtioiden
tilkkutakkimainen erilaisten ymparis-
toon liittyvien méérdysten viidakko.
Osa firmoista pyrkii erottumaan kil-
pailijoistaan ymparistolle vastuullisi-
na toimijoina. Saako silld kilpailuetua,
jaa nahtaviksi. Todennikoisesti kui-
tenkin niissakin asioissa koronakrii-
sin jalkeinen aika eroaa siita, millaista
viime vuosina on ollut. Lentdminen on
tietysti liikkumismuodoista hienoin,
joten sen ymparistokuormituksen va-
hentdminen on tarkei tulevaisuuden

kannalta. >¢
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KOLMOSKIPPAREIDEN AIKAMATKA
NUORUUTEEN LOKIN MOOTTORIEN
SOINTIA KUUNNELLEN

Kun Seutulan lentokenttd, vuodesta 1977 ldhtien Helsinki-Vantaa, otettiin vdliatkaisesti
kdyttoon Olympialaisten ajaksi, laskeutui sinne kaksi DC-3 -konetta, ensin OH-LCC,

Tiira ja toisena OH-LCD, lempinimeltddn Lokki.

Helena Jaakkola

okki seisoo nykyisin Vantaalla

LIlmailumuseon vieressi maa-
han tukevasti asennettuna.

1943 valmistunut kone oli yksi

Normandian maihinnousuun osallis-
tuneista, mutta senkin joutui lopul-

ta Saksaan ylijadméavarastoon 1946.
Niinkin pian kuin 1947 kapteeni
Wolmar Laurila ja kakkosohjaaja
Olavi Siirili lensivat sen Helsinkiin
jossa se paiatyi matkustajakoneeksi
AERO Ogy:lle.

Matkustajaliikenteen jalkeen se toimi
rahtikoneena ja my6hemmin maalin-

-Elékl DC-3 OH-LCD, lempinimeltaan Lokki on ollut monessa mukana.
Viimeisen kerran se rullasi kapteeni Tiilikan ohjaamana Helsinki Vantaan
lentokentalla 2003, kun se saatteli viimeisen Finnairin omistaman DC-9

koneen matkaansa kohti uusia omistajia. Kuva: Helena Jaakkola

.

.....

hinauskoneena kuljetuslentolaivuees-
sa tunnuksella DO-8. Viimeinen teh-
tava oli lentdd kahdeksantoista lasku-
varjojaakaria pudotuskorkeuteen jou-
lukussa 1984.

Airveteran Oy osti koneen seuraa-
vana vuonna ja se lennettiin Helsinki-
Vantaalle. Lentotunteja oli tuolloin

39 542.
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Lokki jai 12 vuodeksi ulos lento-
konehallin nro:7 viereen seisomaan,
pensaatkin ehtivit kasvaa ympdrille.
Koneen peridin katsoivat Finnairin
mekaanikot Pauli Fallstrom ja
Heikki Ylikorpi. He joutuivat kaa-
tamaan koneen ympérilta pari koivu-
akin ryhtyessdén valmistelemaan sita
Finnairin 75-vuotisjuhliin. Moottorit
huollettiin, ohjaimet ja siivekkeet kor-
jattiin ja koko kone kiillotettiin yhdes-
sd muun harrastajaporukan kanssa.

- Vaihdettiin jopa kaksi sylinte-
rid joulupdivana vitoshallissa Hessun
kanssa, muistelee Fallstrom ja perus-
telee, etti ei haluttu antaa hienon ko-
neen menn4 aivan pilalle.

- Saimme hyvin molemmat moot-
torit kdyntiin ja koko koneen hienoon
kuntoon.

Niin rullattiin molemmat
Airveteran Oy:n omistamat kolmoset
Lokki ja Hotelli, OH-LCH, yhdistyk-
sen lentdjien toimesta juuri valmistu-
een uuden lentoasemarakennuksen
eteen juhlan kunniaksi.

Helsinki-Vantaan lentokentén
60-vuotisjuhliin Lokki paasi esille kii-
totie 1:n kupeeseen. Syksylla 2012 se
sai sddsuojan Bluei-hallissa, jossa se
kunnostettiin Vantaan Kiviston asun-
tomessualueen vetonaulaksi 2015.

Sieltd Lokki siirrettiin Suomen
Ilmailumuseon pihalle Vantaalle.

Finnairilla tyoskennelleet ja
Airveteranien DC-3 koneita harrastuk-
senaan huoltaneet mekaanikot Veli-
Matti Illikainen ja Pauli Fallstrom
ja Heikki Ylikorpi paattivat kevaal-
14 2017 kokeilla vield kerran, ldhtisi-
vatko 13 vuotta seisoneet moottorit
kiyntiin. Mukana oli vaihteleva maara
muitakin kolmosharrastajia. Museon
kanssa yhteisty6lla varmistettiin alu-
een turvallisuus ja palokalusto oli pai-
kalla. Lahtivathan moottorit kdyntiin,
savu vain oli mustaa ja tulenlieskoja-
kin néhtiin.

Museon Lastenpaivani kiynnistet-
tiin konetta my0s. Kéaynnistystd seu-
ranneen yleison joukossa oli lilkenne-
lent&ja evp Kai ”Kaitsu” Bjorkman.
Haikeana han muisteli omaa uraansa
juuri timén koneyksilon parissa.

Maamiehend  ollut mekaanikko

Illikainen huomasi kysaisté, kiinnos-
taisiko Bjorkmania péasta kdynnis-
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tdmadn kone vield kerran. Bjorkman
suostui oitis.

Siitd seurasi kesalld 2018 mukava
traditio kutsua eldkkeell4 olevia, DC-3
matkustajakoneella lenténeita kippa-
reita mukaan fiilistelemaén, milta tun-
tuu olla vield kerran koneen ohjaimis-
sa. Yleisoa kertyi paikalle aina mukava
maara, koska wanhat koneet kiinnos-
tavat yllattdvan laajalti. Kaynnistysten
ohessa kuultiin monta mukavaa tari-
naa ajalta, jolloin ilmailukulttuuri oli
vield nuorta.

>

Kolmosen manuaali:
Vanha moottori tarvit-
see hyvan huollon toi-
miakseen ja kaynnis-
tys tehddaankin manuaa-
lin ja tsekkauslistan mu-
kaisesti. Kuvat: Helena
Jaakkola

\

Lokin koekaytot ovat ol-
leet samalla lentajien

ja mekaanikkojen se-

ka ilmailusta muuten
vain innostuneiden ta-
paamishetkia. Jutut len-
tavat ja mieli on hyva.
Kuvassa Kai Bjorkman ja
Finnairilla tyoskennelleet
ja museokoneiden pa-
rissa viihtyvat mekaani-

Lentdminen ei tee kipeda

Ensimmaéinen
Bjorkman.

- Ensimmaiisen kerran péadsin
matkustajakoneeseen kun isd voitti
Veikkauksesta ja silloin lensimme juu-
ri tdlla kolmosella OH-LCD Malmilta
Tampereelle, kertoo han.

- Lahetin kortin &idille ja siina lu-
ki, hei &iti, ei tda lentdminen tee yh-
taan kipeda!

