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Uusi Audi Q3 Sportback
Uusi Audi Q3 Sportback. Kun coupén tunteita herattava tyylikkyys yhdistyy

katumaasturin itsevarmuuteen. Kun urheilullisuus kohtaa kdytannéllisyyden.
Syntyy ainutlaatuinen auto, jolle on yhtd monta maaritelmaa kuin maarittelijaa.

Business-mallisto alk. 44 964 €

Audi Center KCAARA

| AIRPORT | ESPOO | HELSINKI | HYVINKAA | HAMEENLINNA | JOENSUU |
| KOUVOLA | KUOPIO | LAHTI | LAPPEENRANTA | TAMPERE | TURKU |
> audicenter.fi

Audi Q3 Sportback Business 35 TFSI MHEV S tronic 110 kW (150 hv) alk. 44 963,69 €, hinta CO2-paastolla 155 g/km (uusi mittaustapa).
Vapaa autoetu 840 €, kdyttdetu 675 €. Yhdistetty EU-kulutus 6,8 1/100 km. Hinta sisdltaa toimituskulut 600 €. Kuvan auto erikoisvarustein.
Maahantuoja K-Auto Oy.
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lobaali markkinatalous ja ih-
Gmisten liikkuvuus ovat vii-

meistddn nyt niyttdneet maa-
ilmalle vain harvan asian olevan pai-
kallinen, eristettiavissa oleva ongelma.
Koronan aiheuttama muutosnopeus
kaikilla yhteiskunnan tasoilla vain
muutamassa kuukaudessa tai joissa-
kin tapauksissa viikoissa on yllattanyt,
vaitan, kaikki.

Taaksepdin katsoessa osa kykenee
rakentamaan pienista signaaleista ver-
kon ja toteamaan; “olisihan tama pita-
nyt ndhda”. Olisiko paremmalla maa-
ilmankuvalla pystytty esimerkiksi
lentoyhtioiden johdossa tai edunval-
vonnan rintamassa varmistamaan jo-
takin parempaa? Liikenne on kuiten-
kin nyt 1dhes taysin seis ja tulevaisuus
on sumea, vaistimaton lopputulema.

Korona tulee muuttamaan yhteis-
kuntia ja lentoliikennettd pysyvésti.
Hiljalleen lentoyhtiéiden johdosta on
alkanut kuulumaan viesteja akuuttiin
tilanteeseen reagoinnin sijasta raken-
teellisista muutoksista, joita varitta-
vat konekaluston karsiminen (erityi-
sesti A380, B747, A340) ja osittain py-
syvasti. Koronan jilkeisen ajan suun-
nitelmissa lentéjat ovat edelleen tar-
peellisia ja lentdjien d4anen tulee kuu-
lua paatoksenteossa ennakkoon, ei
vain reagoinnissa tosiasioiden edes-
sd. Lentdjayhdistysten tulee olla ak-

tiivisessa kanssakdymisessa lentoyh-
tion operatiiviseen johtoon, hallituk-
siin ja omistajiin. Kriisitilanteessa
tehdaan helposti kriisin varjolla rat-
kaisuja, jotka olisivat normaaliolo-
suhteissa olleet pitkallisten ja vaikei-
den neuvottelujen tulos, jos ollenkaan.
Kiireessi moni asia jia huomioimat-
ta ja epaselvisti, kiireessa sorvatusta
ratkaisusta karsitaan helposti pitkaan.

Korona on lentot6iden hetkellisen lop-
pumisen my6ta tuonut monet pohti-
maan omaa minakuvaa ja elaméin pe-
ruspilareita. Toistaiseksi viimeinen
lentoni Kittilddn tunneskaalojen osal-
ta oli aaripiita: iloa upeasta lentoke-
list4, innostus siiven nostaessa koneen
ilmaan, ylpeyttd haaveammatista ja lo-
pulta haikeutta ja ikdvaa. Lentdminen
on vaihtunut uuteen tilanteeseen so-
peutumiseen, toimeentulon varmista-
miseen ja laheisistd huolehtimiseen.
Tasavallan presidentti lausui muu-
tama viikko sitten viisaasti (vapaas-
ti mukaillen): ottaessamme sosiaalis-
ta etdisyyttd kohtaamisissa, olkaam-
me henkisesti ldhempéana toisiamme.
Pidi itsestidsi huolta ollaksesi tyoky-
kyinen lentojen kdynnistyessi, huo-
lehdi lahimmaisten hyvinvoinnista ja
kysy my0s miten tyokaverilla menee.

Tassa savotassa olemme kaikki yhdes-
sd. ¢



TASSA NUMEROSSA

Puheenjohtajan palsta

3
5  Paakirjoitus
6 Jetflite — Covid-19
12 COVID-19 ja lentijien edunvalvonta
14 A320-koneiden kayttoonotto Finnairilla, osa 2
22 IFALPA Emergency Number (24/7)
24 Deregulaatio ja siviili-ilmailun
markkinoiden kehitys
30 A33oneo pilotin nakokulmasta
34 Ari Huusela ja Vendee Globe 2020
44 Suihkumoottoriaikakausi kaynnistyi
60 vuotta sitten
50 Ilmailumuseotarkastaja investigoi
60 Airbusin lentivi siipi BWB
64 Kasikymppisti verestimissa
70 Finnairin Lentokerho siirtyy

ilmailun historiaan

‘s

LIKENNE- oo oo

NTAJA

2/2020

P AAKIRIOITUS

Liikennelentiiji-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2020

Nro Toimitusaineisto IImoitusaineisto Lehti ilmestyy
3/2020 15.8. 22.8. viikko 37
4/2020 31.10. 7.11. viikko 48

Lehti pyytdd huomioimaan, ettd toimitustyon luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisajankohdat ovat
ohjeellisia. Lehti ei vastaa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta, jos hyviksyttyé ilmoitusta
ei tuotannollisista tai muista syistéd voida julkaista maéréttyyn ajankohtaan mennessa. Toimitus pyrkii
tiedottamaan etukéteen 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 2020 ilmestyy nelja numeroa.

Materiaalin jattopaivat ja ilmestymis-
ajankohdat 16ytyvat myos

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:
Jean Juslin / Jetflite

Lehden painotyo:
Forssa Print

VIRUS, JOKA MUUTTI MAAILMAN

2/2020

Sami Simonen
A320/A330-kapteeni

okainen lukija alkaa varmas-
Jti olla mediadhkyssa Covid-19-

uutisoinnista ja timi nakyma-
ton vihollinen vaikuttaa jo jokaisen
elamaan. Kun joukko ihmisid valmis-
tautuu Zombie-sarjojen maailmanlop-
puun we-paperia varastoimalla, nuo-
lee joku metron kaiteita todistaakseen,
ettd kyseessi on vain vihan arhakam-
pi flunssa. Liikennelentdja-lehti ei vai-
vu synkkyyteen, vaan ilmestyy jélleen,
kuin lehdet pihakoivuun.

Varmaa on, ettd korona jattdd ih-
miskuntaan suuremman arven, kuin
kyseistdi nimed kantava lautapeli.
Maiden ja viranomaisten reagointi
oli alussa vaihtelevaa ja edelleen mie-
lipiteet koronan vakavuudesta vaih-
televat suuresti. Media sai koronas-
ta suunnattoman klikkikoneen, jos-
ta uutisointi onkin ylittdnyt kaikki
muut aiheet. Lukemattomat asian-
tuntijat ja asiantuntijat” ovat lausu-
neet omia mielipiteitddn ja faktojaan.
Thmiset seuraavat reaaliajassa tartun-
tojen maaria ja lukevat "hengityssuo-
ja-gatesta”. Valitettavasti suuri osa uu-
tisoinnista on spekulaatiota ja pahim-
millaan mielipiteiden muokkaamisek-
si mediaan syGtettyd propagandaa.
Tieddmme oikeasti todella vihan vi-
ruksesta ja sen vaikutuksesta tulevai-
suuteen. Onko tdma muurahaiskeko-
teorian mukainen alkuvihellys, jossa
liian suureksi kasvanut populaatio ro-
mahtaa aloittaakseen uudelleen alus-
ta. Vai onko tdma "rahamiesten” juoni
ajaa maailma talouskriisiin ja heidén
hallintaan. Vai onko kyseess vain yk-
si maailman sykli, joka jilleen erottaa
jyvat akanoista.

Lentoliikenne kohtasi supersak-
kauksen, josta oikaisu vaatii enem-
man kuin peruskoulutuksessa on kou-
lutettu. Lentdjapulasta on siirrytty yli-
tarjontaan ja ennenndkemattomat lo-
mautukset ja lentoyhtiiden kaatumi-
set kddnsivit nokan kohti reittia, jolle
ei ole karttoja piirretty. Yhtiéiden ja
tyontekijaliittojen yhteistyo tulee ole-
maan merkittdviassid asemassa, kun
palasista aletaan kokoamaan uutta.
Uskon, ettd tulemme nikemadn jal-

leen riistaja-yhtioitd, jotka saalistavat
surutta tyottomia lent4jid. Soveltavat
ja innovatiiviset liiketoimintamal-
lit tulevat jalleen koettelemaan len-
toturvallisuuden Kkestdvyyden rajo-
ja. Viranomaisille tulee jalleen pai-
ne mahdollistaa liiketoimintaa, joka
“pelastaa” velkaantuneen maailman.
Miksi ndin kay? Suuri syy on lentji-
en koulutusmalli, joka ei anna mitdan
muuta selkedd patevyytta tyomark-
kinoilla. Tatd epakohtaa yritetddn
Suomen lentajaliiton toimesta taklata
tekemall4 lentdjille mahdolliseksi yli-
opistotutkinnon suorittaminen, jossa
lentdjakoulutus katsotaan osaksi tut-
kintoa. Idea on hyvi ja nykytilanne
varmasti kannustaa monia opiskelun
tielle, taiten mahdollistaen uudet ura-
polut tulevaisuudessa. Valitettavasti
niin pitkdéan, kun lupakirjan saa maa-
ilmalla suorittaa lentokoulussa mak-
sua vastaan ilman valintakriteereja, on
riistofirmoilla hyvaa materiaalia tuot-
taa “hyvaa halvalla”.

Korona ei onnistunut vaikuttamaan
lehden julkaisuun ja jilleen saimme
paljon hienoja artikkeleita ilmailusta
ja sen vieresta. Jetflite yhtion Covid-
19-erikoisoperaatioilla taytetdan lu-
kijoiden korona-kiintiGtd. Finnairin
A320 kaluston lanseerauksen 2. osa,
A330neo ja Airbussin lentéva siipi vie-
vat ajatuksia takaisin lentokoneisiin.
Muistutamme IFALPA Emergency
number:n (+44 1202 653 110) ole-
massaolosta ja sen kiytostd. Saamme
lukea hienon koosteen, miten dere-
gulaatio vaikutti lentoliikenteeseen
19770-luvun lopun jilkeen. Purjehtiva
lentokapteeni Huusela avaa kilpapur-
jehduksen saloja ja kaikkien tuntema
lentokapteeni Mauri Maunula muis-
telee suihkumoottorikauden alkua 60
vuotta sitten. Senior ja junior museo-
tarkastajien seikkailut keventavit tun-
nelmaa ja lopuksi voitte lukea, miten
pienkonelentdminen on edelleen mah-
dollista, vaikka Finnairin lentokerho
siirtyi historiaan.

Toivotan kaikille turvallista kesin
odotusta ja pysykaa terveinid! >¢
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JETFLITE

ERIKOISTEHTAVIA HAASTAVISSA
TOIMINTAYMPARISTOISSA

JA COVID-19-EVAKUOINTILENTOJA
YMPARI MAAILMAA

Suomalainen liikelentoyhtio Jetflite tunnetaan ope-
raattorina, joka lentdd kohteisiin missd pdin maailmaa
tahansa. Liike-, ambulanssi- ja tilauslentoja operoivalle
yhtiolle ei ole vierasta lentdd Antarktikselle, Afrikan
mathin, kohteisiin Vendjdlld tai vastata sopimuskump-
paneidensa evakuointitarpeisiin erikoiskohteissa.
Koronaviruspandemian myoéta yhtio lentdda kovalla
tahdilla myos erilaisia Covid-19 -evakuointilentoja.
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Miikka Hult
A320-kapteeni
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elsinki-Vantaalta kdsin ympari
H maailmaa operoivan Jetfliten

lentokoneet ovat Suomen il-
ma-alusrekisterissd. Laivasto laaje-
ni huhtikuun alussa kahdella koneel-
la, kun Gulfstream Gi50 -liikesuih-
kukone sekéd tehdasuusi Bombardier
Challenger 650 -liikesuihkukone saa-
puivat Suomeen. Kaikkiaan Jetfliten
operoinnissa on nykyisin kuusi lento-
konetta, jotka ovat neljaa eri tyyppié ja
erilaisia versioita on viisi.

Lentoliikenteen sen historian syvim-
paan kriisiin suistanut koronavirus-
pandemia toi uudenlaisia haasteita
my0s niiden uusien koneiden saami-
seksi Suomeen. Siirtolentojen miehis-
toille ei ollut enda tarjolla lentoyhteyk-
sia Pohjois-Amerikkaan. Nopeana rat-
kaisuna liikelentoyhti6 kykeni kuiten-
kin lennittdim&an miehistot itse koh-
teeseen, kun siihen ensin saatiin asian-
mukaiset luvat.

Suurempi haaste oli saada harvinai-
seen konetyyppiin eli Gi50:n ohjai-
miin koulutettuja lentdjia sekd kou-
luttajia. Néilta osin Suomen ilmailuvi-
ranomainen Traficom oli hereilla ja teki
tilanteessa tarvittavia poikkeustoimia
mahdollistaen Yhdysvaltain ilmailuvi-
ranomaisen FAA:n hyviksymien kou-
luttajien kayttimisen Euroopan lento-
turvallisuusvirasto EASAn myontami-
en lupakirjojen haltijoille.

Uutena hankitun Bombardier
Challenger 650 -koneen oli maéara kor-
vata vanhempaa kalustoa, mutta yhti-
on toimintastrategian vahvistamisek-
si my0s parinkymmenen vuoden ikdin
paassyt Challenger 604 -kone sai jaa-
di tositoimiin. Ainakin toistaiseksi.
Koneella on edelleen kaytto4, koska se
on laajasti muokattavissa. Matkustamo
vaihtuu 12/14/16/18-paikkaisesta cor-
porate jet -ratkaisusta kahden tehohoi-
topotilaan kuljettamiseen soveltuvaksi
versioksi alle kahdessa tunnissa.
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Toinen Jetfliten laivastoon liitetyis-
td koneista on israelilaisen TAI Astran
kehittdma ja nykyisin Gulfstream tuo-
teperheeseen kuuluva G150 -kone.
Se on ollut Wihuri-konsernin kaytos-
sd Kanadassa. Nyt koneen elinkaa-
ri siis jatkuu Suomessa Jetfliten ope-
raatioissa. G150 tuo valikoimaan ke-
vyen vaihtoehdon pienempiin operaa-
tioihin. Tdma 7-paikkainen liikesuih-
kukone lentdd tarvittaessa suoraan
Helsingistad Kanariansaarille.

Lentoliikenteen védhentyminen na-
kyy myo0s litkelentoyhtion toiminnas-
sa, mutta ei pelkdstiddn negatiivises-
ti. Toisaalla lennot ovat viahentyneet,
mutta toisaalla kysyntd on kasvanut
merkittavasti. Koronaviruspandemia
on vienyt tyot ainakin vililaikaisesti
monilta lentdjiltd ympéri maailmaa,
kun matkustajalennot ovat kaytin-
nossa keskeytyneet. Jetflitelle tilanne
on sen sijaan tuonut uusia markkinoi-
ta, kun Covid-19 -evakuointilentojen
tarve on kasvanut ympari maailmaa.
Jetfliten 22 lentdjasta osa lentda kah-
ta eri konetyyppid, mutta osa vain yhta
tyyppia. Kelpuutuksista riippuen osal-
la voi nykytilanteessa olla merkittavasti
t0itd, mutta toisil-
la taas vahemman.