Unelma lentdjdn ammatista oli syn-
tynyt. Ilmavoimissa Bjorkman lensi
Vampirella, Saab Safirilla ja Viimalla.

kaynnistdja oli

T
Bl T

kot Heikki Ylikorpi, Pauli
Fallstrom ja Veli-Matti
Illikainen.
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Hén sai koulutuksen my6s DC-3 ko-
neisiin vuonna 1961.
- Koulukoneeni oli Lokki.
Kouluttajana oli Eero Meurman,
jota Morriksi kutsuttiin. Bjorkman
kertoo, kuinka hén sai luvan ensim-
maisen ja ainoan kerran elamassain

i

tehda taivaalla mité lystaa. Tehtiin sit-
ten nopea vaakakierre ja tultiin las-
kuun, mutta pomppuhan siita tuli.
Meurmanin kysymykseen mit4 teit,
kertoo Bjorman vastanneensa reip-
paasi: "Hei ma ndin Tallinnan.” Hian
muistelee, ettd kolmonen oli helppo

-«

Airveteran Oy:n
omistamien kol-
mosten pelastajis-
ta tassa yksi, me-
kaanikko Pauli
Fallstrom. Mies jo-
ka sanoo, etta kylla
lentokoneeseen voi
rakastua. Kuvat:
Helena Jaakkola

-« v
Ensimmaiset kayn-
nistykset 2017
tuottivat joskus
mahtavia savuja ja
jopa tulenlieskoja
moottorinsuojien
alta.

ja stabiili kone, mutta pomppuja tuli.
Toinen ikimuistoinen laskeutuminen
oli Uumajaan. Han kertoo lennojoh-
don kuitanneen tyyliin: "Kun olet lo-
pulta laskeutunut, saat rullata asema-
tasolle.”

- Ensimmadinen lentoni kippa-
rina Finnairilla tapahtui Convair
Metropolitalla. DC-3:a kipparoin myo-
hemmin paljonkin Cambodzassa 1972

- 1974.

Ollakseen lentdja ei
tarvitse olla hullu

Kolmosen ohjaamossa oli hiukan eri-
laista kuin nykylentdjilla. Lahes jo-
kaisella lahestymiselld valui tuulila-
sin alareunasta vettd ohjaajan syliin,
joten suojaksi tarvittiin kumiessu.
Ilmailun romantiikkaa kuvastaa
Bjorkmanin tarina keskustelusta, jo-
ka kiytiin lentoemédnnin kanssa.
Lentoemo tiedusteli milloin kapteeni
haluaa syoda. ”Sill ei ole vilia milloin
syon, eika sillakaaan mitd syon, mutta
silld on vilia kuka tuo ruoan.”
Lentdjat myos tekivit jekkua len-
toemoille. Kerran he pyysivit kahvit
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ohjaamoon, trimmasivat koneen
vaakalentoon ja laittoivat fluori-
valot paille, sekd menivét piiloon
ohjaamon takana olevaan rahti-
tilaan.

- Lentoemo pyortyi ovelle ja
jalkeenpdin meidat lentéjat pu-
huteltiin, myhéilee Bjorkman.

Lokin kdynnistys sujuu me-
kaanikko Pauli Fallstromin ja
tsekkauslistan avulla ja kun moot-
torit kdynnistyvat, on tunnelma
katossaan. Tyhjakaynnillakin ko-
ne tdrisee aivan kuin se haluaisi
ldhtei lentoon vield kerran.

- Ollakseen lentdja, ei tarvitse
olla hullu, mutta se auttaa kylla,
sanoo Bjorkman ja ehdottaa, ettd
eiko lenneti saman tien Parnuun.

Kone katollaan ja
miten siita selvittiin

Aeron Ilmailuopiston ohjaajalin-
ja 1:n kasvatti ja Finnairilta 1998
elakkeelle jadnyt Lauri Jerry
Laine péisi myos kokeilemaan
vieldké kolmonen Kkaynnistyy.
Hénen uransa alkoi DC-3:lla ja
mukavia muistoja riittaa.

- Aamun reittilennolla RVN
- IVL teimme pienen mutkan
Nattastuntureiden ylle ja pudo-
timme Helsingin Sanomien aa-
mun lehden tunturin laella si-
jaitsevan palovartijan mokin pi-

halle, kertoo hén. Jerry valistaa
nuorempiaan, etta tima oli mah-
dollista koska DC-3 oli paineis-
tamaton ja sen ohjaamon sivuik-
kunat sai auki lennolla. Niin sai
palovartija aamun lehden ennen
kuin rovaniemeliiset.

Erddn harjoituslennon aihe
oli sakkaus yksimoottoritilan-
teessa jyrkassa kaarrossa. Toinen
moottori sammutettiin ja potku-
rilepuutettiin. Kone oli 45 astetta
kallellaan ja juuri ennen kaartoa
alkoi hieman luistaa. Kone kaatui
rajusti katolleen ja kurvasi pysay-
tetyn moottorin puolelle.

- Malmin lentosema ehti vilah-
taa ohjaamon ikkunassa. Onneksi
aloituskorkeutta oli riittavasti.

- Vaakakierteelld oikaisin, my-
hiilee lentdja Laine.

- Kerran oltiin lentdmassa
Rovaniemeltd Oulun ja Vaasan
kautta Hesaan. Olimme kerda-
massa miehistdja Jouluksi kotiin.
Olin yksin ohjaamossa. Kippari
oli lahtenyt taakse. Yht'akkia
koneen nokka alkoi nousta ja
trimmasin, jolloin se alkoi las-
kea. Sitten se taas alkoi nousta.
Koneessa ei ollut autopilottia.

- Kolmosen matkustamopen-
kit sai kddnnettya kasaan ja nos-
tettua seinille - siitd voitiin nope-
asti tehdé rahtiversio. Ohjaamon
ovi heilahti auki ja ndin mika ai-

heutti tuon heilahtelun, penkit oli kdédnnet-
ty seinille ja kymmenen ihmisti liikkui ryh-
massa takarungosta matkustamon etuosaan.
- Kerisin lisdd nopeutta loivassa liu'ussa ja
moottoreissa maksimi jatkuvat tehot. Kun po-
rukat lahtivat taakse, vedin koneen pehmeis-

Onnistuneen kaynnistyksen jdlkeen on hyva hy-
myilla ja ihailla Lokin karua matkustamo/rahtitilaa.
Liikennelentaja evp Kaj Bjérkman ja Pauli Fallstrom.
Kuva: Helena Jaakkola
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ti loivaan nousuun. Heidan kaantyes-
sdidn taas eteenpdin aloitin pehmedn
tyonnon. Eivit péddsseet eteenpiin.
Piit olivat katossa ja jalat haroivat il-
maa!

- Huvittava naky, naureskelee
Laine.

Lokin ohjaamossa hidn huomaa, et-
td mittareita puuttuu, mutta kdynnis-
tyksen kannalta tarkeimmit ovat ja
toimivatkin vield. Han pyytaa kerto-
maan nykyajan nuorille, ettd kipparin
ja peramiehen vilissa oleva rakennel-
ma tunnettiin nimellad "heepelipukki".

My®és Laineen tunnelmat ovat kor-
kealla kun Lokin moottorit hetken
ryittydan lopulta kdynnistyvit.

Purjekoneen alapuolella

. . f Liikennelent&ja evp Eric Andersson Nuorille ilmailusta kiinnostuneille tiedoksi, tdssa
Laineen kanssa samalla kurssilla ol- tyytyvaisend kun Lokin moottorit on "heepelipukki", Hebelbock. Valkonuppisilla
lut Matti Nurminen opettaa va- saatiin viela kerran kayntiin. saadetaan potkureita, mustilla kaasua, punaisil-
paaehtoisena simulaattorilentimis- Kuvat: Helena Jaakkola la seosta ja alemmilla sdadetaan imuilmaa.

td Suomen Ilmailumuseolla ja on kat-
sellut kolmosen kaynnistyksia aiem-
min. Mekaanikko Illikaisen tieduste-
luun haluaisiko hian kokeilla kolmosen
kaynnistysta vield kerran, totesi kippa-
ri evp, ettd mik4 ettei.