“Ohjaajien  kel-
puutusta ja osaa-
mista yllapidetaan
vuosittain kahdel-
la kahden péivan
mittaisella koulu-
tuksella, joka si-
saltdd 16 tuntia
jarjestelmékoulu-
tuksia ja 2-3 neljan
tunnin  mittaista
simulaattorivuo-

roa. Niiden lisiksi
kahdesti vuodessa
on viiden tunnin
mittainen tarkas-
tuslento simulaat-
torissa. Kaikkiaan
kertauskoulutus-

ta on siis aina noin
5-6 paivaa puoli-
vuosittain” kertoo
Jetfliten lentotoi-
minnanjohtaja ja
Falcon 7X kapteeni
Henri Rautiainen

Potilasta valmistellaan evakuointilennolle. Kuva: Jean Juslin

vaadittavista koulutuksista.

Osassa yhtion koneissa on kaytossd
my6s HUD-jarjestelmd, joka koulu-
tetaan kaikille ohjaajille. Kaikki ko-
neet, poislukien G150, ja my6s ohjaa-
jat ovat hyvaksytty CAT II -operoin-
tiin. Jetflitella on lisdksi oma Part-145
-huolto-organisaatio sekd DGR-luvat
vaarallisten aineiden kuljettamiseen.

Kaytdssa diplomaattikanavat
ja hengityssuojaimet

Erikoislennot vaativat useita erilai-
sia jarjestelyja ja ambulanssilennot
ovatkin Jetflitelle tuttuja operaatioi-
ta. Covid-19 -pandemia on kuitenkin
tuonut operaatioiden toteuttamiseen
uusia haasteita. Koronavirustietous
kasvaa edelleen ja operaatiot kehitty-
vat my0s sen myo6ta. Jetflite noudattaa
lennoillaan tiukasti viranomaisméaa-
rayksia ja virallisia karanteenialueita.
Pandemian muuttama toimintaympa-
risto ilmenee lento-operaattorille uu-
denlaisina haasteina ja tilanteet voi-
vat muuttua nopeallakin aikataululla.
Vaikka ilmatilat ympari maailmaa ovat
lahes tyhjana eivatka slottirajoitukset
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hidasta lentoja on edessi paljon rat-
kottavia pulmia. Valtioiden asettamat
matkustusrajoitukset nimittdin tuovat
poikkeavia haasteita my6s ambulans-
silennoille.

”Kaytdnnossd ambulanssilentokaan
ei padse mihinkaan talla hetkelld hel-
posti. Vield vaikeampaa on saada lu-
pa kohteeseen jaamiseksi. Jopa luvan
saanti polttoainevililaskun toteuttami-
seksi on suuren tyon takana”, kuvailee
Rautiainen tilannetta, jotka tyollistaa
operaattoria normaalista poikkeaval-
la tavalla.

Kyse ei ole vain tietyistd maista vaan
laajasti rajoitettua toimintaa tulee vas-
taan yhtélailla esimerkiksi Euroopassa,
Afrikassa kuin entisten neuvostomai-
denkin kohdalla. Jetflitekin joutuu t&l-
14 hetkelld hakemaan lupia ambulans-
si- ja evakuointilennoilleen diplomaat-
tikanavia pitkin. Talldinen lupamenet-
tely voi viivastyttda lentoa vaihtelevas-
ti 12 tunnista jopa 48 tuntiin ja pahim-
millaan odotusaikana potilaan voinnis-
sa voi tapahtua ei-toivottavia muutok-
sia.

Maahantulorajoitukset johtavat myos
lisdtyn miehiston kaytt6on, joka taas
vaatii omia poikkeuslupia kansalliselta
ilmailuviranomaiselta tyGpaivan veny-
essd normaalia pidemmaiksi. Ongelmat
tulevat vastaan erityisesti juuri pitkilla

evakuointilennoilla, joita siis operaati-
oista on valtaosa.

”Yksi maa saattaa mahdollistaa poti-
laan pois jattdmisen, mutta miehiston
ei sallita poistuvan koneesta. Toinen
maa puolestaan voi mahdollistaa mie-
histolevon, mutta kaikki hotellit ja
majoitukset on suljettu. Ilman diplo-
maattiteitse saatua lupaa laajat alueet
on suljettu my6s ambulanssilennoilta”,
kertoo Rautiainen.

Jetflite on ldhestynyt ongelmista
Kansainvilistd  siviili-ilmailujarjes-
t6 ICAO:ta, Euroopan lentoturval-
lisuusvirasto EASA:a, kansallisia il-
mailuviranomaisia seka liikelentoyh-
tididen eurooppalaista etujirjestod
EBAA (European Business Aviation
Association). Tilanteeseen toivotaan
nopeaa helpotusta, joka olisi ainakin
evakuointilentojen osalta kaikkien etu-
jen mukaista.

Jetflite lentdd Covid-19 -pandemiaan
liittyvd ambulanssilentoja Challenger
-kalustolla. Luonnollisesti naillakin
lennoilla huolehditaan tyontekijoiden
turvallisuudesta mahdollisimman hy-
vin. Jetfliten kumppanina niilld kuten
muillakin ambulanssilennoilla toimii
pitkdaikainen kumppani EMA Finland.
Se on vuonna 1989 perustettu erikois-
ladkarijohteinen terveydenhuoltopal-
veluita tarjoava yritys.

Miehiston lisdksi Covid-19 -evaku-
ointilennoille mukaan otetaan aino-
astaan laakari, hoitaja seka yksi poti-
las. Tallaisille evakuointilennoilla ei
ole mukana ylimaaraisid henkiloita.
Normaalisti ambulanssikoneeseen voi-
taisiin ottaa jopa kahdeksan saattajaa.

Matkustajat ja miehist6 kayttavat
lennoilla jatkuvasti suojamaskeja.
Kaytanto on siis voimassa my0s nor-
maaleilla tilauslennoilla. Lent&jat ku-
ten myos ladkari ja sairaanhoitaja on
puettu Covid-19 -ambulanssilennon
ajaksi suojavarusteisiin. Téllaisissa
operaatioissa miehist6 kayttda aina
erillistd lentohaalaria joka pestidan jo-
kaisen lennon jilkeen. Lisdksi ambu-
lanssilennoilla miehistélld on poti-
lasta siirrettdessd kokovartaloa suo-
jaava suojapuku, jonka kayttokoulu-
tus on saatu laakintdhenkilokunnal-
ta. Kdydessdan matkustamossa lenta-
jatkayttavat aina kertakayttosuojahan-
sikkaita. Jetfliten Challenger 604 -am-
bulanssikoneessa on kiytossa Suomen
ainoa lentokoneeseen sopiva eristysyk-
sikko.

Suojavarusteiden kaytto muuttaa ope-
rointiymparistoa melkoisesti ja sa-
malla ne tuovat erilaisia haasteita oh-
jaamotyoskentelyyn esimerkiksi ra-
diopuhelinliikenteen  hoitamisessa.
Lentoturvallisuudesta ei naissiakaan
operaatioissa luonnollisesti tingita.

“FFP 3 hengityssuojamaskissa radio-
puhelinliikenteen hoitaminen on va-
lilla haastavaa ellei jopa mahdotonta.
Télloin lentdjille on ohjeistettu otta-
maan maski vililld pois. Olemme pu-
hunee lisdksi myo0s suojalasien kaytos-
td, mutta kdaytdnnon toteutus on mah-
dotonta, koska ne haittaavat nakyvyyt-
td. Koneen ilmastointi on mahdollista
saataa siten, ettei se kierrata lainkaan
ilmaa koneessa vaan se vaihtuu jatku-
vasti”, kertoo Jetfliten lentotoiminnan
johtaja Henri Rautiainen.

Riskialueille suuntautuville tilauslen-
noille kuten esimerkiksi Espanjaan,
Ranskaan, Eteld-Koreaan, Italiaan ja
alppialueelle lennetddn lentoja vain
sairaanhoitajan kanssa. Lennolle otet-
taville matkustajille tehddan ennen ko-
neeseen nousua Covid-19 -pikatestit.
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Vuoden 2020 ensimmaisen vuosi-
neljanneksen aikana Jetflite on to-
teuttanut ambulanssi- ja evaku-
ointilentoja mm. Guineasta, Sierra
Leonesta, Namibiasta, Eteld-Koreasta,
Mongoliasta, Espanjasta, Japanista,
Eteld-  Afrikasta, Afganistanista,
Thaimaasta ja Malediiveilta. Eri mai-
den kansalaisia on kuljetettu aina
Yhdysvaltoja myGten. Téllaisten ope-
raatioiden lisdksi Jetflite on lentanyt
jatkuvasti myo0s tavallisia matkustaja-
lentoja.

Miehist6jen ja matkustajien turval-
lisuudesta huolehditaan myo6s lento-

koneiden asianmukaisilla puhdistus-
toimilla. Jetflitella on kiytossd oma
Nocospray 2 -suurtehosumutin, jolla
lentokoneet desinfioidaan jokaisen ope-
raation jalkeen. Desinfiointikasittely
kestda noin tunnin verran.

S_in_r_1ekin n_jinne muut
eivat lenna

Jetfliten koneet eivit ole kdyneet maail-
man kaikille lentokentilld, mutta hyvin
erikoisilla paikoilla kuitenkin. Tuttuja
ovat luonnollisesti jyrkan liukukulman
rajoittama Lontoon Cityn -lentokentta
sekd lyhyen kiitotien ja korkeiden reu-

Jetfliten Falcon 7X etelamantereella. Kuva: Jeflite
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Bombardier Challenger 604
(OH-WIC, OH-WII)

Gulfstream G150
(OH-WIL)

Bombardier Challenger 650
(OH-WIW)

Dassault Falcon 7X
(OH-WIX)

Bombardier Challenger 350
(OH-ADM)
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7200 km  11/14/18 pax

naesteiden Samedan. Ohjaajille anne-
taan simulaattorissa tarvittavat kou-
lutukset, jotta he voivat operoida tur-
vallisesti esimerkiksi juuri London
Cityyn, Innsbruckiin, Kathmanduun,
Chamberyyn, Tromssaan, Madeiralle,
Sioniin, Cannesiin sekd Samedaniin.
Vuosittain erilaiset operaatiot vievit
Jetfliten koneet yli 100 lentokentille
eri puolilla maailmaa. Viimeisen kym-
menen vuoden aikana suomalaisyhti6
on lentényt 835 eri lentokentille, joista
153 sijaitsee Vendjan tai entisten neu-
vostovaltioiden alueella.

Yksi merkittdvimmistd uusista koh-
teista tuli listalle vuonna 2015, kun
Jetfliten Falcon 7X vieraili ensimmais-
td kertaa Eteldmantereella. Tuolloin
kohteena oli Kuningatar Maudin maal-
la sijaitseva Norjan tutkimusasema
Troll. Suomalaisoperaattori on tehnyt
tillaisia erikoislentoja Antarktikselle
joyli3o.

Lennoista Etelimantereelle on teh-
ty vuosittain uusia sopimuksia, joka
on saanut jatkoa my6s vuodelle 2020.
Jatkosopimuksen lisdksi Jetflite on
saanut myoOs uusia asiakkaita naille
erikoislennoille.

Medevac-versiossa kaksi paaripotilasta

tai yksi tehohoitoyksikko.
5400 km 7 pax

7400 km  12/16 pax (5 sdnkya)
11 019 km 16 pax ( 6 sankya)

5000 km 9 pax
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Lento  etelamantereelle toteute-
taan Kapkaupungista edestakaisena
noin 12 tuntia kestdvana operaatio-
na. Miehist6on kuuluu nailla lennoil-
la lentdjien lisdksi myos mekaanikko.
Eteldiselld jaamerelle ei ole ruuhkaa,
mutta ei myoskaan varalaskupaikko-
ja. Lennot toteutetaan kolmimootto-
risella Dassault Falcon 7X -koneella,
jonka toiminta-aika mahdollistaa jopa
yli tunnin odotteluun Etelamantereen
ylla ennen tarvetta kadntya takai-
sin Kapkaupunkiin. Maaranpasassa
Antarktiksella moottorit voidaan sam-
muttaa, mutta koneen oma APU pide-
tddn kaynnissa kaadnnon aikana.

“Lennonvarmistuspalveluista ~ mat-
kan loppuvaiheessa on yhteys
Johannesburg Oceaniciin HF-radiolla
tai CPDLC- datalinkilld (controller—
pilot data link communications), jo-
ka toimii muutamaa katkoa lukuun-
ottamatta ensimmaisen viiden tunnin
lennon ajan. Maarakentillda on kou-
lutettu toimija, joka antaa lentijille

Vaisalan laitteistoilla mitatut METAR-
tiedot. Tarvittaessa koneessa on my0s
SATCOM-yhteys, jonka kautta ohjaa-
jat ja matkustajat voivat soittaa nor-
maaleilla matkapuhelimillaan”, ker-
too Rautiainen lennosta maidranpaa-
hén, jossa ei ole tarjolla palveluita joi-
hin matkustajakoneilla lentdvat ovat
tottuneita.

Eritasoisia ja eripituisia lentokonei-
den KkaytOossa olevia laskupaikkoja
Eteldmantereella on joitakin kymme-
nia. Jetfliten operaatioissa laskupaik-
kana on toiminut laserkeilauksen avul-
la tasaiseksi aurattu lumipaallysteinen
skiway. Kéaytettdvien noin 3000 metria
pitkien skiwayden pinta on lumip&al-
lysteinen. Lumen avulla skiway kes-
tdd paremmin Antarktiksen kuumaa
aurinkoa kuin pelkka jaa. Skiway on
merkitty reunoiltaan 100 metrin va-
lein mustilla muovilevyilld, jotka ovat
lahes ainoa referenssi lentéjalle. Vield
vuoden 2019 aikana levyt olivat metal-
lisia, mutta turvallisuussyisti ne vaih-

dettiin muovivalmisteiksi. Muutoin 1a-
hestymisen aikana lahes kaikki on vain
valkeaa ja aurinko paistaa kirkkaasti.

“Lahestyminen suoritetaan tietyn aloi-
tuspiteen kautta. Kaikki on valkois-
ta ja tarkkana saa olla. MyGs monito-
roivalta lentdjiltd vaaditaan erityis-
td tarkkavaisuutta ja havaituista poik-
keamista liukupolusta, nopeudesta,
lentokoneen asusta tai mistd tahan-
sa epakohdasta tulee huomauttaa vii-
veettd. Hyva ohjaamoyhteisty6 on ar-
vossaan. Lahestyminen lennetdan na-
kolahestymisend koneen liikerataa ku-
vaavaa Flight Path Symbolia hyodynta-
en kohti skiwayta. Lahestyminen sta-
biloidaan hyvissd ajoin ennen 1000ft
AGL. Laskeutumisalusta on koko mat-
kaltaan kova eika sisilla pehmeita koh-
tia. Laskupaikan reunoilla ei myoskaan
ole korkeita lumipenkereitda”, kuvailee
Rautiainen toimintaa Antarktiksella.

Saatilan kehittymistd seurataan tar-
kasti Jetfliten omassa operaatiokes-

Eteldmantereen Kuningatar Maudin maalla sijaitseva Vendjan Novolazarevskayan (NOVO) tutkimusaseman skiway. Kuva: Henri Rautiainen
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kuksessa ja masrdkentiltd annetaan
lentotoiminnan kaytt66n myos arviot
horisontin nakyvyydesta ja kontrastis-
ta. Lennot toteutetaan loppumatkasta
niakolentosdantojen mukaisesti, silla
Antarktiksella ei ole mittarilahestymis-
laitteita eikd varsinaista GPS-pohjaista
lahestymismenetelmaakaan. EGPWS-
jarjestelmékadn ei ole kiytettdvissa,
kun alueelle ei ole karttapohjaa. Jaa
alueella liikkuu muutamia metreja vuo-
den aikana eli kiitotiekddn ei ole aina
samassa kohdassa. Jetfliten operaati-
ossa miehistostd ainakin toinen lenta-
ja on kaynyt kohteessa aiemmin ja uu-
det koulutetaan erilliselle OBS-lennolla
toimintaympaériston erityispiirteisiin.

Ensimmaisen suomalaisryhmén-
sd Jetflite kuljetti Antarktikselle jou-
lukuussa 2019. Tuolloin FINNARP
2019-retkikunnan vilietappi-
na Antarktiksella oli Vendjan
Novolazarevskayan (NOVO) tutki-
musasema. Maardnpaa eli Suomen
Eteldmannertutkimusasema Aboa oli
sieltd vield noin 900 kilometrin paassa.
Viimeinen etappi taittui Basler BT-67
-koneella, joka on modifioitu DC-3 -ko-
ne. Aiemmin suomalaisetkin ovat mat-
kanneet Novoon venilidiselle Iljushin
76 TD 9o tai tutummalla Boeing 757
-koneella.

Normaalia toimintaa Jetflitelle ovat
myos erilaiset muut ambulanssi- ja
evakuointilennot, joita se tekee mm.
YK:lle ja valtiollisille toimijoille.
Potilaita saatetaan hakea esimerkiksi
Afganistanista ja Irakista, jonka jalkeen
heidit lennetddn mm. Eurooppaan tai
Yhdysvaltoihin.

Ambulanssi- ja evakuointilentojen li-
séksi Jetfliten tarjonnassa on myos ti-
lauslentoja, joiden my6ta on helppo
matkustaa suoraan erikoisempaankin
kohteeseen ja ennenkaikkea omalla ai-
kataululla. Lennoille voi tilata halutes-
saan myos ripauksen tai jopa hieman
enemmainkin luksusta. Uudemmissa
koneissa on tarjolla my6s wifi-yhteys
ja vanhemmissakin Challengereissa
on kiytossa satelliittipuhelimet niin
ohjaamossa kuin matkustamossakin.
Pienelld ja ketterdlla seka erityisesti

Léhestyll_ninen kohti NOVOa.
Kuva: Miquel Riquelme

Kohti Eteldmannerta. Kuva: Miquel Riquelme

laajaa osaamista omaavalla toimijalla
on siis kysyntdd ympari maailmaa. >¢

innanjohtaja Henri Rautigjngfr;” y
lla. Kuva: Mique’rﬁj.qﬂelme -
e o P - i
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COVID-19 JA LENTAJIEN
EDUNVALVONTA

Koronan vaikutus lentolitkenteeseen on ollut raju ja osa valtioista on kdytdnnossd pysdayt-
tdanyt lentolitkenteen kokonaan, muutamia elintdarkeitd rahti- ja kotiuttamislentoja lukuun-
ottamatta. Lentdmisen ollessa hetken tauolla, on lentdjien edunvalvontakoneisto pyorinyt
taysilla kierroksilla kansainvdliselld tasolla. Tiedonvaihdolle on suuri tarve ja pienidkin
signaaleja tarkastellaan paivdtasolla. Pohjavire toiminnassa on ensimmdisessd vaiheessa
ollut reagointi ja sopeutuminen hiljalleen leikattuun lentoliikenteeseen, lentdjien toimeentulon
varmistaminen, lentoyhtioiden elinvoimaisuuden tukeminen ja lopulta katse muuttuneessa
kentdssd lentamiseen -siltd osin kun sitd vield on.

Akseli Meskanen

Lentdjien toimintaedellytysten
turvaaminen ja suojaaminen

IFALPA ja ECA ovat tehneet aktiivises-
ti tyotd lentdjien tyGympariston turvaa-
miseksi luoden lausuntoja ja kannanot-
toja mm. suojausmenettelyistd lennoil-
la. Maskien kayton suhteen on ollut eri-
laisia suosituksia riippuen kansallisista
viranomaisista ja osa lentdjayhdistyk-
sistd on suositellut hengityssuojainten
kaytt6a lentoihin liittyen. Lisaksi kan-
nanottoja on valmisteltu poikkeuslen-
tojen vireystason varmistamisen suh-
teen, silld monia rahtilentoja on lennet-
ty ns. terdvina edestakaisina lentoina.
Rahtilent&jid on joissakin kohdemais-
sa asetettu viranomaisten toimesta ka-

ranteeniin ja tima on yksi aspekti, jota
vaikuttamisty6lld pyritdan estimaan.
Lentdjat ovat ammatissaan elintarkea
resurssi yhteiskunnille, eika toimintaa
saisi perusteetta hairita.

Ymmirrys koronasta ja sen levia-
misesti lisddntyy nopeasti ja haastee-
na on ollut pysya julkaisuissa ja kan-
nanotoissa ajan tasalla. Olennaista on-
kin seurata aktiivisesti (paikallisten) vi-
ranomaisten madrayksid ja noudattaa
niitd, kuten lentoalalla on ollut voimas-
sa jo pitkaan.

IFALPA Industrial Response
Team perustettu

IFALPA:n vuosikokous Singaporessa
peruttiin huhtikuun alusta ja tilal-
le jarjestettiin historiallinen etayhte-
yksien valitykselld lapiviety kokous.

Esitysten lomassa kerrottiin hiljattain
perustetusta IFALPA:n COVID-19
Industrial Response Team -tyoryh-
masti. Tyoryhma muodostuu 15 len-
tdjien edunvalvonnassa aktiivisesti toi-
mivasta asiantuntijasta, joiden koke-
mus mm. talousanalyyseista, fuusiois-
ta, viestinnisti ja neuvotteluista ulot-
tuu kymmeniin vuosiin. Tavoitteena
on jasenmaiden aktiivisen raportoin-
nin kautta luoda globaali tilannekuva,
tukea lentdjayhdistyksia mahdollisis-
sa uudelleenjarjestelyissa konsultoin-
nin muodossa ja vaikuttaa kansainva-
liselld tasolla lentoyht6iden toiminta-
edellytyksiin.

Padviesti tyoryhmaéltd lentdjien
edunvalvojille oli valveutuneisuus, yh-
teisty0 ja jatkuva yhteydenpito lento-
yhti6ihin, sekd jaseniston pitiminen
tietoisena tilanteesta. Korona tulee ai-

EDUNVALVONTA

heuttamaan pysyvid muutoksia alalla
ja uudelleenjarjestelyitd odotetaan ta-
pahtuvan varsin pian. IFALPA:n vuo-
sikokouksessa esitetty presentaatio on
seurattavissa FPA:n keskustelupalstal-
la Workplacessa. Tunnuksia voit tie-
dustella jasenyhdistyksesi FPA vas-
taavalta. Kayttajia sovelluksella on jo
yli 1500.

Lentajdyhdistysten
tiedonvaihtoon uusi alusta

Koronan nopea levidminen on nos-
tanut keskioon perinteisten sdhko-
postiin perustuvien tiedonvaihtojen
haavoittuvuuden. Suomalaiset lenta-
jat ovat jo hetken paisseet kokemaan
nopeaan tiedonvaihtoon kykenevin
FPA:n Workplace -sovelluksen mah-
dollisuudet ja samaan suuntaan on
ECA ottanut nyt pakon edesséd aske-
leita. Maaliskuun alussa perustettiin
kaikille Euroopan lentoyhtiéiden len-
tdjaedustajille yhteinen tiedonvaihto-
alusta Slack -sovellukseen tukeutuen.
Yhteisella alustalla on paédsty luomaan

kuvaa Euroopan laajuisesta tilanteesta
lentdjien lomautusten, irtisanomisten,
lentoyhtitiden taloudellisten tilantei-
den ja tukiaismuotojen kirjosta. Kaikki
Suomen lentijiyhdistysten puheenjoh-
tajat on kutsuttu mukaan tiedonvaih-
toon ja tiedonldhteiden pariin. Tasta
on toivottavasti konkreettista hyoGtya
lentdjien edunvalvonnalle ja tilanne-
kuvalle.

Mita odotettavissa
|ahitulevaisuudessa?

Koronan vaikutusten ja lentoliiken-
teen elpymisen ei tdimin hetkisten tie-
tojen mukaan oleteta alkavan nope-
asti. Lentoyhti6t ovat julkaisseet mo-
nia pysyvia leikkauksia kapasiteettiin,
joilla osittain aikaistetaan vanhojen ko-
neiden poistumista (B747, B767/757,
A340) ja toisaalta epataloudellisiksi
osoittautuneita koneita (A380). Osa
muutoksista on myos pakon edessi
tehtyja kassatilanteen vahvistamiseen
pyrkivid toimenpiteits, seka erilaisia
sale-lease back -menettelyja.

Alalla ei yleisesti odoteta padsevan
ennen koronaa vallitseviin liikenne-
madriin ainakaan vuoteen, ellei jopa
kahteen, ja resurssilaskelmia tehdaan
esimerkiksi 20% pienemmille laivas-
toille. Osassa lentoyhti6itd nama leik-
kaukset tarkoittavat eldakoitymisten
kannustamisia ja rekrytointien pita-
mistd jdissd, pahimmissa tapauksissa
irtisanomisia ja konkursseja.

Kriisitilanteet pakottavat ja mah-
dollistavat lentoyhtidille uudelleen-
jarjestelyjd, joissa lentdjien asema on
myos keskiGssad. Naissa keskusteluissa
on varmistettava laajasti lentdjien na-
kokulman huomioiminen. IFALPA:n
vuosikokouksessa muutos ndhtiin
my6s mahdollisuudeksi: olemme-
ko tyytyviisid, mikéli palaamme ala-
na koronaa edeltivdan tyOympairis-
t60n ja toimintatapoihin? Voisiko ko-
rona mahdollistaa alan muuttumisen
sosiaalisesti ja ympariston osalta kes-
tdvammaksi? Lentajét ovat tarked osa
tatd muutosta ja 4ani kuuluu jarjestéy-
tyneiden lentijien kautta yhtendisena
ammattijoukkona. >¢
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Kevat on vilkasta asunnonvaihtoaikaa.
Mikali sinulla se on ajankohtaista nyt tai
myohemmin, ole yhteydessa niin
tulen mielellani kdymaadn niin laitetaan

Tiina Myllyniemi, LKV, Osakas

040 680 7704

tiina.myllyniemi@kahdeksas.fi
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A320-

KONEIDEN

KAYTTOONOTTO FINNAIRILLA
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Heikki Kallio

I ]usi juttu oli perinteikkéés-
sd Finnairissamme sekin, et-
td A320-koneiden kiyttoon-

oton yhteydessa valilaskutarkastukset
siirtyisivit lentdjien tehtéviksi. TAma
sddst6ja tarjonnut menetelma oli mo-
nissa eurooppalaisissa yhtidissé otettu
modernin lentokaluston myota kayt-
toon jo aiemmin, ja olimme kyselleet
asiasta joidenkin yhti6iden kokemuk-
sia. Olimme my0s itse saaneet asias-
ta kokemusta Aero Lloydin reiteill4 ja
todenneet, ettd homma toimii jouhe-
vasti, silld kone ja tehtaan menetel-
miét oli suunniteltu tata silmalla pi-
tden. Finnairin Airbus-operoinnissa
siirryttiinkin sitten alusta alkaen toi-
mimaan nain.

Johdonmukainen seuraus tista oli se,
ettd myos A320-koneiden yovytystoi-
menpiteet maakuntien kentilla siirtyi-
vat lentdjien vastuulle. Tama oli asia,
josta yhtioé neuvotteli SLL:n kanssa.
Lisddntynyt vaiva ja vastuu korvattiin
yksinkertaisesti rahalla. Asian raadol-
linen puoli oli se, ettd maakuntakent-
tien Finnair-mekaanikot jaivat pikku-
hiljaa ty6ttomiksi tai joutuivat siirty-
madn Vantaalle Finnairin tekniikkaan
toihin. Tekniikan palvelusopimuksia

.

muutettiin ulkoasemilla niin, ettd lu-
pakirjamekaanikot tulivat koneelle
enaa pyydettiessa.

Valilaskutarkastukseen useimmiten
liittyvaa koneen tankkausta helpotta-
maan tilattiin Airbusin lisdvarusteka-
talogista ohjaamon yldpaneeliin polt-
toainem&drian valintapaneeli ja vas-
taava ”saa aloittaa” -merkkivalo sii-

ven tankkausyhteen viereen. Naiden
ansiosta tankkaus paasisi alkamaan ri-
peasti ja ilman sen kummempaa neu-
vonpitoa tankkaajan kanssa.

A320-laivaston moottoriksi valikoitui
CFM-56. Tama valinta oli itse asiassa
tehty jo aikaisessa vaiheessa ja kirjattu
jo aiesopimukseen. Lento-osaston esi-
tys oli ollut IAE V2500 ldhinni sen pa-

AIRBUS A321

New space in the air.

& FINNAIR
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remman reverssityontévoiman ja polt-
toainetalouden takia. Tekniikan suo-
sikki kuitenkin oli vanhempaa suun-
nittelua edustava ja luotettavuutensa
todistanut CFM-56. IAE:n moottoris-
sa oli kieltdmatta ollut ongelmia ak-
seleiden taipumien kanssa, kun moot-
torin pysdytyksen jalkeen lampdtila-
erot moottorin yld- ja alaosan vilil-
1a kasvavat suureksi. Tuosta syysti
V2500:n kaynnistysproseduuri oli-
si sisdltanyt pitkdn dry crank -osuu-
den lampétilojen tasaamiseksi ennen
kaynnistymistd. Kummankin valmis-
tajan moottorin "rauta” olisi asennet-
tavissa mihin tahansa A320-perheen
koneeseen. Kyseiseen koneversioon
sopiva thrust rating mairiteltdisiin
moottorin ohjausyksikossa.

Yksi pohdittava asia oli A320-perheen
koneiden jarrujen jadhdytystuuletti-
met. Nami olivat kalliita lisdvarus-
teita paitsi ostohinnaltaan, niin myG6s
kayttokustannuksiltaan. Tuulettimet
tietysti vaatisivat huoltoa, ovat var-
sin painavia ja lisdisivat siten poltto-
aineen kulutusta. Plussapuolella oli-
si joustavuus operoinnissa: kuumat
jarrut saataisiin nopeammin jaahty-
main. Vaikka hiilikomposiitista teh-
dyt jarrut pienehkoén massansa vuok-
si kuumenevat nopeasti ja korkeisiin
lampdtiloihin, ne my0s jadhtyvit rei-
pasta vauhtia terasjarruihin verrattu-
na. Laskeskelimme kayrista tyypilli-
sid jadhtymisaikoja, kyselimme kéyt-
tdjakokemuksia muutamista lentoyh-
tioistd ja paddyimme siihen, ettéd vain
A321:t varustetaan niilla — muut ver-
siot saisivat olla ilman.

Uutta opittavaa
ohjaamotydskentelyssa

A320 oli vuonna 1999 Finnairin len-
tdjille uuden sukupolven edustaja mo-
nien ohjaamojérjestelmien, avioniikan
ja erityisesti lentdjien ohjaamomene-
telmien osalta. Avioniikaltaan ja joilta-
kin jarjestelmiltaan verrattain moder-
ni MD-11 oli tosin saapunut Finnairille
jo tuon vuosikymmenen alkupuolella.
Sen ohjaamomenetelmaét olivat melko
konservatiivisia ja heijastelivat pikem-
minkin DC-10- ja MD-80-aikojen pe-
rintod kuin uutta aikaa ja uusinta tie-
tdmystd ihmisen suorituskyvyn ja au-
tomatiikan suhteesta ohjaamoasioissa.
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Airbusissa moni asia olisi toisin. Flight
Management and Guidance System
(FMGS) on laajasti integroitu koneen
jarjestelmiin ja se on hyvin keskeinen
osa lennon suorittamista, kun taas DC-
9- ja MD-80-lent&jat olivat tottuneet
operoimaan enimmaikseen suorin ja
reaaliaikaisin lentdjan tekemin valin-
noin. Ohjelmoitavat RNAV-tyokalut
olivat olleet ldhinna lisdlaitteita mat-
kalentovaiheeseen.

Tyotapa muuttui Airbusin myo6ta.
Koska lennon vaiheet suunniteltiin ja
tallennettiin etukidteen FMS:n muis-
tiin, annettiin FMGS:n valmistelulle
ja sen sisdllon briiffaamiselle nyt ai-
empaa suurempi painoarvo. Tyotapa
muuttui myos niin, ettd niin sanotusta
read and do -tyyppisesta tarkastuslis-
tasta siirryttiin malliin, jossa on tark-
kaan maaritelty tehtivit, tyonjako ja
tyon eteneminen (flow) eri lennon vai-
heissa. Kunkin ty6vaiheen jilkeen vain
turvallisuuskriittisimmat asiat tarkis-
tetaan miehiston yhteistyona tarkas-
tuslistaa kiyttden. Airbus tarkastuslis-
tat ovat lyhyita, jolloin lent&jien kapa-
siteettia vapautetaan itse lentdmiseen
ja monitorointiin.