- Kolmoshommissa oppi kuunte-
lemaan moottorin #dnen vivahtei-
ta ja ison mantamoottorikoneen aani
kuulostaakin todella hienolta, sanoo
Nurminen, jota ilmailukédrpanen oli
puraissut jo pikkupoikana.

- Veli opetti rakentamaan len-
nokkeja ja Kuhmon Ilmailukerhossa
harrastin purjelentoa, kertoo hin
ja jatkaa, ettd varusmiespalvelu su-
jui Lentoupseerikurssilla 34. Saab
Safireilla kertyi lentotunteja 70 ja
Fouga Magistereilla tunteja tuli 20.

Aero Oy:lld ensimmainen koululen-
to oli 1965 ja koneena oli DC-3 OH-
LCH, lempinimeltdan Hotelli, kone
jolla on vuosia lennetty Malmilta DC-
ry-yhdistyksen jiasenten lentoja koti-
maassa ja ulkomaillekin.

Kaikki Aero Oy:n kolmoset olivat
tyokaluna ja lentotunteja niilld tuli
1300. Lentoura jatkui elakkeelle saak-
ka muilla konetyypeilla.

Viimeinen DC-3 lento oli 1969
koneen OH-LCG luovutuslento
Maanmittaushallitukselle. Tama yksi-
16 lensi sen jalkeen ilmavoimien tun-
nuksella DO-9. Norjalaisomistukseen
siirtynyt Dakota Norway -tekstilla va-
rustettu kone on edelleen tuttu niaky
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erilaisissa kansainvilisissd lentonay-
toksissa.

Hienoja kolmosmuistoja riittaa.

- Kerran lennettiin  rahtia
Pohjanmeren pailld ja sakemanien
Fouga tuli vierelle katsomaan van-
haa lentokonetta. Ja toisen kerran
Vesivehmaalla purjekone lensi kor-
keammalla kuin me, he olivat vaaral-
14 lentokorkeudella ja sdikéhtivat sil-
min nihden, mutta me vilkuttelimme
vain, myhéilee Nurminen.

- Kohtalon oikusta ensimmaéinen ja
viimeinen lentdméani kolmonen ovat
vha lentokéytGssa, sanoo hén ja ryh-
tyy tutkimaan vanhaa tsekkauslistaa
moottorien kdynnistamiseksi.

Kippari ja mekaanikko tyoskente-
levit alunperinkin karussa ohjaamos-
sa, jonka kojetaulussa nyt ammottaa
tyhjia kohtia. Lentovalvontamittareita
el endd ole, mutta moottorin valvon-
tamittarit ovat keskipaneelilla. Ensin
virrat paille akkumasterista kipparin
paan paaltd, sitten
pyrston paalla ole-
va majakkavalo toi-
mimaan, jotta kaik-
ki nakevit koneella
olevan toimitaa.

Ylataulusta kdan-
netaan RH- magnee-
tot both-asentoon,
sytytyskytkin moot-
torinvalinta-asen-
toon, boosteripump-
pu paille, pide-
tddn inertiakytkin-
ta paalla painaen si-
td 14 sekuntia, jonka
jélkeen kytketddn se
solenoidikytkimel-
14 ja samalla vieres-
sé olevalla ryypytys-
kytkimelld syotetddn
polttoainetta moot-
toriin. Mekaanikko
pitdd ryyppya ja kip-
pari solenoidia. Kun
potkuri alkaa pyori-
main, mekaanikko

ryypyttad ja kun kidynti on tasainen,
aukaisee hin seosvivun samalla seu-
raten Oljynpainetta. Ja taas kerran ym-
parilld seuraava yleiso ndkee pakoput-
kesta savunpollahdyksen vanhan tah-
timoottorin pardhtiessa soimaan. Sen
laulu vie kipparin muistot aikaan, jol-
loin operoitiin korpikentilta ja nurmi-
koilta ja ilmailu oli suurta seikkailua.

Yksi sampyla ja kuuma
vesikin loppui

- Lentdminen tulee uniinkin. Ei ty6-
aikana, mutta jalkeenpéin. Crew-bussi
Nyc:ssi lahtee kohta, virkavaatteet hu-
kassa, liikaa tavaraa, ei mahdu lauk-
kuun, lupakirja ei voimassa, onko vai-
mo silittdnyt paitoja, eikd konettakaan
16ydy, kertoilee Eric Andersson.

Purjelentoa vuodesta 1958 lahti-
en harrastanut mies ei eparoinyt lah-
ted vield kerran kolmosen puikkoi-
hin. Héan lensi Ilmavoimissa lupa-
kirjan ja kavi tyyppikurssin Aeron
Ilmailuopistossa1964 kolmoselle.
My6hemmin hén lensi sekid Convairia
ettd kolmosta. Andersson ker-
too lentdneensd rahtia juuri Lokilla
Amsterdamissa 1966.

- Kolmonen on sellainen vikisin-
lennettava kone, kun pysayttaa toisen
moottorin, saa jalkaa painaa kunnolla,
jos ei trimmaa, muistelee hén.

Han kertoo, ettd ohjaamossa on
pieni alipaine matkustamoon verrat-
tuna, josta syysta kaikki hajut kul-
keutuvat sinne. Kuljetettiin minkke-
ja, chinchilloja tai mansikoita, hajus-
ta tiesi mita oli rahtina.

Nykylentdjat saavat nauttia lento-
jen aikana maittavia aterioita, mutta
entiseen aikaan saattoi lentoemolla ol-
la tuomisena vain yksi saimpyla ja kuu-
ma vesikin oli loppunut. Toisaalta kun
tiedettiin, ettd joku kippari oli oikea
herkkusuu, kerésivat lentoemot ha-
nelle kaikki matkustajilta yli jadneet
leivokset.

& Tsekkilista mekaanikon kadessa.
Kuvat: Helena Jaakkola

Lokin kdynnistykseen haluttiin lisaa
nostalgiaa vanhan avaimen muo-
dossa. Tassa likennelentdja evp
Lauri Jerry Laine luovuttaa avai-
men niin ikaan liikennelentdja evp
Matti Nurmiselle mekaanikko Pauli
"Speedy" Fallstromin valvonnassa.

ﬁ%’
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- Yksi moottorivika sattui len- £ Kk Kk 1ohE
nolla Lappeenrannasta Helsinkiin, www.facebook.com/museokonelokki

Utin kohdalla. Sylinterin pad halke- www.ilmailumuseoyhdistys.fi/lokkiprojekti/18433
si. Toinen moottori pantiin taysille ja

kun lentoemo tuli kiymadn ohjaamos-
sa, kysyttiin matkustamon tunnelmia.
Eivit olleet huomanneet mitain ja niin
lennettiin ja laskeuduttiin turvallises-
ti, kertoo Andersson.

Kolmosten aktiiviaikana pienet vi-
at korjattiin sielld missé ne havaittiin,
kentilla missa milloinkin oltiin. Koska
operoitiin hiekkakentiltakin, saattoi-
vat kankaiset siivekkeet vaurioitua,
mutta pienet repedmat voitiin paika-
ta ja matka jatkui.

Andersson kdynnistdd Lokin moot-
torit tsekkauslistan mukaisesti ja tote-
aa, ettd el muistanutkaan kuinka ko-
vasti kone tirisee kdaynnistyksen aika-
na.

- Ei tdim4 ihan toimi kuin parhai-
na paivindin, toteaa hin, mutta hy-
my kertoo, ettd taas on saatu muka-
vaa muisteltavaa eldkepaiviin.