Ylivoimainen valtaosa A320:een kou-
lutettavista lentdjista siirtyi DC-9:std
tai MD-80:std tdhdn uuteen lasioh-
jaamoon, joten uutta omaksuttavaa
oli runsaasti. DC-9-pilottien harppa-
usta uuteen aikakauteen pidensi sekin,
ettd A320 oli heille ensimmaéinen ko-
ne, jossa ylipaataan oli tuo ihmeelli-
nen laite nimeltd FMS. Ja autokaasu!

Toisin kuin moni etukiteen oli aja-
tellut, ei sidestickilld ja tietokonea-
vusteisella fly-by-wire -jarjestelmalla
ohjaamisen omaksuminen ollut edel-
lisen sukupolven koneiden vaijeriva-
litteiseen rattiohjaukseen tottuneille
lentdjille mikd4dn ongelma. Ohjaimen
fyysinen liikkuminen oli nyt paljon
pienempiai, mutta koulutuksen alku-
vaiheessa usein tapahtunut yliohjaa-
minen saatiin keskiméarin hyvin no-
peasti hallintaan. Monet tykastyivét-
kin pikaisesti A320:n kisin lentdmi-
sen helppouteen. Jotkut jaivét kaipaa-
maan vastetta toisen lentdjan ohjain-
liikkeistd omaan sidestickiin tai olisi-
vat halunneet autokaasun liikuttavan
kaasuvipuja tehoasetusta vastaavasti.

Niihinkin “puutteisiin” totuttiin kyl-
14 suhteellisen nopeasti, vaikkakin ne
HUPER-seminaareissa ja kahvipoyta-
keskusteluissa nousivat — ja nousevat
yh& — esiin.

Enemmain padnvaivaa aiheutti se, mi-
ten konventionaalisemman koneen
lentdjat oppisivat hakemaan lasiohjaa-
mon eri niyttdjen informaatiotulvas-
ta oleelliset tiedot lennonohjauksen ja
teknisten jarjestelmien toiminnasta ja
sitten tekeméaén oikeita paatelmia ja
toimenpiteitd. Sanonta “"Understand
your FMA” nousi arvoon arvaamat-
tomaan, kun ihmeteltiin, ettd miti se
kone nyt tekee. FMA on Flight Mode
Annunciator, joka kertoo milld moo-
deilla FMGS konetta ohjaa. Lentdjien
keskindinen kommunikointi korostui
entisestain, koska pidettiin tarkeina,
ettd molemmat lent&jét ovat aina tie-
toisia oleellisista muutoksista koneen
lennonohjauksessa ja statuksessa.
Standardimuotoisia call-outeja har-
joiteltiinkin simulaattoreissa pitk&din
ja hartaasti.

Finnairin Airbus-ohjaamomenetelmii
kehitettiin tehtaan menetelmien ja
projektikapteenien toisessa lentoyh-
tiossd saaman reittikokemuksen poh-
jalta. Jotkut tehtaan standardiope-
rointimenetelmien piirteet tuntuivat
aivan liian kankeilta, eikid niitd sel-
laisenaan otettu kaytt6on. Olimme
enemmaénkin mieltyneet Lufthansan
ja Aero Lloydin varsin jouheisiin
Airbus-proseduureihin, joita olimme
paisseet reittikoulutusvaiheessa kayt-
tdmadn. Ne ottivat mielestimme hy-
vin huomioon jameran proseduuri-
en noudattamisen ja koneen jarjes-
telmien tarjoaman informaation se-
ki tuen. Ensimmainen versio Finnair
SOP:sta syntyi muutaman piivén ai-
kana Arlandassa, kun projektiryh-
mamme lensi simulaattoria, testasi
asioita, viitteli simussa sekd tuopin
aarelld ja testasi seuraavana paiva-
na lisdd. Lopputuloksena oli Finnair
SOP, jossa oleellisimpia poikkeamia
tehtaan SOP:sta oli muun muassa se,
ettd rullaus tapahtuu aina kapteenin
puolelta ja after take off/climb seka af-
ter landing -tarkastuslistoja ei lueta.
Joitakin call-outeja vihennettiin teh-
taan standardista. Harkitsimme sita-
kin, ettd jattdisimme Lufthansan mal-
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lin mukaisesti my6s approach- ja lan-
ding (Finnairilla final) -tarkastuslistat
pois. En tiedad, olivatko ne Finnairin
perinteet vai mitka, mutta jotenkin ky-
seiset listat onnistuivat pysymaan mu-
kana ilman, etta niiden sisaltdmiét koh-
dat koettiin ehdottoman turvallisuus-
kriittisiksi. Asiat olisi katettu standard
flow’ssa ja briiffauksissa sekd varmis-
tettu ne koneen jarjestelmien avulla.
Esimerkkeini tillaisista jarjestelmis-
t4 mainittakoon ECAM landing memo,
statussivun auto-call ja korkeusmitta-
rin asetuksen vilkkuminen, jos stan-
dardiasetus on valittuna siirtopinnan-
tai korkeuden alapuolella. Finnairin
Airbus SOP on alkuvaiheiden jalkeen
pysynyt melko stabiilina, ja edelld mai-
nitut tarkastuslistat nayttavit edelleen
roikkuvan mukana yli 20 vuotta myo-
hemminkin.

Koulutus alkuun Toulousessa

Tyyppikoulutus polkaistiin  kayn-
tiin vuoden 1998 loppupuolel-
la Toulousessa, jossa Airbusin omat
kouluttajat ja tarkastuslentdjat hoiti-
vat kurssituksen. Me projektikaptee-
nit olimme tosin hankkineet tyyppi-
kelpuutukset jo vuosien 1997 ja 1998
vaihteen tienoilla. Tehotiimi Pajunen
& Perdkyld olivat
kdyneet Toulousessa
ja mina yhdessa il-
mailuviranomaisen
edustajan kapteeni
Heikki Tuomaisen
kanssa SAS Flight
Academyssa
Arlandassa. Tama
osoittautui oikeaksi
ratkaisuksi, koska jo
pelkan tyyppikurssin
suorittaminen lisdsi
huimasti ymmarrys-
td monella operoin-
nin valmistelun alu-
eella. Oli iso etu, etta
Arlandassa saimme
koulutusta tanskalai-
sen Premidr-yhtion
aktiivilentdjilta, jol-
loin saimme imuroi-
tua paljon kiytannon
kokemuksia koneesta
pohjoisissa oloissa.

Olimme vuoden 1998
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aikana (Tuomaista lukuun ottamatta)
my0s lentdneet koululennon ja hank-
kineet noin 25 sektorin verran koke-
musta saksalaisen Aero Lloydin reiteil-
14 sikilaisten reittikouluttajien kanssa.
Olimme my6s hankkineet Finnairin
lentdjien koulutuksen yhteydessa
Toulousessa SFI-kelpuutukset ja saa-
neet viranomaiselta SFE-valtuutukset
Finnairin OPC-lentamistd ajatellen.
Toulousesta Airbusin uunista tulevil-
le uusille A320-lentdjille piti luonnol-
lisesti jarjestdaa perehdyttamiskoulu-
tus yhtion menetelmiin ja lentaa yh-
tion OPC.

TRI-kelpuutettuja ei vield l6ytynyt
omista joukoista, joten ensimmaisia
koululentoja tuli lentdimain Airbusin
kouluttaja, sittemmin monille tutuk-
si tullut hyva ystavamme tanskalainen
kapteeni Hans Pedersen. ZFTT (Zero
Flight Time Training) ei tietenkaan ol-
lut kdytossa alkuvaiheessa.

A320-versiota edustava simulaatto-
ri oli tilattu kanadalaiselta CAE:lta.
Sen vastaanottoprojektia hoiti Pekka
Perdkyld, ensin paikan p&illa val-
mistajatehtaalla ja sittemmin pysty-
tys-, viritys- ja hyviaksyntivaiheessa
Vantaalla. Simulaattorin viritys ko-

netta vastavaksi onnistui varsin hy-
vin. Tuntuma oli realistinen, ja se
opettaisi my0s laskeutumisen kun-
nolla. Olimme todenneet, ettd mo-
nissa simulaattoreissa, esimerkik-
si Toulousessa, ohjainvaste on kumi-
nauhamainen ja kovallakin pystyno-
peudella tapahtuva kosketus kiitora-
taan on pehmed, koska herkkia laittei-
ta, esimerkiksi massiivisia videopro-
jektoreita, ei haluta kuormittaa kovien
rysdysten g-voimilla. Tuntuma laskeu-
tumiseen jdi hivenen epamairaiseksi
tillaisessa simulaattorissa.

Oma simulaattori saatiin kayttoon
vasta puolisen vuotta ensimmdiisen
koneen saapumisen jilkeen elokuus-
sa 1999. Tama oli selvasti suunnitel-
tua kayttoonottoaikaa myohemmin.
Onneksi silloinen lentotoiminnan
johto tuki voimakkaasti projektiryh-
min niakemystd simun vastaanotta-
misesta vasta valmiina ja oikein viri-
tettyna. Tama piti simun valmistajan
intressin nopeisiin korjauksiin kor-
keana. Simun hyviksymiseen saakka
kaytimme SAS Flight Academyn simua
Arlandassa, jonne oli onneksi varsin
napparad matkustaa.

Hyvin koulutuksen katsottiin olevan
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tarkedd, kun uutta kalustoa ja uu-
sia toimintatapoja otetaan kiyttGon.
Toulousen tyyppikurssien jilkeiseen
oman yhtion koulutukseen yritettiin
panostaa paljon. Rima haluttiin aset-
taa oikealle korkeudelle heti alusta
saakka, jotta toiminta ldhtisi oikeille
raiteille ja turvallinen operointikult-
tuuri alkaisi kehittymaan. Tama ai-
heutti tietenkin hieman kasvukipu-
ja, silla oppilaiden olisi lyhyen kurs-
situksen aikana omaksuttava paljon
uutta koneen tekniikasta ja toimin-
tamenetelmista. Muissa, jo vakiintu-
neissa koneryhmissi alettiin puhua
ilkeddn sdvyyn “nipottavista bussi-
kouluttajista”. Mutta mika tarkeinta,
Airbus-lentotoiminta oli hallittua se-
ki turvallista alusta alkaen, ja selvisti
vihemmain soradania kuului Airbus-
ryhmaén jo siirtyneilta lentgjilta.

Ensimmaisen koneen luovutus
Hampurissa tammikuussa 1999

Airbus A319 ja A321 -kokoonpano-
linjat ovat Hamburg Finkenwerder
-lentokentilld. Oli siis luonnollista,
ettd nadiden koneiden vastaanotto-
tarkastus ja luovutus tapahtui siella.
Ensimmaisten koneiden kokoonpanoa
oli ollut seuraamassa ja osaltaan val-
vomassa tarkastajia Finnairin teknii-
kasta. Tamahéan on paitsi laadun var-
mistusta, niin samalla tekniikalle oi-
va tilaisuus perehtyéa koneeseen lapi-
kotaisin.

lekirjoittaneelle oli uskottu kolmen
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tiin, on tehtaan laatima hyvin kattava
testiohjelma maakokeiluineen ja len-
toineen. Lent&jien osalle jai noin kah-
den tunnin lento, tekniikan tarkasta-
jien hoitaessa kaikki maakokeilut rul-
lauksineen. Tosin maakokeilutkin siir-
rettiin mychemmin lent&jille, silla ta-
ma sujuvoitti vastaanottoprosessia ja
tarvittava vakiméaara oli pienempi.

Asiakkaan tekem&éan koelentoon men-
nessi koneet olivat normaalisti suorit-
taneet jo noin viisi lentoa, joilla oli ta-
vallisesti kertynyt viidesta kahdeksaan
lentotuntia. Jonkinlainen varmuus sen
toiminnasta oli jo saatu, joten se oli
valmis esiteltaviksi asiakkaalle.

Ensimmaiisen koneen, OH-LZA:n,
koelento meni ldpi huomautuksitta
ohjaamon osalta, mutta matkustamon
puolella tekniikan tarkastajat huoma-
sivat joidenkin luukkujen ”ahdistavan”
avattaessa tai suljettaessa. Toinen ha-
vainto koski sité, etta kiskot, joita pit-
kin koneen viliverhosysteemia liiku-
teltiin, alkoivat kiemurrella koneen
rungon lyhentyessa yldilmojen pakka-
sissa. Painevaihtelua ja lampokutistu-
mista ajatellen vilykset olivat siis liilan
pienet, ja ne korjattiin ennen vastaan-
ottotarkastuksen hyviksymista.

Aiemman sukupolven koneilla vastaa-
va koelento oli sisdltanyt myos sak-
kauskokeilun. Kysyin briiffaukses-
sa Airbusin koelentdjiltd, kapteeni
Schaferiltd, onnistuisiko moinen oh-
jelman ulkopuolinen juttu. Olin kiin-

simmdiinen A321-koneemme. Ei on-
nistu, sanoi mies. Meidédn oli kuule-
ma pysyttidvd normal law -rajojen si-
sélla. Han tarjosi sen sijaan koelen-
to-ohjelman ulkopuolelta alpha max
-demonstraation. Lentopinnan 100
paikkeilla komensimme ensin kaikki
matkustamossa olevat v6ihin ja var-
mistimme ohjaamon irtotavarat pai-
koilleen. Asetimme siiven lahestymis-
asuun, hidastimme asun minimino-
peuteen ja kddnsimme ohjaimen &a-
rilaitaan sekd vedimme tdysin taakse.
Heureka, konehan toimii niin kuin on
luvattu! FBW-suojaus loiventaa kallis-
tuksen yli 60:sta 45 asteeseen, ja pi-
tuuskaltevuuden (pitch) ollessa noin
25 astetta kone poraa spiraalissa ylos-
péin. Alpha floor on asettanut tdyden
tyontovoiman ja kone siilyttas Valpha
max -nopeuden. Kallistusohjaus toi-
mii edelleen jouhevasti, ja kun vaih-
damme kaarron suuntaa sidestick
tdysin vedettyni, nousee pituuskal-
tevuuden kulma kuormitusmoniker-
ran pienentyessi ja laskee taas kallis-
tuksen lisddntyessa toiseen suuntaan.
Vaikuttavaa! Matkustamossa olleet
tekniikan pojat olivat kylla vdhéan ne-
nat valkoisina, kun maahan paastiin.

Koneen tultua asiakkaan puolelta hy-
viaksytyksi, rupesivat isot pojat siirte-
lemain rahoja tilita toiselle ja ilmailu-
viranomaisen edustaja, tarkastaja Esa
Ailio leimasi koneen Suomen rekiste-
riin. Tamén jilkeen menimme val-
mistautumaan illalliselle, joka oli sar-
jan ensimmadisen koneen luovutuk-
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linen. Puheita pidettiin, ja mieleen jai
erityisesti moottoritehtaan myyntity-
kin puhe, jota Vuorelman Riitta kuvai-
li jalkeenpiin jotenkin ndin: "Mieshidn
puhui lentokonemoottoreista kuin
lapsistaan ja kauppojen syntymises-
td Finnairin kanssa niin liikuttavasti,
ettd melkein tuli tippa silmaan.”

Seuraavan pidiviand, 28.1.1999, OH-
LZA, lento numero AY1321 (radio-
kutsu Finnair First 321) kohottau-
tui Finkenwerderista siivilleen kap-
teeni Jorma Pajusen komennossa,
ensimmaistd kertaa Finnairin omin
voimin. Perdmiehena siirtolennol-
la Helsinkiin toimi allekirjoittanut ja
kapteeni Pekka Perdkyla varmisti toi-
mintaa jumpseatilla.

Lento sujui ongelmitta ja mahtavissa
tunnelmissa eri lennonjohtojen on-
nitellessa uuden koneen saamises-
ta. Juhlatuulella oltiin myGs matkus-
tamossa, jossa Airbusin jirjestdmien
erittdain runsaiden evdiden — ja vie-
14 runsaampien juomien — tarjoilus-
ta 13 matkustajalle vastasivat purse-
rit Kristiina Koskivirta, Kirsi Rechardt,
Petri Wallden, Gunilla Wahlberg ja
Riitta Vuorelma.

Helsingissa oli pimed ja hyinen tam-
mikuun ilta, kun saavuimme perille.
Korostetun stabiilin ldhestymisen jal-
keen kapteeni Jorma ”"Paha” Pajunen
asetteli koneen niin sanotusti mole-
kyyli kerrallaan kiitotielle 04. Uusi
aika oli koittanut — LZA oli lennetty
kotipesaan!

Hyytavan kelin ja myohéisen ajankoh-
dan vuoksi minkianlaisia vastaanot-
toseremonioita ei ollut jarjestetty.
Palokunnan vesisuihkut olisivat var-
maan jadtyneet 28 asteen pakkasessa
kaarelle ilmaan. Koneen esittelya yhti-
on vaelle ja lehdistolle oli lykéatty suo-
siolla tuonnemmaksi.

Uusi tyokalu naytille
lentokonehalliin,
pettymyksiakin koettiin

Parin paivan kuluttua Helsinkiin saa-
pumisesta OH-LZA asetettiin naytille
lentokonehallin 1amp66n kovien pak-
kaskelien yha jatkuessa. Ovet olivat
avoimet kaikille yhtion tyontekijoil-
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le, kutsuvieraille ja lehdiston edusta-
jille. Thmisia kévi paikalla satamaérin,
ja lentavaa seka teknistd henkilokun-
taa oli paikalla esittelemassa konetta
ja vastaamassa kysymyksiin.

Kone oli kylld uusi ja kiiltava, mutta
ulkoinen viritys oli monien mieles-
td vaisu. Designissa oli yhtymékoh-
tia Finnairin By57:44n. Siind Kyosti
Variksen perinteikis Finnair-logo oli
maalattu sivuvakaajaan niin, etta ko-
neen oikealla puolella se kulki pera
edelld menosuuntaan.

Matkustamossa téarkein asia, eli mat-
kustajien istuinmukavuus, asetet-
tiin monen suulla kyseenalaiseksi.
Saadettavat flex-tuolit olivat nimit-
tdin suuri pettymys. Airbus oli kyl-
14 kohteliain sanakdintein aikanaan
varoittanut Finnairia niiden laadus-
ta, mutta "Swissair-efekti” (Swissair
kiytti samoja tuoleja) oli ollut liian
suuri Finnairin markkinointiosastol-
la, jonka vastuualueeseen timikin va-
linta kuului. Penkkien selkénojat oli-
vat varsin paksuja, jonka seuraukse-
na takana istuvan matkustajan polvi-
tila ei ollut haappoinen, vaikka A321:n
matkustajapaikkojen lukumé&ari oli
vain 178. Istuinten alle oli my0s vai-
kea tunkea mitdan muuta kuin jalat,
silld penkkien moottoroitu sddtomeka-
nismi vei paljon tilaa. PGydatkin olivat
varsin huteraa tekoa.

Vastaleivottu Finnairin péddjohtaja
Keijo Suila lausui muutaman paino-
kelvottoman sanan nahtydan koneen
tuossa yhteydessd ensimmaista ker-
taa. Han maarasi poistamaan koneesta
pari penkkirivid saman tien polvitilan
kasvattamiseksi. Tdma ei tietenkdin
kaynyt kdden kadnteesss, silla penkki-
en uudelleensijoittelu tarkoittaa muu-
toksia paitsi penkkien kiinnityksessa
ja sahkonsy6tossd, niin myos ylapuo-
lisissa matkustamon happi- valaistus-
ja raitisilmajarjestelmissa. Kone olisi
lisdksi poissa liikenteestd tuollaisten
muutostoiden aikana. Erittdin kallis-
ta. Flex-tuolit mekanismeineen olivat
lisdksi verrattain painavia, joten ei ih-
me, ettd ndima myohemmin vaihdet-
tiin kevyempiin ja ohuempiin "taval-
lisiin” penkkeihin, joilla A321:n ka-
pasiteetti nousi 209:44n. Business-
luokan uusi layout oli nelja istuinta

per rivi, jattaen B- ja E -paikat tyhjiksi.
Kapasiteetin kasvattamista tosin aut-
toi sekin, ettd joistakin alun perin yli-
mitoitetuista sdilytys- ja keittiotiloista
tingittiin. Vanhaan hyvién aikaan kai-
kille matkustajille tarjottiin Euroopan
lennoilla lammin ateria, mutta palve-
lukonsepti muuttui vuosien mittaan,
jolloin sailytystilaa ei tarvittu enaa
niin paljoa ja lattiapinta-alaa vapau-
tui matkustajaistuimille.

Suila onneksi polkaisi myos pian kdyn-
tiin ohjelman Finnairin visuaalisen il-
meen uudistamiseksi. TAma tarkoitti
my0s koneiden ulkovaritysta.

Koululentojen kautta reitille

Ensimmaiset lennot kotimaassa oli-
vat koululentoja Toulousesta valmis-
tuneille oppilaille.

Pekka Perikyla oli mukana aivan
ensimmaiselld ja muistelee niin:

"Pakkanen oli edelleen enndtyslu-
kemissa, kun olimme ldhdossd en-
simmadiselle koululennolle 7-hal-
lin edestd. Olin keikalla mukana
avustamassa ja perehdyttdmds-
sd kouluttajana toiminutta Hans
Pedersenia Finnairin toimintaan.
Kun alhaalta annettiin lupa kdayn-
nistdd, Hans siirsi Master Switchin
eteen kaynnistyksen aloittamisek-
si. Hetken kulutta kuului interco-
mista lahettdjdn hieman kithty-
nyt ilmoitus: “It's leaking fuel”.
Ohjaamosta wvastattiin Hansin
suulla: “Yes it is normal in very low
temperature.” Seuraava replitkki
alhaalta tuli jo melkein huutamal-
la: ”But it is leaking all over!!!”

Hans keskeytti kdynnistyksen.
Pyydettiin portaat paikalle ja
mentiin itsekin thmettelemddn.
Polttoainetta oli asematasolla suu-
rina lammikoina ja palokunta pi-
ti kutsua siivoamaan. Kone vietiin
halliin, ja myohemmin selvisi, et-
ta polttoainejarjestelman korkea-
painepuolella yksi liitos oli pettd-
nyt. Uskon, ettd moottorin ja ehkd
koko lentsikan polttaminen ei ol-
lut kaukana. Olisi ollut harmillinen
takaisku kayttoonottoprojektille.”
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Reittikoulutusta aluksi
kotimaassa

Reittikouluttajia oli alkuun omasta
takaa me kolme finnairilaista projek-
tikapteenia, ja lisdksi saimme apua
Airbusin tehtaalta parin koulutta-
jan verran. Koulutusta aloitellessa
helmikuussa 1999 vallitsi Suomessa
poikkeustilanne, kun lennonjohtaji-
en yhdistyksen jdsenet olivat lakossa.
Lennonjohto toimi vain muutamilla
kentilla ja aluelennonjohdossa rajoi-
tetuin aukioloajoin. Alkuun lennet-
tiin 1dhinna Rovaniemelle ja Ouluun,
mutta joinakin péivina lennettiin ko-
timaan aamulennon jalkeen pikainen
Tukholman keikka. Yritys oli koo-
ta vaadittuja sektoreita lakosta huo-
limatta suunnitelman mukaisesti.
Téssa oli haastetta, koska pieninta-
kadn myohastymistd viimeiselle legil-
le Helsinkiin ei sallittu. Helsingin mi-
nimivahvuudella toiminut lennonjoh-
to ei pystynyt joustamaan yhtain, jo-
ten ilmatila sulkeutui aina tasmaélleen
NOTAM:n mukaisesti. Pari missausta
sattui, mutta padpiirteissaan haastee-
seen pystyttiin vastaamaan, ja niin ko-
ne oli taas Helsingissi valmiina aloit-
tamaan seuraavaa lentoa heti kun il-
matila avattiin. Ehka joitakin kerto-
ja sekd ulkoaseman virkailijan, ettd
kapteenin pulssi olivat koholla push-
backin alkaessa kohti Helsinkia.

Kapteenit Pekka Peridkyld ja Hans
Pedersen saivat kunnian suorittaa en-
simmaisen reittilennon Ouluun per-
jantaina 5.2.1999. Lennonjohtajien
lakko loppui aikanaan, ja toimin-
nan vakiinnuttua uutukaista halut-
tiin nayttdd markkinoinnin kannalta
tirkeissd Finnairin kohteissa, joten
lentoja lennettiin my6s Lontooseen,
Pariisiin ja Brysseliin.

Airbus-lentdminen todettiin heti mu-
kavaksi puuhaksi! Ohjaamo oli edelta-
jiinsd verrattuna avarampi, valoisam-
pija ergonomisesti parempi. Lentajilla
oli nyt kiytossidan lentokone, joka tar-
josi mahdollisuuden tehda ty6ta mo-
dernilla tavalla ja koneen uusia toi-
minnallisuuksia hyodyntéen.

A321:n siiveke- ja spoileriohjaus to-
dettiin varsin herkéksi, ja yliohjaami-
seen oli puuskaisella kelillda mahdol-
lista sortua etenkin laskuasussa. Tasta
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kaytetddn nimitysta pilot induced os-
cillation, ja niitd tapauksia oli meil-
lakin. Operaattoripalautteen ansiosta
Airbus tunnisti timén seikan ja muut-
ti jonkin ajan kuluttua A321:n FBW-
ohjelmointia siten, ettd kallistusohja-
us muuttui "laiskemmaksi”, eika ylioh-
jaustapauksia enii jatkossa merkitta-
vasti esiintynyt.

A320-perheen koneet ottavat
paikkansa Finnairin reiteilla

OH-LZB lennettiin kotiin 5.3.1999, eli
runsas kuukausi edellisesti. Toiminta
nailld kahdella Ag21:114 vakiintui niin,
ettd Euroopan runkoreittien Lontoon,
Brysselin ja Pariisin lisdksi lennettiin
my6s lyhyempia kotimaan lentoja, jot-
ta reittikoulutus etenisi toivotulla ta-
valla. Kaksi A319:id, OH-LVA ja OH-
LVB, luovutettiin syksylld 1999. Niita
seurasi kaksi A321:sti ja kaksi A319:44
vuoden 2000 puolella. Ensimmé&inen
A320, OH-LXA, haettiin Toulousesta
28.02.2001.

Niin A320-laivasto 1dhti kasvamaan.
Pala palata Airbus syrjaytti ikdan-
tyneet lansirannikon koneet, aluksi
Euroopan runkoreiteiltad ja mychem-
min kotimaan reiteilta seki tilauslen-
noilta.

Asiakkaat olivat tyytyvaisia palveluta-
son nousuun. Matkustamo oli aiempia
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koneita raikkaampi, avarampi ja va-
loisampi. Takatuuppareiden moottorit
olivat pitdneet melua ja estédneet niaky-
midkin matkustamon takaosassa — ta-
td ongelmaa ei ollut A320-sarjan ko-
neissa. Istuinmukavuuskin oli alkuvai-
keuksien jialkeen parantunut, kun flex-
penkkiriveja oli harvennettu ja myo-
hempiin koneisiin tilattu kokonaan
toisen valmistajan istuimia. Rahdin
kuljettamiseen oli nyt saatu uudet tyo-
kalut ja siten paljon uutta kapasiteet-
tia myytavaksi.

Finnair oli ostohetkelld vaatimalla
vaatinut Airbusilta korotusta koneiden
rajoituspainoihin, mutta tima taisi pe-
rustua toiveajatteluun siitd, etta rahtia
kulkisi valtavia maaria. Kaytannossa
huomattiin, ettd rajat tulevat harvoin,
jos koskaan, vastaan. Koska monet
lentomaksut méaaraytyviat maksimilen-
toonlaht6painon perusteella, pudotet-
tiin sit4 joidenkin koneyksil6iden osal-
ta vapaaehtoisesti alaspiin.

LPC-konseptia kehitettiin,
datalinkki aktiiviseen kayttoon

Airbusin ohjaamotietokoneen so-
vellusten  kehittymistd seurattiin
Airbus-ryhméssa tarkasti, ja yhtey-
denpito Toulousen kanssa oli vilkas-
ta. Pitkalti kapteeni Perttu Vartolan
know-how’n ansiosta Finnair eteni
uusien sovellusten hyodyntamises-

Pauli Sarkonen Jukka Hatinen, Esa Ailio (FCAA), Tlmo Virtanen, Osmo Vaittinen, Er
|I|F Heikki Kallio, Kristiina Koskivirta, Riitta Vuorelma, e{e Perakyla ja Dom|n|que D N

st) Kuva: Heikki Kallio
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sd aivan eturintamassa. Ison ja pai-
navan kannettavan tietokoneen tilal-
le tulivat kdytdnnollisemmit ja len-
nonaikaiseen kayttoon sopivat tablet-
titietokoneet. Paperimanuaalit saivat
vaistya elektronisten dokumenttien
tieltd. Sdhkoinen lokikirja otettiin
kdyttoon ja se integroitiin mobiiliver-
kon kautta yhtion maajirjestelmiin.
Suomen ilmailuviranomaisen positii-
vinen ja luottavainen suhtautuminen
oli edesauttamassa téllaista kehitysta.

Datalinkki tuli Airbusin myd6ta
Finnairille ensimmaista kertaa kayt-
toon keskimatkan koneissa. Sen so-
velluksia laajennettiin nopeasti pel-
kista sdiden kyselysti ja free-textai-
lusta eteenpdin, kuten kulkutietoihin
(OOOI-message), FMS flight plan up-
linkiin, wind uplinkiin, polttoaineen
tilaukseen ja niin edelleen.

Ja matka jatkuu...

Tata kirjoitettaessa A320-laivaston
alkuhetkistd Finnairilla on kulu-
nut jo yli kaksikymmentd vuotta.
Vanhimmatkin tuolloin hankitut ko-
neet ovat edelleen litkenteess4, ja nii-
den luotettavuus on sdilynyt jatkuvan
kunnonseurannan ja huolto-ohjelman
ansiosta korkealla tasolla huolimatta
siitd, ettd joillekin rungoille on ker-
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tynyt lentotunteja kunnioitettavat 58
000 ja sektoreita 25 700 kappaletta.
A320-perheen matkustamoa on péi-
vitetty esimerkiksi laajakaistayhtey-
delld, joka on nyky&én tarjolla kaikil-
le matkustajille. Airbus-laivaston mat-
kustamo kestadkin varsin hyvin vertai-
lun markkinoilla oleviin uusiin vastaa-
viin koneisiin.

Ohjaamo on matkan varrella saa-
nut uusia ominaisuuksia esimerkiksi
FANS-toiminnallisuuksiin. Finnairin
A320-laivastosta tuli myo6s yksi uran-

A321 OH-LZE nykyisessa varityksessa. Kuva: Peter Fagerstrom

uurtajista CPDLC:n (datalinkkiva-
litteinen tekstimuotoinen kommu-
nikointi koneen ja lennonjohdon va-
lilla) kaytossd Euroopassa, aluksi
Maastrichtin ilmatilassa ja sittemmin
laajasti koko Euroopassa.

Tyokalu on ndiden paivitysten myGta
pysynyt ajanmukaisena ja uskon, et-
td jatkuvan paivitys- ja kunnossapito-
ohjelman ansiosta vanhimmillakin
A320-laivaston koneilla on Finnairilla
vield monta vuotta kayttokelpoista ai-
kaa edessdpdin. >¢

Ajamisen iloa

HYBRID THINKING
TAKES YOU FURTHER.

VOIMAA, ELEGANSSIA JA
LADAT TAVAA AJAMISEN ILOA.

Markkinoiden laajin Hybridi-mallisto.

Ladattavat hybridimme tarjoavat ilmeikdstd muotoilua ja pursuavat alykkaita'ja'innovatiivisia
ratkaisuja. Tehokas polttomoottori ja hiljainen séhkdmoottori tekevat niissa saumatonta yhteistyota.
Koeaja jokin monista ladattavista malleistamme meilla Autokeskuksessa! Tarjoamme markkinoiden
laajimman malliston, josta l6yddt takuulla tarpeisiisi sopivan ladattavan hybridin.