‘ Tahtimoottorin kdynnistys alkaa 6ljyjen
poistosta alasylintereista ja se tapahtuu
potkurin lavoista pydrittamalla.

Seutulan (nykyisin Helsinki - Vantaa)
kentta avattiin valiaikaisesti Olympia-
laisiin 1952, sen ollessa viela kesken.
Kuvassa ensimmaisena laskeutunut
OH-LCC, Tiira ja toisena laskeutunut
OH-LCD, Lokki. Kuva julkaistu
ILMAILU-lehdessa numero 6 vuodelta

- 52 ja sivu 6. Oikeudet omistaa IImailu-
lehden kokoelma / Suomen

- Ilmailumuseo.

Airveteran Oy pelasti aikoinaan kaksi
hienoa DC-3 konetta. Toista saa ihail-
la Ilmailumuseon pihalla Vantaalla ja
toisen kyytiin padsee nostalgiatunnel-
miin kesdisin, kun vain liittyy jasenek-
si kerhoon. Kun Finnair tayttda 100
vuotta 2023, olisi niille koneille taas
historiallinen tilaus juhlistaa tapah-
tumaa.

- Lokki voisi rullata ja Hotelli len-
nattdd VIP-vieraita juhlan kunniak-
si, pohtivat museokoneille sydamen-
sd menettineet mekaanikot Fallstrom
ja Illikainen. >¢

Lahde: Ilmailumuseoyhdistys.fi

Fouga FM-21, ensimmainen Suomessa valmistettu Fouga-yksild, joka
nykyaan muistomerkkinad Kauhavalla ja DO-8 kuvattuna Oulunsalossa
1976. Kuva: Mikko Jaakkola
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OH-LRE Convair ja DO 8 Oulunsalossa 1976. Kuva: Mikko Jaakkola
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3k L- “Airbus
A320

simulaattori

Hyppaa Kapteenin istuimelle
ja lenna itse Airbus A320
matkustajalentokonetta.

T n & a

Elamyslennot alkaen 95 €

Lennonopettajina
Airbus simulaattorissa toimivat
liikennelentgjat.

Elamyslentoja Airbus A320 ja H135
simulaattoreissa lennetddn arkisin
museon aukioloaikoina 10-20

lImailumuseon uusi lentosimulaattori-
maailma avautui 7.10.2020 ja tarjoaa
A - uutuuspalveluna mahdollisuuden kokea
SR PR T liikennelent&jan arkea Airbus A320
werd B ' . matkustajakonesimulaattorissa.
Toinen uutuus on Airbus Helicoptersin

H135 helikopteri .

Uutuuksien lisaksi tarjolla on
perinteista lentamista klassisessa
Piper PA-23 Aztecissa, jatkosodan
l taivaalle padset Messerschmitt Bf 109

U, — G:n ohjaimissa, néiden lisaksi Diamond

DA42 ENPT Il tason koulutuslento-
g simulaattori on yhteistydssa Aeropole
Oyn kanssa lennettdvissa museon

:‘\ 2 ILMA | LU M US EO aulan yhteydessa.

1- FLYSMUSELR « ANIATION MHMUSELIM .
Varaa oma lentosi:

Karhuméentie 12, O1530 Vantaa simulaattorit@ilmailumuseo.fi
puh. (09) 8700 870, www.ilmailumuseo.fi tai 044 754 2930

Airbus A320 ja Airbus Helicopters H135 yhteistyssa Takeoff simulations Oy
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VIIMEISET EASA:N GERMAN WINGS
-ONNETTOMUUDEN JALKEEN TEHDYT

MAARAYKSET ASTUVAT VOIMAAN 14.2.2021

24. maaliskuuta 2015 tapahtuneen German Wingsin tragedian jdlkeen tehdyt EASA:n uudet
mddrdykset astuvat voimaan 14.2.2021. Covid-19 pandemian takia niiden voimaantuloa lykdttiin
kuudella kuukaudella kesdkuussa 2020. Merkittdvimmdt muutokset koskevat asematasotarkas-
tusten yhteydessd tehtdvid alkoholitestauksia ja lentdjien tukijdrjestelmadd.

Yy

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

Asematasotarkastukset

Uusien maidrdysten mukaan tietty
madra satunnaispuhallutuksia taytyy
tehdd asematasotarkastusten yhtey-
dessd. Tarkastusten tekemisestd on
annettu kohtuullisen yksityiskohtai-
set ohjeet ja testien tekeminen on vi-
ranomaisten vastuulla.

Operaattorit jaetaan kolmeen ris-
kiluokkaan sen mukaan, kuinka pal-
jon miehistoja testataan esimerkik-
si operaattorin tai kansallisen viran-
omaisen toimesta sekd kuinka paljon
positiivisia tuloksia on tullut. Tassa
riskiperusteisessd mallissa suurem-
man riskin operaattoreihin kohdiste-
taan enemman puhallutuksia kuin pie-
nen riskin operaattoriin. Mallissa siis
operaattorin oma yllatyspuhallusoh-
jelma otetaan huomioon asemataso-
tarkastusten yhteydessi tehtévien tar-
kastusten maaréassa, mutta maarays ei
velvoita operaattoria tekem#én satun-
naispuhallutuksia.

Jo aikaisemmin osa valtiosta on
tehnyt satunnaispuhallutuksia, mut-
ta nyt tdma3 siis laajenee, ja puhallut-
taja saattaa olla asematasotarkastaja
eiki esim. poliisi.

Satunnaispuhallutuksista tarkem-
min on kirjoitettu LLlehdessé 1/2019.
Finnair on tehnyt henkil6stolleen sa-
tunnaispuhallutuksia loppuvuodes-
ta 2019 alkaen, ja namai satunnaispu-
hallutukset ovat osa Finnairin paihde-

.

ohjelmaa. Tdhan saakka kaikki puhal-
lutukset ovat olleet negatiivisia.

Tukijarjestelma

Toinen tirked sddannosmuutos vaatii
operaattoreita mahdollistamaan len-
tdjien passyn tukijarjestelmain piiriin.
Operaattorilla ei siis tarvitse olla omaa
jarjestelmiaa, mutta operaattorin tulee
huolehtia, etti lent4jilla on jokin tuki-
jarjestelma kaytossd. Maailmalla suu-
rin osa tukijarjestelma ovat vertaistu-
kijarjestelmia, joiden toiminta on jar-
jestetty lentédjayhdistysten, erillisten
tukiorganisaatioiden tai lentoyhtiGi-
den toimesta. Tdman uuden saadok-
sen myotd myoOs erilaisia yksityisiad
yrittdjia on ilmaantunut markkinoille.

Vaikka mairays ei edellyts, etta
jarjestelma perustuu vertaistukihen-
kil6ihin, vertaistukijarjestelma on ol-
lut alusta alkaen mallina tukijarjestel-
min luomisessa. Vertaistukihenkilt
ovat vapaaehtoisia kollegoita, jotka
ovat sopivia toimimaan tukihenkil6ina
ja saaneet sithen koulutuksen. Usein
tyohon liittyvista asioista on helpom-
paa puhua kollegan kanssa verrattu-
na johonkin muuhun. Ulkopuolisella
ei usein ole samaa kasitysta ja koke-
musta lentotyOsta ja sen tuomista pai-
neista ja ongelmista.

Uusi miirdys antaa suosituksia,
mitd tukijarjestelmén tulisi sisaltaa.
Luottamuksellisuus on toiminnan
ehdoton kulmakivi. Yksilotasoista
tunnistettavaa tietoa yksilosta ei me-
ne tukijarjestelman ulkopuolelle.
Ainoastaan tilastotietoa (esim. yhtey-
denottojen/henkiléiden méaara vuo-
dessa) voidaan raportoida jérjestel-
maistd. Poikkeuksen luottamuksel-
lisuuteen tekee ilmeinen ja viliton

vaara lentoturvallisuudelle, esimer-
kiksi jos yhteydenottaja uhkaa lentaa
koneen vuoren seindan. Talloin luot-
tamus voidaan rikkoa ja asia tulee vie-
di eteenpiin. Tahan asti en ole kuul-
lut, ettd minkédn ulkomaisen tai koti-
maisen ohjelman puitteissa olisi jou-
duttu rikkomaan luottamuksellisuus.

Tukijarjestelmén kautta on mah-
dollisuus padstd myos ammattiavun
piiriin, esim. psykologin tai ilmailu-
ladkarin vastaanotolle. Lisdksi tuki-
jarjestelman tulee auttaa pitkdn pois-
saolon jilkeisessa paluussa lentotyo-
hon, seka ladketieteellisen kelpoisuus-
todistuksen menettdmisen pelon hal-
linnassa.

Finnairilla on ollut lentdjien tuki-
jarjestelma jo vuosia, ja sen toimin-
taa on tehostettu viime vuosien aika-
na. Tdssi jarjestelmissd myos mat-
kustamohenkil6sté on mukana, vaik-
ka EASA:n mairays ei edellyta siti.
Jérjestelmd on ollut tarpeellinen ja
yhteydenottoja on ollut tasaisesti ko-
ko ajan. Varsinkin viime syksyna maa-
raaikaisten lomautusten muutuminen
toistaiseksi voimassa oleviksi kasvatti
vertaistuen tarvetta.

Norra on aloittanut oman tukijar-
jestelménsa, ja se toimii yhteistyossa
Finnairin jarjestelmén kanssa. En ole
tietoinen pienempien operaattoreiden
jarjestelyistd, mutta niidenkin tulisi
tayttdd EASA:n uudet maaraykset.

Toivon lentdjien muistavan tuki-
jarjestelmien olemassaolon ja otta-
van matalalla kynnyksella yhteytta.
Mikadn itseddn askarruttava asia ei
ole niin pieni, ettd yhteydenotto olisi
turha. Vaikka tukijarjestelma ei pys-
ty ratkaisemaan kaikkia ongelmia, se
pystyy kuuntelemaan ja ohjaamaan
eteenpdin. >¢
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NOTAM

(NOTICES TO AIRMEN)
ON RIKKI JA MITEN SE KORJATAAN?

Elettiin pre-covid aikaa ja kolmisenkymmentd lennonvalmistelun ja lentotie-
dotuspalvelun virkamiestd ja yksi lentdjd istui kokoushuoneessa miettimdssd,
mistd suunnasta NOTAM-jdrjestelmdd pitdisti lahted purkamaan ja korjaamaan.
Kaikille oli selvdd, ettd jdrjestelma oli hajonnut mutta salin lentdjdsankari oli
se, jonka syliin vikaantunut jarjestelmd tuotti silppua.

Lauri Soini

CAO:n IMP:n (Information
IManagement Panel) alaiseen tyo-

ryhmiidn kuuluu AIS-tekijoita
kaikilta mantereilta ja kokemusta
NOTAM:ien julkaisemisesta ja laati-
misesta on helposti pari sataa vuotta.
Valottaakseni heidian tyon hedelmien
poimimista, pidin esityksen keskiver-
tolentdjan lennonvalmistelusta poh-
joismaisessa lentoyhtiossa ja siitd, mi-
ten kaytdnnossd NOTAM-tiedotteita
luetaan ja mita tietoa sieltd etsitdan.
Olennaisimpana nostin kiitoteiden
mittojen, kdyton/aukiolon ja laskeu-
tumiskategorian muutokset ilmoi-
tettuun, poikkeusjarjestelyt kentalla
liikkumiseen liittyen seki kaiken mi-
ka voisi vaikuttaa kentén tai ilmatilan
sujuvaan kdyttoon. Kyse on tiimalasin
hiekasta ja siitd, miten lentoonlahdds-

sd tiimalasi kddnnetaan ja kaikki vas-
taantulevat tilanteet pitda selvittda
niin, ettd laskeutuessa on vield hiekkaa
muutama jyva jaljella. Meidan pitaa
tietdd lennonvalmistelussa, onko ta-
naan tarvetta lisdhiekalle tiimalasiin.
Esitys upposi yleis6on hyvin ja kuu-
lijakunnan ymmarrys loppukayttdjan
nakemyksesta kasvoi kohisten. Tassa
vaiheessa ajattelin kuulijakunnan os-
tavan helpolla ajatukseni siit, etté tar-
vitsemme lisdd ja tarkempia maarit-
teitd NOTAM:eille, jotta saisimme ja-
oteltua ja suodatettua ne tarkemmin
erilokeroihin. Kun tieto olisi jaoteltua,
olisi erittdin helppoa luoda NOTAM-
hakukoneeseen sdannot minkid pe-
rusteella lentdjille tuotettaisiin vain
se tieto mitd hén tarvitsisi. Nyt kavi
kuitenkin niin, ettd seuranneen kes-
kustelun jilkeen aukesi myos esityk-
sen pitdjan silmat NOTAM-rakenteen
kayttotavoista ja siitd miten nykytilan-
teeseen ollaan paadytty.

*179= 60 AGA-Airdromes and Ground Aids + 47 ATM-Air Traffic Management
+ 40 CNS, Com-Nav-Surveillance + 27 Nav warnings + 5 other

** 77= 16 availability + 16 changes + 26 hazards + 19 limitations

..

Q-koodi

NOTAM-tiedotteen rakenne on luotu
selkeiksi, viidesta eri kentasti koostu-
vaksi tiedotteeksi milla ilmaistaan mi-
td/missd/milloin. NOTAM:in jirjes-
tysnumeroa seuraavan Q-rivin tieto-
purske sisaltda tarkan maaritteen sii-
td mita tiedote koskee. Ryhmén loppu-
kayttdja, lentdja, halusi lisata Q-riville
lisdd madritteita jaottelun helpotta-
miseksi. Salin virkamiesten huokailu
ja kurtistuneet kulmat antoivat ym-
martaa, ettd tassa loppukayttdjan ku-
ningasideassa saattaa olla puutteita.
Valistuksen jéilkeen, lentdja ymmar-
si Q-koodien aihevaihtoehtojen maa-
ran olevan talla hetkelld 179* ja vaihto-
ehtoja annetun aiheen tilasta on 77*%,
joten talla hetkella annetuilla ominai-
suuksilla NOTAM-jarjestelmalla voi-
daan tuottaa viidella kentalld 13783 eri
vaihtoehtoa. Emme sittenkdan tarvit-
se lisaa vaihtoehtoja jaottelulle. Missa
siis ongelma? Vaihtoehtojen maaris-
sd.

1/2021
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Ryhman kanadalainen jasen laati kdytannon esimerkin tilanteesta:
Epdonninen kaivuutyo katkaisee sahkot ja pimentaa rullaustielta
reunavalot. Tassa seitseman (7) eri tapaa miten NOTAM-toimisto
voi asian ilmoittaa:

QLYAS: Taxiway A edge lights unserviceable (LY=taxiway edge lights, AS=u/s)
QMXLN: Taxiway A closed to all night operations (MX=taxiway, LN=clsd night ops)
QMXLC: Taxiway A closed daily (MX=taxiway, LC=clsd)

QMXLT: taxiway A limited to day use only (MX=taxiway, LT=limited to)

QMXHW: Taxiway A work in progress. No electrical power (MX=taxiway, HW=WIP)

QMXAD: Taxiway A available daylight operations only (MX=taxiway, AD=avbl day ops)

QMXXX: No electrical power on taxiway A due to maintenance work (MX=taxiway, XX=other, plain language follow)

Osa annetuista esimerkeistd on myon-
netysti aavistuksen kaukaa haettuja
mutta loogisia. Pitda muistaa, ettd laa-
tija ei todennakaisesti omaa lentolupa-
kirjaa eika ole mahdollisesti koskaan
keskustellut lentdjan kanssa mutta
yrittdd nyt parhaansa mukaan miet-
tid, mika olisi lentdjian kannalta olen-
naista tapauksesta tietaa?