BMW Plug-In Hybrid -mallisto alk. 38.435,02 €. BMW 530e xDrive A Charged Edition alkaen 59.939,77 €. Autoveroton hinta 57.270 €, toimituskulut 600 E, arvioitu autovero
2.069,77 € uuden WLTP-pddstomittaustavan mukaisella CO2-padstélla 45 g/km ja kulutus 1,9 1/100 km. Vapaa autoetu 1.050 €/kk, kdyttéetu 885 E/kk. Kuvan autot erikoisvarustein.
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) SKODA
" A SIMPLYCLEVER
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\DATTAVA HYBRIDI.

Sl(i@ﬂfs‘ﬁﬁ uuteen aikaan. Nopea lataus ja pitka toimintamatka

L '%&W‘é’fﬁé’ﬁo_stuneeseen muotoiluun, houkuttelevaan
mukav ja moderniin tekniikkaan. Tervetuloa tutustumaan!

:2 Toimintamatka 57 km" + 850 km bensiinilla

SKODA SUPERB iV -mallisto alkaen 41380,52 €, CO--paastdlla 31 g/km ja yhdistetylla WLTP-kulutuksella 1,4 1/100km. SKODA SUPERB COMBI iV -mallisto alkaen 42 349,87 €, CO»-pastélla 34 g/km ja
yhdistetylla WLTP-kulutuksella 1,5 1/100km. SKODA SUPERB iV -malliston CO»-paastdt 31-36 g/km ja yhdistetty WLTP-kulutus 1,4-1,6 |/100km. *Toimintamatka maaritelty WLTP-testimenetelman mukaisesti.
Todellinen toimintamatka saattaa poiketa ilmoitetusta arvosta. Hinnat sisaltavat toimituskulut 600 €. Kuvan auto erikoisvarustein. Kysy SKODA Huolenpitosopimuksesta SKODA-myyjittamme tai lue lisaa
skoda.fi/huolenpitosopimus.

HAMEENLINNA RAISIO
Uhrikivenkatu 11 Haunistentie 15

KONALA AIRPORT

AU TO KES KU S ’ Ristipellontie 5 Silvastintie 4

Katso Autokeskuksen toimipisteiden yhteystiedot ja palvelut osoitteesta autokeskus.fi/toimipisteet
Varaa huolto verkossa 24h autokeskus.fi/huolto

TAMPERE
Hatanpaan valtatie 44-46




TURVATOIMIKUNTA

IFALPA EMERGENCY NUMBER (24/7)
+44 1202 653 110

Antti Rautiainen
A32S-kapteeni

IFALPA:n akkreditoima lento-onnettomuustutkija
SSC/FPA:n edustaja IFALPA:n AAP-komiteassa

SSC = Safety & Security Committee

AAP = Accident, Analysis & Prevention Committee

Milloin ja miksi?
Lento-onnettomuus on ldhes poik-
keuksetta monen virheen summa ja
tapahtuu yllattden. Lentdjien am-
mattilaisina meiddt on koulutettu
toimimaan niin, ettd onnettomuu-
teen johtavasta tilanteesta selvitdin
mahdollisimman pienin menetyksin.
Tilanteesta selviytyminen ei lennon
kapteenin tai muidenkaan lentdjien
osalta paity siithen, kun lentokoneen
liike pysahtyy, eikd edes pelastajien
saapuessa paikalle. Sen jilkeen alkaa
osuus, johon meitd ammattilaisia har-
vemmin valmennetaan.

Lentdjien avuksi on luotu kansainva-
linen jarjestelm4, jonka tarkoituksena
on mahdollistaa tuki em. selviytymi-
seen, tapahtuipa onnettomuus missa
pdin tahansa maapalloa. On hyvi tie-
dostaa, ettd onnettomuuden tapahtu-
essa muualla kuin Suomessa, lait ja yk-
silon oikeudet saattavat olla hyvinkin
erilaiset, kuin mihin Suomessa olem-
me tottuneet. Oikeusturva voi olla suo-
rastaan olematon. Tuen saaminen kan-
nattaa aloittaa valittomasti soittamalla
IFALPA:n Hotline-puhelinnumeroon,
joka on mm. Suomen lent&jaliiton ja-
senkortin takana.

Mika on IFALPA Hotline?

Se on ymparivuorokautinen 24/7-vas-
tauspalvelu, johon soitetaan vain ha-
tatilanteessa. Kun lentdja soittaa
IFALPA:n Hotlineen, vastaaja kirjaa
tiedot ja valittdd ne heti eteenpiin.
Viesti vilittyy puhelimitse ja/tai sah-
kopostitse IFALPA:n vastaaville toimi-
henkiloille, jotka aloittavat etukiteen
suunnitellut toimenpiteet — jokaiseen
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ilmoitukseen suhtaudutaan samalla
vakavuudella, eiki turhia soittoja pi-
da tehda. He varmistavat tietojen to-
denmukaisuuden ja ottavat yhteyden
onnettomuuspaikkaa 1ahimpéana ole-
vaan paikalliseen IFALPA:n jasenyh-
distyksen edustajaan. Nama tekevét
parhaansa saadakseen onnettomuu-
teen joutuneet lentéjéit edelleen pai-
kallisten lentgjaliittojen avun piiriin.

Avun saaminen

Niin lentéjille kuin koko miehistol-
lekin pyritddn saamaan apu niin 133-
kinnéllisiin kuin lainopillisiinkin tar-
peisiin. Avun saaminen saattaa kui-
tenkin kestdi ja sitd odotellessa em.
lentdjat joutuvat toimimaan itsenai-
sesti. Talloin apuna on mm. samai-
sen jasenkortin takana olevat ohjeet

Lisidohjeita

onnettomuustilanteeseen. Nama al-
kuohjeet kannattaa opetella ja kerra-
ta aika ajoin niin, etté olisivat mahdol-
lisimman hyvin muistissa. Kortti kan-
nattaa my0s pitdd mukana néita tilan-
teita varten. Naiden ja luonnollisesti
oman lentoyhtion lentotoimintakasi-
kirjan ohjeiden mukaisesti toimittaes-
sa oma ja miehiston oikeusturva sii-
lyy mahdollisimman hyvin. On hyva
muistaa, ettd vastuu tilanteen johtami-
sesta ja kaikesta siihen liittyvasti sii-
lyy kapteenilla siihen asti, kunnes vi-
ranomainen ottaa johtovastuun, mie-
histon osalta ehka vield timéankin jal-
keen. Kaikesta oleellisesta pitda myos
tehdai itselleen muistiinpanot.

Suomessa on muutama IFALPA:n ak-
kreditoima onnettomuustutkintakurs-
sin suorittanut (Accredited Accident
Investigator AAI) lent&ja, jolla on oi-
keus tulla my0s lento-onnettomuus-
paikalle. Heiddn apu pyritddn myos
saamaan tarvittaessa paikalle onnet-
tomuuden tapahtuessa Suomessa.
Kaiken kaikkiaan kaikissa maanosis-
sa 47 valtiossa on yhteensa 236 AAI-
lentdjaa. o>¢

Alla on kortin ohjeet. IFALPA:n Hubista (www.ifalpa.org<http://www.
ifalpa.org>, jasensivut) 16ytyy lisda ohjeita, joista mm. islantilaisten
Emergency Guidelines -oppaassa on myo6s tarkemmin esimerkkioh-
jeet jasenyhdistyksen vastuullisten toiminnalle onnettomuustapauk-
sia varten. Kyseiseltd nettisivulta 16ytyy my6s monen jasenyhdistyk-

sen/valtion kontaktitiedot.

ALKUOHJEET

1. Johda tilannetta onnettomuuspaikalla, kunnes johtovastuu on

luovutettu viranomaisille.

2. Soita yhtiosi hatanumeroon ja IFALPA:n Hotlineen.

3. Pida miehistd koossa, erilliin mediasta. Al4 anna lausuntoja!
4. Laadi ja pida itsellasi tapahtumaselostus.

5. Vaadi ladkarintarkastus ennen kuulusteluja.

6. Jos kuulustellaan, vaadi lainopillista apua. Tasséd auttavat IFALPA,
paikallinen jasenyhdistys ja yhtiosi.

2/2020

LUXURY COLLECTION

AUTOMOBILES

SUOMEN SUURIN LUKSUS- JA
SUPERAUTOJEN MAAHANTUOIJA

Laajan kansainvilisen kontaktiverkostomme turvin toiveidesi mukaisen auton toimitus

onnistuu avaimet kateen -periaatteella nopeimmillaan vain viikossa. Saavutamme uusissa

ja uudenkarheissa premium-luokan autoissa yleensa 5 - 20 % s&aston Suomessa vastaavasti

varusteltuun autoon verrattuna ja vélirahakin jaa Iahes aina tuhansia euroja pienemmaksi.

Rahoitus onnistuu joko osamaksulla, normaalilla leasingilla tai leasingilla, missd maksetaan

vain osa autoverosta. Kysy lisda auton toimituksesta tai rahoitusvaihtoehdoista:

Miika Toivonen, p. 040 543 0855, miika.toivonen@luxurycollection.fi

FERRARI PORTOFINO

3.9 V8 DCT, TEHDASTAKUU 3 VUOTTA
Hinta:

Vuosimalli:

Mittarilukema:

Kayttévoima:

LT

PORSCHE CAYENNE
E-HYBRID COUPE, TEHDASTAKUU
Hinta:

Vuosimalli:

Mittarilukema:

Kayttévoima:

PORSCHE CAYENNE
E-HYBRID, TEHDASTAKUU
Hinta:

Vuosimalli:

Mittarilukema:

Kéayttovoima:

441.838 €
2020

Uusi auto
Bensiini

119.990 €
2020
3 tkm
Bensiini / Sahko

105.900 €
2019

38 tkm

Bensiini / Sahko

WWW.LUXURYCOLLECTION.FI

MB GLE 63 AMG

COUPE, TAKUU 12KK/20000KM

Hinta: 133.900 €
Vuosimalli: 2016
Mittarilukema: 67 tkm
Kayttévoima: Bensiini

- -.IJ.:.'lL‘ .| qd

MASERATI QUATTROPORTE

3.0 V6 DIESEL, TEHDASTAKUU

Hinta: 119.990 €
Vuosimalli: 2020
Mittarilukema: 5 tkm
Kayttévoima: Diesel

PORSCHE BOXSTER

718 BOXSTER S, TAKUU 12KK/20000KM

Hinta: 104.900 €
Vuosimalli: 2017
Mittarilukema: 6 tkm
Kéayttévoima: Bensiini

SERVICE

HUOLLAMME SUPERAUTOJEN
LISAKSI MYOS KAIKKI
PREMIUM-MERKIT

OLEMME EDULLISEMPI
KUIN MERKKIHUOLTOSI

MEILTA SAAT NOUTO- JA
PALAUTUSPALVELUN

SOITA JA VARAA HUOLTO:

010.2922889

VIRALLINEN TECHART-EDUSTAJA

AUDI RS7

PERFORMANCE 605HV, TAKUU 3/2021/100TKM ASTI
Hinta: 124.900 €
Vuosimalli: 2016
Mittarilukema: 61 tkm
Kayttévoima: Bensiini

MASERATI LEVANTE
3.0 V6 DIESEL, TEHDASTAKUU
Hinta: 109.900 €
Vuosimalli: 2019
Mittarilukema: 10 tkm
Kayttévoima: Diesel

XDRIVE30D M-SPORT, TAKUU 12KK/20000KM

Hinta: 49.900 €
Vuosimalli: 2014
Mittarilukema: 109 tkm
Kéayttévoima: Diesel

AREENAKATU 4, REALPARK, 37570 LEMPAALA, ARKISIN 10.00 - 18.00, LAUANTAISIN SOPIMUKSEN MUKAAN

WWW.LUXURYCOLLECTION.FI
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DEREGULAATIO

JA SIVIILHLMAILUN
MARKKINOIDEN KEHITYS

Ilmailun kulta-ajan pddttymisestd on monta mielipidetta. Monille amerikkalaisten, suurten
lentoyhtioiden tyontekijoille se pddttyi varmaankin vuonna 1978 Airline Deregulation
Actin myotd. Siita alkoi lansimaissa suuri sadantely-ympariston moyhennys, jonka vai-
kutukset tuntuvat kaupallisen siviili-ilmailun litketoiminnassa yha.

4

( Kaarle Setdla
A350-peramies

oisen maailmansodan lopulla
I kiyty Chicagon kokous loi poh-

jan sodanjalkeiselle siviililento-
toiminnalle. Kokouksen osallistujista
Yhdysvallat toivoi melko 16ysda saan-

telyd, mita tuli kapasiteetin kiyttoon,

G

HERTES

hinnanmaaritykseen ja markkinoille
padsyyn. Se tietysti sopi valtiolle, jon-
ka infrastruktuuri ja ilmailuala muu-
tenkin oli paremmassa jamassa kuin
sotatantereena olleiden maiden. Eraat
muut sen sijaan toivoivat aivan pain-
vastaista ldhestymistapaa. Visiossa
koko maailmassa olisi vain yksi len-
toyhtio, jonka toimintaan kaikki val-
tiot osallistuisivat.

Lopputulos tunnetaan, ja kokouk-
sen suurinta antia olivat ICAO:n pe-
rustaminen seka kansainvalisen ilmai-
lun viisi vapautta (joita on myohem-

+S huthwest. ™.
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min luotu nelja lisad). Taloudelliset
nakokohdat jaivat ratkaistavaksi val-
tioiden vilisissi kahdenvilisissa sopi-
muksissa. Niissa bilateraalisesti hoi-
detuissa neuvotteluissa valittiin myos
lentoyhti6t, jotka saivat hoitaa liiken-
netta valtioiden valilla.

Vihian Chicagon kokouksen jalkeen
kerdannyttiin viela Havannaan kevaal-
14 1945 perustamaan IATA, jonka tar-
koitukseksi muodostui turvallisen
ja sujuvasti toimivan ilmaliikenteen
edistiminen. Muun muassa lippu-
jen hinnoittelusta sopiminen oli yksi

——'q._______
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Southwest Airlines on halpalentotoiminnan pioneeri ja bisnesmallin

menestyksekkdimpia toteuttajia. Kuva: Wikipedia.
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TATA:n puitteissa tehdyista toimista.

Niiden organisaatioiden luomi-
sen ja valtioiden kahdenvilisten neu-
vottelujen myo6ta lentoliikenne alkoi
rauhan tultua kehittyd. LentoyhtiGt
nihtiin monesti strategisesti tarkeina
palveluntarjoajina ja jopa ulkopolitii-
kan vilineinid. Ennen saantelyn pur-
kamista — ja sen jalkeenkin — ilmalii-
kennemarkkinoilla Yhdysvalloissa ja
Euroopassa on ollut omia erityispiir-
teitddn ja toisistaan poikkeavia kehi-
tyskulkuja. On siis luontevaa kasitella
naitd markkinoita erikseen. Yhta luon-
tevaa on aloittaa Atlantin toiselta puo-
lelta, josta kehitys kohti vapaampaa
liiketoimintaa alkoi.

Lentoliikenne Yhdysvalloissa
ennen deregulaatiota

1940-luvun puolivilista alkaen ilmai-
luala kehittyi rijahdysmaéisesti nopea-
na jatkuneen teknisen kehityksen se-
ki hyvin taloustilanteen takia. Ennen
sotaa toimineet firmat alkoivat palata
rauhanajan bisnesmalleihin, ja uusia
ad hoc -periaatteella toimivia lentoyh-
tiGita perustettiin lentdméaan ilmavoi-
milta yli jadneilld koneilla. Vaikka nai-
den toimintaa pian suitsittiin maara-
yksin, niiden ja uudentyyppisten, pai-
kallisesti toimivien sy6ttoliikenneyh-
tididen tulo “perinteisten” lentoyh-
tididen rinnalle ruuhkautti Pohjois-
Amerikan ilmatilan.

Muutamien traagisten ja paljon
julkisuutta saaneiden ilmassa tapah-
tuneiden matkustajakoneiden tor-
maysten jalkeen oli selva tarve laajal-
le siviili-ilmailun uudistukselle ilma-
tilarakenteen ja sddntelyn suhteen.
Suihkukoneajan kynnyksella 1958 tu-
li voimaan Federal Aviation Act, jon-
ka myota perustettiin kaksi laitosta:
Federal Aviation Agency (FAA), seki
Civil Aeronautics Board (CAB). FAA
hoiti ilmatilan hallinnan ja ilmailu-
mairdykset, CAB taas onnettomuus-
tutkinnan, reittien allokaation ja hin-
tatason madrittelyn.

Mikali yritys halusi avata uuden
reitin, sen piti perustella CAB:lle, et-
td tarvetta uudelle yhteydelle todel-
la oli. Tama arviointiprosessi oli par-
haimmillaan kuukausien, pahimmil-
laan vuosien mittainen. Hintatason
CAB taas madritteli kullekin reitille
niin, ettd lentoyhtioéille jdi sen mieles-
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td kohtuullisesti voittoa kulujen jal-
keen. Erottautumiseen ja kilpailuun
ei siis palvelutasoa ja frekvenssia lu-
kuun ottamatta ollut kovinkaan pal-
joa mahdollisuuksia. Kaikilla reiteil-
14 ei kilpailua edes ollut. Lentoyhtiot
nahtiin USA:ssa erdédnlaisena julkise-
na palveluna.

CAB toimi tahona, joka méaara-
si kansainvilisille reiteille nimetyt
lentoyhtiot USA:n puolelta. Naitd
yhtiGitd oli vain kourallinen, kruu-
nunjalokivena tietenkin legendaari-
nen Pan American World Airways.
Kaytannossa siis yksi yhtioryhma hoi-
ti ulkomaan-, toinen kotimaan lennot.

1960-luvun puolivilin jalkeen il-
mailualan viranomaisinstituutiot al-
koivat muotoutua kohti nykyista to-
laansa. Tall6in perustetiin Department
of Transportation (DOT), jonka osak-
si FAA siirtyi. Lisaksi CAB:n on-
nettomuustutkintatehtdvat — siirret-
tiin uuteen organisaatioon, National
Transportation  Safety  Boardiin
(NTSB). Se itsenaistyi DOT:sta 1974.

Ongelmat kasautuvat

Tummia pilvia alkoi kerdantyd CAB-
sadnnellyn lentoliikenteen taivaal-
le 1960-luvun kaantyessa 70-luvuksi.
Yhtadltd kapasiteetissa tapahtui jum-
boluokan hyppéys, kun Boeing 747
ja muiden valmistajien laajarungot
Ioysivat tiensd kansainvélisten reit-
tien lisdksi kotimaan liikenteeseen.
Toisaalta yleinen talouskehitys heik-
keni samaan aikaan. CAB:n jaykka

hinnanmaaritys ei auttanut: se tapah-
tui olettaen tiyttOasteen olevan 55 %
koneen ostohetken matkustamokonfi-
guraatiossa. Lentoyhtiolle tarkoitettu
“kohtuullinen voitto” tarkoitti 12 pro-
sentin tuottoa sijoitetulle padomal-
le. 60-luvulla jotkut lentoyhtiét olivat
saaneet kokeilla alennuslippuja, mut-
ta seuraavalla vuosikymmenella tima
leikki loppui pitkéksi aikaa.

Kiytanto aiheutti ongelmia se-
ki lentoyhtiGille ettd asiakkaille.
Lentolippujen hinnat nousivat, mut-
ta joidenkin lentoyhtiéiden, kuten Pan
Amin ja TWA:n, kannalta eivit tar-
peeksi. Suuria koneita tilanneet yhtict
eivit pystyneet tdyttamaan niité, saati
tekemaén niin voitollisesti. CAB kiris-
ti suitsia viela lisda lopettamalla uusi-
en reittilupien myontdmisen useam-
man vuoden ajaksi. Lisédksi se hyvaksyi
lentoyhtioiden keskindisia kapasitee-
tin rajoitussopimuksia. Vuoden 1973
Oljykriisi pahensi tilannetta edelleen
pompauttamalla polttoaineen hintaa
huomattavasti kalliimpaan suuntaan.
Elettiin stagflaation aikaa, eivitki len-
toyhtiot padsseet juhlimaan talouslu-
vuillaan moneen vuoteen.

Neuvostoliiton keralla amerikka-
laisessa ilmailussa elettiin jonkinlais-
ta breZznevilaistd pysahtyneisyyden ai-
kaa — vaikka aikalaiset eivat varmas-
ti termia olisi kdyttdneetkaan. Uusia
lentoyhtioita ei paastetty runkoreiteil-
le, mutta toisaalta niilld liikennoivat
yrityksetkddn eivit voineet vapaasti
lopettaa ja siirtda koneita paremmin
kannattaviin tehtiviin. Koneiden tayt-

Pan American World Airwaysin reittiverkosto ulottui tropiikkiin ja tanne kyl-
maan pohjolaan. Kuvassa DC-6B Clipper Viking Seutulassa vuonna 1957.
Kuva: Helsingin kaupunginmuseo.
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toasteet laahasivatkin jossakin 40 ja
55 prosentin vilimaastossa. Alettiin
lahestya tilannetta, jossa samaan ai-
kaan vain harvalla olisi varaa lent&a,
mutta yhti6ill4 ei olisi rahaa investoi-
da uuteen kalustoon.

Paine jarjestelman muuttamiseksi
alkoi siis kasvaa. Osavaltioiden sisdiset
lennot eivit kuuluneet CAB:n sddnte-
lyn piiriin. Viraston kriitikot huomaut-
tivatkin, ettd Kaliforniassa toiminut
Pacific Southwest Airlines ja Texasissa
lentanyt Southwest Airlines veloittivat
lipuistaan keskimé&éraistd pienempia
hintoja, mutta toimivat silti voitolli-
sesti. Ekonomistit julkaisivat raportte-
ja, joissa todettiin kiytGssa olleen mal-
lin olevan aikansa elanyt. Niiden mu-
kaan kilpailun avaaminen laskisi lip-
pujen hintatasoa ja samalla vahvistaisi
ilmailutoimialaa. Poliittista tukea al-
koi 16ytya vuosikymmenen kallistues-
sa loppua kohti, ja jopa osa lentoyhtit-
pomoista oli sdantelyn vihentamisen
kannalla. MyGs CAB otti askelia, joskin
pienid, kilpailun lisddmisen suuntaan
muun muassa alkamalla myontaa uu-
sia reittilupia. Suuri mullistus oli kui-
tenkin tuloillaan.

@ NORTHWEST ORIENT
! g :

Deregulaatiota kohti

1970-luvun puolivilin tienoilla jar-
jestettiin lentoliikenteen jarjestelyi-
hin liittyvd kongressin kuuleminen.
Siella erityisesti massachusettsilai-
nen senaattori Edward Kennedy
ajoi sddntelyn purkamista. Vaikka jot-
kut lentoyhtiiden johtajista olivatkin
kallistuneet deregulaation kannal-
le, suurin osa vastusti sitd. American
Airlinesin silloinen padjohtaja Robert
Crandall ennusti kilpailun vapaut-
tamisen johtavan tilanteeseen, jos-
sa muutama jattilaisyhtio dominoi-
si markkinoita kiyttden vahvaa hin-
noitteluvoimaa.

Lentoyhtitiden liséksi vastustajien
joukkoon lukeutuivat useimmat kone-
ja moottorivalmistajat seka lentokent-
tien hallinto. Huolenaiheina olivat tur-
vallisuuden, pienten paikkakuntien
lentoyhteyksien ja alan tyontekijoi-
den tyoehtojen heikkeneminen.

CAB:n myo6ntamat uudet reittilu-
vat antoivat tilauslentoyhtiiden kil-
pailla vanhojen firmojen kanssa. Tassa
tilanteessa American Airlines sai lu-
van luoda uuden, Supersaver-nimella
markkinoidun alennuslipun. Lippu oli
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kojen eliitti nayttéytyy Gatwickissa vuonna 1983.

ople Expressin 747-200.

APEX-tyyppinen (Advance Purchase
Excursion Fare), ja sen ostamalla
saattoi saada jopa 45 %:n alennuksen
normaalihintaan verrattuna.
Saantelyn purku alkoi matkustaja-
liikkenteen asemesta vuonna 1977 rah-
tiliikenteesta. Toimialalla olleet yhtiot
saivat anoa lupaa lentdd mité tahansa
reittid. CAB myonsi luvan, mikali yri-
tys taytti "fit, willing and able” -kritee-
rit. Kdytdnnossa luvan siis sai, mikali
toiminta oli kestivilla pohjalla.

Airline Deregulation Act vie
markkinat myllerrykseen

24.10.1978 presidentti Jimmy Carter
allekirjoitti ~ Airline Deregulation
Act -nimella tunnetun lain. Se pois-
ti Yhdysvaltain sisdisesta liikenteesta
vuoden 1981 loppuun jatkuneen siirty-
maiajan jalkeen lentoyhtiGiden reittira-
kenteeseen liittyneet rajoitukset lihes
tdysin. Samoin CAB:n valta hinnoit-
telun ohjaamiseen poistettiin vuoden
1982 lopussa, ja sitd ennenkin hinta-
sdéntely alkoi jo 16ystyd. Melko lailla
virattomaksi jaadnyt CAB lopetettiin
kokonaan 1.1.1985.

PEDPLEXpreSS__
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Lain vastustajien huolet eivat kuu-
luneet aivan kuuroille korville: esimer-
kiksi pienten paikkakuntien lentoyh-
teyksien varmistamista varten perus-
tettiin Essential Air Services -ohjelma,
jossa valtio tanakin paivana tukee tiet-
tyja kaupallisesti huonosti kannattavia
reitteja. Lisdksi FAA jatkoi lentotur-
vallisuuden edistdmisté ja ilmailuma&a-
raysten tekemisti ja valvontaa.

Uusia lentoyhtioitd alkoi nousta
kuin sieni sateella. Suurin osa niista
matki Southwestin liiketoimintamal-
lia. Yksi esimerkki oli People Express
Airlines, jonka perustaja Don Burr
oli saanut inspiraatiota Sir Freddie
Lakerin halpalentotoiminnasta.
Yhtion koneissa ei aluksi ollut kuin tu-
ristiluokan penkkeja, tarjoiltavat tuot-
teet maksoivat ja lippujen hinnoitte-
lu oli yksinkertaista. My6hemminkin
muualla esiintyneen kehityskaaren 13-
pikaynyt yhtio laajeni nopeasti, joutui
monimutkaistamaan tuotettaan, kera-
si liiallisen méaran velkaa ja lopulta
yhdistettiin Continental Airlinesiin
vuonna 1987.

Oli tietysti luonnollista, ettei mo-
nikaan naistd yhtiista parjannyt ko-
vin kauan. Selkeasti suurin osa dere-
gulaation alkamisen ja nykyhetken va-
lilld perustetuista lentoyhti6ista on ha-
vinnyt kartalta. My6s vanhoja ilmai-
lun kulta-aikojen firmoja meni nurin.
Tunnetuin uhri oli varmasti Pan Am.
Deregulaation alkaessa yhti6 oli talou-
dellisesti huonossa kunnossa. Sen va-
likoimasta puuttuivat kotimaan reitit,
vaikka yhtio oli yrittinyt passta niil-
le 1930-luvulta alkaen. Kun sainte-
ly purkautui, muut firmat syoksyivat
kansainvaliseen liikenteeseen kilpai-
lemaan Pan Amin kanssa. 1980 Pan
Am osti National Airlinesin ja sai lo-
pulta haluamansa kotimaan reittiver-
koston, mika ei kuitenkaan juuri pa-
rantanut tilannetta. Koko 8o-luvun
yhtié yritti rakentaa syottoliikenne-
verkostoa ja uusia kalustoaan talou-
dellisemmaksi. Vuosikymmenen lop-
pu koitti kuitenkin karmeissa mer-
keissd, kun Boeing 747 Clipper Maid
of the Seas rajaytettiin Lockerbien
terroriteossa. Viimeinen naula ark-
kuun oli Persianlahden sodan alka-
minen 1990. Seuraavan vuoden tam-
mikuussa Pan Am hakeutui konkurs-
siin. Vuoden 1991 lopussa lennot lop-
puivat pysyvasti.
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Kasvua Helsinki-Vantaalla: kansainvalistyva Air Botnia vaihtoi vuoden 2004 Isa nimensa
Bluel:ksi. Kuvassa kaksi yhtion Avro RJ85-konetta kuvattuna lokakuussa 2003. Kuva: Miikka Hult

Rakenteellisia muutoksia

Lentoyhtiot alkoivat nopeasti opti-
moida reittiverkostoaan uuteen jar-
jestelmian sopivaksi. Voittavaksi ra-
kennelmaksi muodostui pitkiksi ai-
kaa hub-and-spoke, jossa kirryn-
pyorin puolia muistuttava verkos-
to rakentuu yhden keskuksen ympa-
rille. Muoti-ilmion aloitti American
Airlines, jota muut pian seurasivat.
Alennuslippukokeilujaan jo aiemmin
tehnyt AA aloitti my6s tuotonhallinta-
ohjelmistojen kidyton. Nama mahdol-
listivat dynaamisen hinnoittelun, jol-
la etsitddn hinnanasetannan Graalin
maljaa: ensimméiisen asteen hinta-
diskriminaatiota. Siind kaikki liput
myydaan suurimmalla summalla, jon-
ka yksittdinen ostaja on valmis maksa-
maan. Hinnoittelussa on my6s nykyai-
kaa ldhestyttiessa siirrytty enenevissi
madarin malliin, jossa lentolippu itses-
sddn on halpa, mutta kaikki lisapalve-
lut maksavat.

Markkinoilla toimivien yhtiéiden
kulut olivat tietysti uusia yrittajia
suuremmat. Sddntelyn aikana henki-
16ston palkkoja oli voitu nostaa varsin
helposti, ja tukitoiminnoistakin suurin
osa hoidettiin talon sisdlla. Trendiksi
nousi ulkoistaminen ja tyGehtojen hei-
kentdminen. Lentohenkil6kunnan uu-
det tyoehtosopimukset alkoivat sisal-
taa useampia palkkataulukoita, joissa
uudet taloon tulijat palkattiin mata-
lammilla kustannuksilla. Kun regional
jet -tyyppisia koneita alkoi putkahdel-
la markkinoille, niita alettiin hy6dyn-
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taa perustamalla syottoliikenneyhtioi-
ta. Niissa yhtioissa tyoskenneltiin to-
ki emoyhtiota pienemmilla palkoilla.

My6s Robert Crandallin ennustus
alkoi toteutua. Sen liséksi, ettid lento-
yhti6itd meni vuosikymmenten mit-
taan konkurssiin, niitd fuusioitui val-
tavasti. Vuosien 1978 ja 1988 valilla ta-
pahtui 51 lentoyhti6fuusiota, ja 1995
kuusi suurinta yhtiéta hallitsi melkein
83 prosenttia markkinoista. Kehitys ei
suinkaan tyssannyt sithen, vaan lisda
konkurssiaaltoja n#htiin. Nykyaian
USA:n taivaat kidytannossi jakaa nel-
ja megayhtiotd: American Airlines,
Delta, United Airlines ja Southwest.
Naistd melkein kaikki ovat kdyneet
lapi Chapter 11 -yrityssaneerauksen.
Oligopoli on viime vuosina mahdol-
listanut hinnoitteluvoiman ja kapasi-
teettirajoitusten hyodyntamisen — jo-
tain, mista eurooppalaiset yhtiot ovat
voineet vain haaveilla.

1990-luvulla neuvoteltujen, kilpai-
lua Atlantin ylittavassa litkenteessa va-
pauttaneiden, Open Skies -sopimusten
myo6td amerikkalaiset lentoyhtiot liit-
tyivit alliansseihin: AA Oneworldiin,
Delta Skyteamiin ja United Star
Allianceen. Muun muassa niilla toi-
milla pyrittiin saamaan yha suurem-
paa jalansijaa kansainvilisilla mark-
kinoilla.