Yksi tekija matkassa tdhan pistee-
seen on ollut prosessien ja tyotapojen
sdhkoistyneen kehityksen myota len-
nonvalmistelutiloista kadonneet AIS-

o i
inginal intant

tyontekijat. NOTAM:it valmistellaan
erillisessa toimistossa kaukana loppu-
kayttdjista ja tatd myota yhteys laati-
jan ja kayttajan vililla on katkennut
jamolemminpuolinen ymmarrys vies-
tin tarpeesta ja tarkoituksesta on hei-
kentynyt.

Palataan Q-koodeihin vield. Menu
on kattava, eikéd se rajoita NOTAM-
aiheen tarkkaa maéarittelyd, mik-
si meilla on sitten ongelma? Kuten
edellisestd esimerkistd kdy ilmi, me-
nu on liian pitké, vaihtoehtoja on lii-

kaa ja eri vaihtoehtojen kdyttaminen
ristiin johtaa epéselvddn lopputulok-
seen. NOTAM-tiedotteen laatijan na-
kemyksestd on myo6s kiinni, 16ytyyko
tapaukselle juuri se oikea koodi vai
kaytetddnko koodia miki suunnilleen
sopii? Ja assdnd hihasta voi kayttaa
kolmantena vaihtoehtona XX, eli *jo-
ku muu, mika”, jota kédytettdaessa ha-
vida kaikki mahdollisuudet tarkkaan
lajitteluun. Lopputulosta kuvaa hyvin
oheinen kuva.
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Kuinka laajasta ongelmasta tissé ”jo-
ku muu, mik&”-kentén kaytossa on ky-
se?

Vuonna 2019 julkaistun 1,56 mil-
joonan NOTAM:in (SNOWTAM:it
poistettu) joukosta vapaakenttdan oli
kirjattu tarkennuksia joka kolman-
teen ja pelkistdan sanallisesti kirjat-
tuja NOTAM:eita oli n.70000, eli ihan
pienesti ongelmasta ei ole kyse. Niin
kauan kun vapaakentddn kirjataan
tarkennuksia, ei koneily osaa lajitel-
la NOTAM:eita ja lentdjien briefing-
paketit pysyvat entiselladan. Tyoryhma
10ysi téastd yhden paakohdan, mihin
pitdd 1oytda ratkaisu. Tavoitteena on
tilanne, missd konedly ymmartéisi
NOTAM:in oikein ja kolmannen osa-
puolen (LIDO, Jeppesen, ForeFlight
etc.) ohjelmisto osaisi tarjota lenta-
jalle tarvittavan tiedon ja mahdolli-
sesti viela esittdisi tiedon graafisessa
muodossa.

Ongelma nimeltd Y2K

ICAO:n standardien ja suositusten
mukaisesti NOTAM-tiedotteiden tu-
lee sisiltaa vain akillisia ja/tai tila-
paisia muutoksia julkaistuihin ma-
nuaaleihin. NOTAM:in voimassaolon
suositusaikarajaksi on annettu 9o pai-
vid, minka jalkeen tieto pitdisi siirtaa
manuaaleihin tai NOTAM tulisi uu-
sia. Kaikki NOTAM-julkaisuja luke-

.

neet tietdvat, etta tastd suosituksesta
luistetaan jatkuvasti. ICAO voi antaa
vain suosituksia, koska maaraysvalta
asiassa on paikallisella viranomaisella.
Valitettavasti tdima luistaminen on niin
yleisti, ettd syyskuussa 2020 voimassa
olleista n.38300 NOTAM:ista yli puo-
let oli yli 9o péivda vanhoja. IFALPA:n
aloitteesta ICAO
on aloittamassa
kampanjaa, min-
ki tavoitteena on
nostaa esiin yliai-
kaisten tiedottei-
den lentdjia kuor-
mittava vaiku-
tus. Kampanja al-
kaa maaliskuus-
sa ja tulee kesta-
méin ainakin vuo-
den 2021 loppuun.
Kampanjan me-
nestymiselle an-
taa edellytyksia se,
ettd pyorai ei tar-
vitse keksiad uudestaan, vaan se pitaa
paikata ja varmistaa, ettd paikka pitaa.
IFALPA on ldhettanyt ICAO:n kautta
NOTAM-toimistoille vetoomuksen,
missi kerrotaan ongelman taustoja ja
vaaditaan vanhojen, puutteellisten toi-
mintamallien korjaamista. Taman li-
siksi IFALPA on kannustanut jasen-
yhdistyksia olemaan yhteydessa pai-
kallisiin NOTAM-toimistoihin palaut-

bl Tz s iy rontaeruad
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IFALPA on lahetta-
nyt ICAO:n kautta
NOTAM-toimistoille
vetoomuksen, missd
kerrotaan ongelman
taustoja ja vaaditaan
vanhojen, puutteellis-
ten toimintamallien
korjaamista.

taakseen keskusteluyhteyden. Tadma
kampanja on lyhyen aikavilin korjaus-
projekti, jolla pyritdan vaikuttamaan
NOTAM-viestien maarian ja laatuun
lahivuosina, kun odotellaan uuden ja
viilatun jarjestelmén julkaisua vuosi-
kymmenen loppupuolella.

Ja miten Y2K liittyy tdhan? (vuo-
den 2000 vaihtu-
minen, jonka pe-
lattiin  kaatavan
tietojarjestelmid
niiden kalente-
rijarjestelman
puutteiden vuok-
si, toim.huom.)
Jos olet luke-
nut Albaniassa
olevan Tiranan
(LAAA) NOTAM-
paketin viime ai-
koina, niin olet
varmasti tietoi-
nen miten tu-
lee toimia, jos
Y2K:n vuoksi ATC:hen ei saa yhteyt-
ta. Kyseisella NOTAM:illa ei silti voi-
ta kilpailua vaan vanhin edelleen voi-
massa oleva NOTAM loytyy Intian
Arkonamin laivastoaseman lento-
kenttddn liittyen. Kyseinen NOTAM
on toistaiseksi ollut voimassa va-
jaa 27 vuotta liian pitkdan. NOTAM
Go122/97 julkaistiin 17.12.1992. >¢
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lImailun tavaratalo

Suomen suurin valikoima kotimaisia ja ulkolaisia ilmailu- ja militarykirjoja, t-paitoja, lippiksia, leluja,
lennokkeja (myds balsa), kangasmerkkeja, avainperia, valmiita metalli- ja muovimalleja

Havittija-

lentajat

Suomen ilmavoi-
missa 1939-1945

Hévittdjélentdjat Suomen
ilmavoimissa 1939-1945 on
Kari Stenmanin pitkdn tutki-
mustyén tulos. Kirjassa esi-
tellaén kaikki sotalentoja len-
téneet havittajalentdjat matrik-
kelitietoineen ja heidén ilma-
voittonsa. Tekstid tdydentavat
hévittdjien trkeimmdt sota-
toimet seké harvinaiset valo-
kuvat ja vériprofiilipiirrokset.
700 valokuvaa, 450 sivua.
Tilausnumero: 57-140

Hinta 69,-

HAVITTAJA-
LENTAJAT

Suomen dmveimina 1959 1944

FirdFPL PR
[ -
—

Tl & Pl D

ki gl Sarur

Valmet Vihuri
Vihuriin kdytettiin suuri
madra sodanaikaisista
ja jo puretuista hévitta-
jistd talteen otettuja
kojeita ja laitteita. Kone
osoittautui helpoksi len-
tad ja vahvarakenteisek-
si koneeksi, jonka heik-
ko lenkki oli moottori.
258 sivua, pehmedkan-
tinen. Runsas kuvitus.
Tilausnumero: 57-135
Hinta 49,-

FINNAIR

5 DC-10-30
= OH-LHA

Valmis Herpa metalli-

malli 1:500 kokoon
(pituus 11 cm)

s Tilausnumero: 534628
DN =i Mot 6.

"

Crapelle

I SVERIGE OCH NORDEN

~———

Caravelle

i Sverige och Norden

Caravellen historia Ruotsissa ja
Pohjolassa. Runsas kuvitus, 240
sivua, kovakantinen, ruotsinkielinen.
Tilausnumero: 59-210
Hinta 35,-

Kahleista maan
- lima-akrobaatteja
ja pilvien huimapiita
Lentosirkus Pilvien hui-
mapdat kiersi maata
50-luvun alussa esitta-
en henkedsalpaavia
numeroita, joita saapui
seuraamaan tuhansit-
tain ihmisid. 185 valo-
kuvaa, 256 sivua.
Tilausnumero: 57-133
Hinta 35,-

DC-3 pipo

Ldmmin ja laadukas talvipipo

DC-3 kuvalla. Materiaali 100 % akryylid,
sisdpinta 100 % fleeced, vuori 3M™

Thinsulate™. Kaksinkertainen

Pipon véri on tumman sininen

Tilausnumero: 41-333
Hinta 19,50

LENTOMERKKI

kangasmaski

Kuviona Suomen ilmavoimien

e Havilland DH.8S
Dragan Rapide

brodeeratulla

kudonta.

de Havilland IJH.8_9
Dragon Rapide
Kirjassa kdydaan lapi
koneiden kehitys 1930-
luvulla sekd kerrotaan
suomalaisten Salaman ja
Lapin tarina 1930-luvulta
kotimaan lentoliikenteen
alusta Suomen jélkeisiin
vuosiin aina 1970-luvulle
saakka. Runsas kuvitus
150 sivua

Tilausnumero: 57-189
Hinta 40,-

vanha lentomerkki. Maski on
kolmekerroksinen, keskimmai-
nen on suodatinkerros ja uloin ja
sisin mukavaa hengittavaa ja

“ kosteutta siirtdvdd materiaalia.
Antibakteerinen, hengittava,
mukavan pehmed kéyttad, viiled

B
REMOVE BEFORE FLIGHT MATKUSTAJAKONE

(punainen) Tilausnumero: 09-350 kosteutta siirtava DryFast omi-
Tilausnumero: 09-331 Hinta 12,50 naisuus. Pestava.
Hinta 12,50 Tilausnumero: 09-918

Hinta 12,50

Kajanuksenkatu 12,00250 Helsinki.
Tilauspuh. (09)449 801, e-mail: shop@aviationshop.fi
Varastomyymala avoinna: KE 17-19, LA 10-14

AVIATION SHOP

Verkkokaupassa noin 2.000 tuotetta: aviationshop.fi




V AAKSYN ILMAILULUKIO

VAAKSYN ILMAILULUKION
ABITURIENTIT SUOMEN
ILMAILUMUSEOSSA

Sateinen aamu valkenee Viidksyn Yhteiskoululla.
Ilmailulinjan abiturientit kerddntyvdt lukion
aulaan kello 7:45, koska tdndan on merkittavda
pdivd. Ilmailukurssi viiden opintoretki kohti
Suomen Ilmailumuseota on alkamassa! Opettaja
on saanut selkedt koronaohjeet museon yhteys-
henkiloltd ja tarvittavat varustelut on suoritettu
opiskelijoiden kanssa. Sdd voi olla synkkd, mut-
ta retkelle ldhtevdn joukon mieliala on sitdkin
kirkkaampi. Ennen matkalle lihtod suoritetaan
viela nimenhuuto, noudetaan evdat keittioltd,
varustetaan jokainen ldhtija kasvomaskeilla
ja varataan bussiin rutkasti kdasidesid. Kaikki
tuntuu olevan valmista, joten abiturientit nou-
sevat opettajan johdolla bussiin ja matka alkaa
kohti Vantaata.

N

uolitoista tuntia mychemmin
P Suomen Ilmailumuseo tulee ni-

kyviin bussimme etuikkunasta.
Jannityksen pystyy aistimaan kyyti-
laisten rauhattomasta liikehdinnasta
bussin istuimilla. Kulkuvilineen py-
sdhdyttyd matkaajat hakeutuvat no-
peassa tahdissa, turvavileja kunni-
oittaen, museon vastaanottotiskin
laheisyyteen, johon tapaaminen mu-
seohenkilokunnan kanssa on sovittu.
Retkeldisia odottaa opastettu kierros
nayttelyissa ja kolme tuntia simulaat-
torilla lentdmistd. Laimpiméan terve-
tulotoivotuksen ja kuulumisten vaih-
don jilkeen kierros niyttelytiloissa al-
kaa. Ryhma paisee sukeltamaan suo-
raan Suomen ilmailuhistorian syove-
reihin kaikkine ihmeellisine tarinoi-

s

Iimailijat kuuntelevat tarkasti ilmailuhistorian tarinoita.

Joni Rissanen

Vaaksyn Yhteiskoulu, Asikkala
Historian, yhteiskuntaopin ja ilmailun opettaja

neen. Ilmailulinjan opiskelijat katse-
levat kunnioittavaan savyyn 1920- ja
1930-lukujen avo-ohjaamoisia ko-
neita. Eroavathan ne vallan suures-
ti Cessnoista ja muista lupakirjakou-
lutuksessa olevista koneista saatik-
ka Airbusseista ja Horneteista, joista
kurssilaisten kuulee useasti keskuste-
levan.

Ilmailuhistoriallisten tarinoiden
kuuleminen on ryhmiliisistd innoit-
tavaa ja ryhmassa onkin mahdollis-
ta kuulla esimerkiksi ylldttyneitéd to-
teamuksia vanhojen konemallien
kokoluokasta. Erityistd mielenkiin-
toa nostattivat myos tarinat suoma-
laisista naisvaikuttajista ilmailussa.
Kierroksen historiaosuus paittyy mu-
seoaulaan, jossa opiskelijat jakaantu-

vat pienempiin ryhmiin ja suuntaa-
vat odotettuun simulaatiolentdmisen
kokonaisuuteen. Jokaisen ilmailijan
unelma! Kolme tuntia Diamond Da
42-, Airbus A320- ja Messerschmitt
Bf 109 G-simulaattoreissa, jokainen
ryhma tunnin kussakin. Voiko enem-
paa toivoakaan?

Da 42 on monen mieleen ja se to-
detaan helpoksi lentda. Hyvin kayttay-
tyva kone siis. Airbus A320:té lenne-
tddn myos mallikkaasti. Ilmailijat saa-
vat lisdinspiraatiota ilmailun jatko-
opintoihin hakemiseen saadessaan
suorituksistaan kehuja muutamalta
paikalla olevalta Finnairin lentdjalta.
Namai lentdjéat toimivat lennonopet-
tajina simulaattoreissa. Opiskelijoilla
onkin paljon kysymyksii liikennelen-
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V AAKSYN

ILMAILULUKIO

tdjille, koska moni ilmailuabiturientti pyrkii lukion
jalkeen Suomen Ilmailuopistoon jatko-opintoihin.
Ilmavoimien havittdjalentdjiksi pyrkivit taas paa-
sevit testaamaan taitojaan Suomessa toisen maa-
ilmansodan aikana kaytossa olleella Messerschmitt
Bf 109 -havittdjalla, koneen simulaattoriversiolla
tietenkin. Simulaattorissa suoritetaan monia nou-
suja ja laskuja (konemalli osoittautuu erittdin haas-
tavaksi nilla lennon osa-alueilla), mutta yhtdéan ko-
netta ei romuteta. Opiskelijat paasevat lisaksi tes-
taamaan Bf 109 -havittijii lentosimulaattorin tais-
teluasetuksilla, jolloin ilmataisteluissa saavutetaan
keskimaarin yksi tai kaksi pudotusta per opiskelija.
Lihes taistelulentdjia koko ryhma!

Aika vierdhtaa lilankin nopeasti ja pian vierai-
lijat joutuvat hyvistelemaan museokokoelmat, si-
mulaattorit ja museon henkilokunnan. Suuri kiitos
Suomen Ilmailumuseolle loistavasta elamyksesta.
Paluumatka Vaiksyyn alkaa uskollisen vuokrabus-
sin kyydissa ja voisiko iloisempaa joukkoa mukana
ollakaan? Paluumatkalla vaihdetaan ilmataistelu-
tarinoita, kerrotaan kuka tuli Diamondilla laskuun
noin ja nousi Airbussilla ndin. Opettaja saa seurata
tyytyviisen4, kuinka opiskelijat ovat padsseet sovel-
tamaan ilmailutunneilla opittua tietoa kaytantoon
ja saaneet tutustua suomalaisen ilmailun histori-
aan. Kerrassaan loistava ilmailupiiva. >¢

VAAKSYN YHTEISKOULUN
LUKION ILMAILULINJA

Tuliko sinulle, hyva lukija, uutena
tietona, ettd Vadksyssd toimii ilmai-
lulukio? Se pitdd hyvinkin paikkan-
sa. Asikkalan kunnassa sijaitsevassa
Vadksyn Yhteiskoulun tiloissa toimii
sekd ylakoulu ettd lukio. Kyseessa on
keskisuuri lukio, jonka opiskelijamaa-
rastd noin kolmasosa on ilmailijoita.
Imailulinjalle on mahdollista hakea yh-
teishaussa, hakuprosessiin kuuluu paa-
sykoe. Linjalle hyvaksyttyjen keskiarvot
ovat vaihdelleet alimmillaan 7,5 aina 9,5
saakka. Ilmailukursseja on lukiossa va-
littavana 16 kappaletta. Kiinnostuitko?
Lue lisaa Vaaksyn Yhteiskoulun -koti-
sivuilta ja Ilmailulinjan kotisivuilta:
http://www.phil.fi/. Vinkkaa ihmees-
s kiinnostuneelle kaverillekin.
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Opettajakin testaa Bf 109 -simulaattoria ja ilmavoittoja tulee.
Sille kelpaa peukuttaa.
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Pekka Lehtinen

dind erikoisina aikoina ka-

‘ \‘ lustoluettelo on enemmén-
kin suuntaa antava, eika ker-

ro sindllddn operoinnin laajuudesta.
Syksyisen listauksen jalkeen Finnairin
laivastosta on poistunut kaksi van-
hinta A319-konetta, OH-LVA ja OH-
LVB. Kumpikin koneista oli saapunut
Finnairille vuonna 1999, joten koneil-
la oli kayttoikda takanaan 21 vuotta.
Uutena tulokkaana laivastoon liittyi
tuorein A350 OH-LWR, joka on lu-
kuisien viimeisimpien koneiden ta-
paan 336-paikkainen. A350-koneiden
lukumaira on nyt jo 16. Alunperin ti-
latuista 19 koneesta kolme on siis vie-
14 toimittamatta. Jetfliten operoinnista
poistui puolestaan vuonna 2006 val-
mistettu Challenger 604 OH-WIIL. >¢

Kuva: Miikka Hult

Finnair Airbus A319-100
Airbus A320-200 10
Airbus A321-200 6
Airbus A321-200 Sharklet 13
Airbus A330-300 8
Airbus A350-900 16
Nordic Regional Airlines 24 ATR 72-500 12
Embraer 190 12
Jetflite 5 Bombardier Challenger 350 1
Bombardier Challenger 604 1
Bombardier Challenger 650 1
Dassault Falcon 7X 1
Gulfstream G150 1
HEMS-helikopterit 9 Airbus Helicopters EC135 P2+ 4
Airbus Helicopters H145 5

s 1201



Thesixis your limit.

Asiakkaalle kasityona
valmistettu avaimenpera
merkkipaivan kunniaksi.

21280 €

No limits

— BY ATELJEE TARKKANEN —

Haasta meidat toteuttamaan unelmasi ja
tutustu kaddentaitoomme osoitteessa
tarkkanen.fi

KULTASEPPAMESTARI

TARKKANEN

1955
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Volvo-XC40 T4 TwE Business Inscription —— %
Expression aut. -lataushybridi Bl

Nvt 499 €/kk* (47 58 6 €) Kuvan auto erikoisvarustein.

Yksityisleasing on helppo ja riskiton tapa Bilia yksityisleasing sisdltdd mm.
hankkia uusi auto, ilman omistamiseen * 36 _kk/ 30 000 km
liittyvia kustannuksia. Myy autosi meille, * kasiraha 0 €

e s . , * autoon liittyvat rahoituskustannukset
tartu Volvo XC-hybriditarjoukseen ja vaihda » méaaraaikaishuollot ja sijaisauton niiden ajaksi

huolettomaan Bilia yksityisleasingiin. « pientarvikkeet (esim. pyyhkijansulat ja
Tervetuloa koeajolle Biliaan, Volvon kotiin. polttimot huollon yhteydessé)
* huoltojen ulkopuoliset tekniset korjaukset
* kesd- ja talvirenkaat vanteineen seka
renkaiden vaihdot ja uusinnan
* Volvo On Call -mobiiliapplikaation ja tiepalvelun 24/7

Volvo XC40 T4 TwE Business Inscription Expression aut. alkaen: utoveroton hinta 45 300 €, autovero 1 635,14 €, toimituskulut 600 €, kokonaishinta
47 535,14 €, Kulutus EU-yhd. 2,0 1/100 km, CO, 47 g/km (WLTP). *Bilia yksityisleasing (ALD Yksityisleasing) esimerkkihinnat. Sopimus edellyttd4 hyvéksy-
tyn luottop&atoksen. ALD Yksityisleasing on Axus Finland Oy:n yksityisleasingtuote. Myds muita sopimuspituuksia saatavilla. Kysy lisdd myyjiltdmme! Tarjous
koskee uusia asiakastilauksia ja on voimassa rajoitetun ajan.

Kysy Marjolta ja Kyostilta MARJO KASKINEN KYOSTI LAHDE

T . automyyja automyyja, tuotepaallikko
lisaa ajankohtaisista 010 8522 659 010 8522 656
Finnair-tydosuhdeautoeduistasi. 050 3479 639 0400 597 256
marjo.kaskinen@bilia.fi kyosti.lahde@bilia.fi

Sovi samalla koeajostal

-\.‘ B I L I A BILIA KAIVOKSELA
-“ Vantaanlaaksontie 6 www.bilia.fi

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