Deregulaation onnistumisesta
Yhdysvalloissa kayddan yha vaitte-
lya. Vaikutukset ovat olleet moninai-
set, ja on vaikea sanoa millainen teolli-
suudenala ilmailu olisi, mikéli vanhaa
mallia olisi jatkettu tdhén asti. Oli kui-
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tenkin yksi indikaattori, jota Atlantin
talla puolella seurattiin 8o-luvulla eri-
tyisen kiinnostuneena. Lippujen reaa-
linen hintataso putosi 40 % melko dk-
ki, ja vuonna 1986 lipun hinta mat-
kustajamailia kohden olikin neljan-
neksen Euroopan hintatasoa huo-
keampi. Nykyiset kriitikot joka tapa-
uksessa viittaavat oligopolin mahdol-
listamaan korkeahkoon hintatasoon ja
surkeaan lennonaikaiseen palveluun.

Euroopan saannelty taivas

Vanhalla mantereella ilmailuala
muodostui paljon sirpaleisemmaksi
kuin Amerikan puolella. Jutun alus-
sa mainittujen Chicagon kokouksen
ja IATA:n perustamisen vaikutukset
olivat suuret; onhan Euroopassa tuk-
ku valtioita, joiden valilla bilateraali-
sia neuvotteluita piti kdyda. Naiden
lentolitkennesopimusten maira nou-
si kaikkiaan jopa parin sadan tienoil-
le. Kansainvilisen ulottuvuuden lisak-
si yksittdisen maan sisilla lensi eri-
tyyppisia reitti- ja tilauslentoyhtioi-
td. Vahan kuin USA:ssakin, lentoyh-
tiot toimivat tietyssd mielessa julkisen
palvelun tarjoajina. Lisdksi pelissa oli
aika ajoin kansallinen ylpeys.

Lihes kaikissa maissa toimi valtio-
omisteinen lentoyhtio, joka toimi ni-
mettyni liikennoijana kansainvalisilla
reiteilld. On sanomattakin selvii, et-
td jarjestely rajoitti markkinoille paa-
sya. Sellaisten reittien lukumaara, joil-
la toimi vain yksi yhtio, lisdantyi ai-
na vuoteen 1995 asti. Silloin sdinte-

lyn purku oli jo hyvdssd vauhdissa.
Lippujen hinnat sovittiin IATA:n koor-
dinoimana osapuolina olleiden valtioi-
den vilill4, kapasiteetti jaettiin useim-
miten puoliksi lentoyhtiéiden kesken
ja reitilt tullut liikevaihtokin jaettiin.

Jarjestelma johti tilanteeseen, jos-
sa yksittdisen maan lentoyhtiolld oli
mukava asema kotimaahansa suun-
tautuvilla reiteilld, mutta esimerkiksi
Air France ei voinut lentdd Hampurin
jaMilanon vilia. Reittirakenteet muis-
tuttivat jo vahéan nykyisten verkosto-
lentoyhtiGiden vastaavia, mutta aika-
tauluja ei valttdmatta rakennettu jat-
kolentoja silmalla pitden.

Valtio-omisteisilla lentoyhtiilla oli
tietysti my0Gs paljon sananvaltaa koti-
maan ilmailua koskien. Hankalaksi
kayvat yksityisomisteiset firmat pys-
tyttiin panemaan kuriin. Mikali rahan
tarvetta ilmeni, omistajan kirstu oli sy-
va. Toisaalta lippulaivayhtict karsivat
toisinaan roolistaan poliittisina peli-
nappuloina.

Yhdysvalloista alkaneen saan-
telyn purkamisen laineet 16ivat
Eurooppaan Iso-Britannian kautta.
Siella Margaret Thatcherin hal-
linto alkoi 1980-luvun alkupuolel-
la neuvotella ensin Hollannin, ja sit-
ten Irlannin, kanssa valtion roolin va-
hentdmisestd maiden vilisessa reitti-
lilkenteessa. Litkennetta hoitavien yh-
tididen m&idra vapautettiin. Samoin
purettiin kapasiteetti- ja hintarajoi-
tukset. Pian huomattiin frekvenssien
ja kilpailun lisddntyneen, seka hinto-
jen laskeneen. Euroopan talousyhtei-

s0ssd innostuttiin laajemminkin dere-
gulaatiosta.

Eurooppalainen versio
deregulaatiosta

Lentoliikenteen sidintelyn purku ta-
pahtui kolmen paketin kautta. Niista
ensimmaisesta sovittiin vuonna 1987.
Samoin kuin brittien solmimissa so-
pimuksissa, vaatimus yksittdisen len-
toyhtion nimedmisestd poistettiin.
Niin ikdan suurin osa kapasiteettira-
joituksista kumottiin, kuten myos ja-
senvaltioiden oikeus estda halvempi-
en lippujen myynti. Lentoyhti6t sai-
vat my0s rajoitetun oikeuden ilmailun
viidennen vapauden mukaisiin lentoi-
hin. Aikakauden maineikkaimpia tu-
lokkaita lienevét Air Europe (jonka
tarina muistutti People Expressia) ja
Ryanair.

Vuoden 1990 toisessa paketis-
sa hinnoittelua vapautettiin entises-
tddn vaikeuttamalla sopijaosapuol-
ten kykya hylata lentoyhtion tie-
tylle reitille ehdottama hintataso.
Kapasiteettirajoituksista talousalueen
sisdlld luovuttiin kokonaan. Kahden
ensimmaisen paketin jalkeenkin van-
ha bilateraalinen jarjestelma pysyi vie-
14 voimassa.

Kolmas kerta sanoi toden, ja vuo-
den 1993 alussa Euroopan talousalu-
een sisdisten lentojen sdantely vapau-
tui kunnolla. Liikennelupia alettiin
myoOntia syrjimatta niille toimijoille,
jotka tayttivat taloudelliset ja teknil-
liset vaatimukset. Yhtiot saivat myos
vapaasti lilkennoida seitsemannen va-
pauden mukaisia lentoja (kotimaan-
sa ulkopuolisia reitteja). Hinnoittelu
vapautui, tosin esimerkiksi saalistus-
hinnoittelu oli tietenkin kielletty. Nyt
markkinoille paasy oli kaytdnnossa
tdysin vapaata. Tayskdannos oli tis-
sd suhteessa tapahtunut vain muuta-
massa vuodessa. Erilliselld sopimuk-
sella maariteltiin viela slot-allokaati-
on periaatteet.

Eri lentoyhtigille oli annettu vuo-
sien varrella lukuisia padomaruiskei-
ta. Ne soveltuivat kuitenkin huonosti
ideaan vapaasta kilpailusta. Euroopan
komissio suosittelikin valtiollisia len-
toyhti6itd valmistautumaan yksityista-
miseen, mutta mahdollisti valtionavun
tietyin ehdoin. Kiytdnnossa avun piti
tulla osana suurempaa organisaatio-
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remonttia, eika sitd saanut antaa yhta
kertaa enempaa — ellei eteen tulisi ti-
lannetta, joka olisi tdysin lentoyhtion
omien vaikutusmahdollisuuksien ul-
kopuolella...

Kilpailua ja uusia yrittajia

Eurooppalaisia lippulaivayhtiGita alet-
tiin yksityistda 1990-luvulla, mutta ne
dominoivat viel4 taivaita. Verkostot vi-
ritettiin hub-and-spoke -malliin, mika
lisési entisestaan frekvensseja eri syot-
tolitkennereiteilla. Myos kilpailu alkoi
vuosien kuluessa lisddntya, mutta kun
samaan aikaan 9o-luvun alun talou-
dellisesti heikot ajat jaivit taakse, mo-
nilla markkinoilla oli tilaa orgaanisel-
le kasvulle. Suomessakin koettiin uu-
den siddntely-ympariston mahdollista-
mia muutoksia, kun Finnairin kanssa
yhteisty6td tehnyt Air Botnia myytiin
SAS:lle vuonna 1998. Samalla laajene-
minen kotimaan liikenteesta kohti ul-
komaille passi alkamaan toden teolla.
Ulkomaisista yhtiGistd myos esimer-
kiksi Norwegian laajentui 2000-luvun
puolella suomalaisille markkinoille.

Vuosituhannen vaihdetta ldhes-
tyttdessa halpalentoyhtiot alkoivat
kokeilla siipiddn laajemmin pitkin
Eurooppaa. Erityisesti Southwestin
liiketoimintamallia (osittain) kopi-
oineiden Ryanairin ja Easyjetin ver-
kostot laajenivat 2000-luvun ensim-
maiselld vuosikymmenelld niin, ettad
asemapaikkoja perustettiin aggres-
siivisesti eri puolille mannerta. Koska
pitkin matkan litkenteessd nojau-
duttiin, ja nojaudutaan, yha pitkal-
ti kahdenvilisiin lentoliikennesopi-
muksiin, perinteiset lentoyhtiot pi-
tivat asemapaikkansa kotimaissaan.
Halpalentoyhtiéiden liiketoiminta-
malli perustuu ankaraan kustannus-
kuriin ja ns. point-to-point -liikentee-
seen. Suurten lentokenttien sijaan var-
sinkin aluksi ndma yhti6t lensivat 14-
hinni laskeutumismaksuiltaan edul-
lisemmille, syrjaisemmille kentille.
Muina etuina niilla “kakkoskentilld”
on pienempi liikennemaira ja mah-
dollisesti kunnan tai lentokenttéyh-
tion antama rahallinen avustus reitin
avaajalle.

Perinteisten lentoyhtiéiden osuus
lennetyistd lennoista ja palvelluis-
ta reiteistd alkoi hiljalleen vihen-
tyd. Samoin monet yhtict alkoivat jo-
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ko yhdistya tai mennid konkurssiin.
Nimekkditd uhreja olivat Sabena ja
Swissair. Jalkimmé&isen raunioil-
le perustetun Swissin osti vuonna
2008 Lufthansa, kuten myos vaike-
uksiin joutuneen Austrian Airlinesin.
Muutamaa vuotta aiemmin Air France
ja KLM olivat paattaneet lyoda hynt-
tyyt yhteen. Finanssikriisin jalki-
mainingeissa my6s British Airways
ja Iberia yhdistyivat International
Airlines Group -nimen alle. Nykyasan
IAG:hen kuuluvat myo6s esimerkiksi
Aer Lingus ja halpalentoyhtic Vueling.
Perinteisetkin yhtiot ovat nimittdin
perustaneet vuosien varrella omia pie-
nemmaéin Kkustannustason firmojaan.
Niiden tarkoituksena on ollut kil-
pailla Easyjetin ynnd muiden kanssa.
Syottoliikennettd hoitaville tytaryhti-
oille on my0s siirretty t6itd emoyhti-
oiden laivastoista. Samoin maapalve-
luja ja muita tukitoimintoja on ame-
rikkalaisyhti6iden tapaan ulkoistettu.

Eurooppalaisena  erikoisuutena
ovat olleet myOs aikataulunmukai-
sen ja charter-lilkenteen sekoitus-
ta hoitaneet lentoyhtiot, kuten aiem-
min Channel Express -nimella tun-
nettu Jet2.com ja vuosien 2002 ja
2012 vilillda toiminut Air Finland.
Tilauslentoliikenne ei aiemminkaan
kuulunut saman saéntelyn piiriin kuin
ulkomaille suuntautunut reittilitken-
ne, mutta kilpailun vapauttaminen an-
toi mahdollisuuden laajentaa bisnes-
mallia.

Mista tilanteesta koronakriisiin?

Euroopan lentoliikennemarkkinoil-
la on karsitty jo vuosia ylikapasitee-
tista. Konkurssisumat, joista viimei-
simpind ennen koronapandemiaa ta-
pahtuivat vuosien 2017—2018 rytinat,
eivit ole poistaneet ongelmaa. Jo en-
nen 2010-luvun puolivilia esimerkiksi
Ryanair huomasi markkinoidensa sa-
turoituneen. TAma johti samankaltai-
seen strategiamuutokseen, kuin min-
ka Southwest oli jo aiemmin tehnyt:
suorempaan Kilpailuun perinteisten
lentoyhtididen kanssa isommilta len-
tokentiltd. My0s toinen suuri pelu-
ri, Easyjet, on alkanut tehdid samoin.
Norwegian sen sijaan paatti kokeilla
onneaan pelissd, jossa kukaan ei vie-
14 ollut voittanut: halvoissa kaukolen-
noissa.

Suurempaa  konsolidaatiotakin
on ennustettu kauan. Erilaiset hu-
hut esimerkiksi Norwegianin fuu-
siosta, yhtioon jos toiseenkin, ovat
velloneet useamman vuoden ajan.
Vuosikymmenien mittainen kestoai-
he on ollut my6s Finnairin ja SAS:n
yhdistyminen, vaikka viime ajat ovat
olleet hiljaisempia nididen puheiden
osalta.

Vuonna 2018 viisi suurinta eu-
rooppalaista yhtiotd hallitsi 51:td
prosenttia maanosan sisdisistd mark-
kinoista. Voittomarginaalikin on laa-
hannut jenkkien perassa, silla — ku-
ten mainittua — hinnoitteluvoimaa
on ollut hankala kayttdd. Vuonna
2017 — joka oli kohtuullisen hyva
vuosi, se oli Euroopassa keskimaa-
rin 6,8 %. Amerikassa se taas oli 11,1
%. Viikkolehti The Economist viitta-
si erddassa COVID-19 -taudin liiken-
neilmailulle aiheuttamiin haittoihin
liittyvassa artikkelissaan IATA:n ti-
lastoihin, joissa sen seuraamista 120
lentoyhtiosta vain noin 30 oli voitol-
lisia vuosina 2017 ja -18.

Pieni valonpilkahdus oli kuiten-
kin IATA:n mukaan vuoden 2019 vii-
meinen neljannes: koko toimialan
EBIT-marginaali (Earnings Before
Interests and Taxes) nousi edellisen
vuoden vastaavasta ajasta. Erityisesti
eurooppalaisilla yhti6illa meni ver-
tailukautta paremmin, ja marginaali
nousi 2,2 prosenttiyksikkoa 5,2 %:iin.
Suurimmat yhtiot haravoivat kuiten-
kin enimmaéan osan tuotoista. Harva,
tuskinpa kukaan, kuitenkaan pystyy
selvidmain omien kassavarojensa tur-
vin pitkittyneen kriisin ja sitd mahdol-
lisesti seuraavan laman lapi. Tat4 kir-
joitettaessa moni yritys on jo valitet-
tavasti joutunut konkurssiin. Monet
yhti6t ovat myo0s velkaisia investoitu-
aan uuteen kalustoon.

Heti liikennemaéérien romahdettua
jafirmojen alettua perua suurinta osaa
lennoistaan, alkoivat spekulaatiot sii-
t4, palataanko vanhaan valtionyhtioi-
den hallitsemaan aikaan. Aika nayt-
td3, mutta tdysin ongelmaton sellai-
nenkaan jarjestelmi ei historian pe-
rusteella ole. Edellisind vuosina teh-
dyt alan kasvu- ja kehitysennusteet
ovat joka tapauksessa lentidneet ros-
kakoriin. >¢
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' Heikki Tolvanen
A330/A350-kapteeni
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Uutta ja vanhaa

Airbus julkisti A33oneo:n (New
Engine Option) Farnborough:n il-
mailumessuilla heindkuussa 2014. Se
edustaa tietyssa mielessa Airbusin ai-
empaa nakemysta A350:std, joka hei-
tettiin romukoppaan markkinoiden
hylattya tuunatun A330-mallin. Se pa-
kotti Airbusin palaamaan suunnittelu-
pOydén ddreen kokonaan uuden A350-
mallin tyOstdmiseksi ja onneksi niin.
Viitisen vuotta sitten aika oli kyp-
sd uudistaa A330ceo (Current Engine
Option) ja kaivaa poytélaatikosta ai-
emmat suunnitelmat. A330:n suosio
on saanut 16 lentoyhtiota ja leasing-
firmaa tekem#in A330neo:sta maalis-
kuun alkuun mennessé noin 340 tila-
usta, joista ldhes kaikki suurempaa
A330-900-mallia, joka vastaa kool-

A330neo

PILOTIN NAKOKULMASTA

Airbusin A320neo-mallin uudelleenmoottorointi on osoittautunut oikeaksi rat-
kaisuksi, silld niitd oli tilattu huimat 7400 kappaletta kuluvan vuoden alkuun
mennessd. Pikkuveljensd suosion myotd Airbus pddtyi myos tuunaamaan laa-
jarunkoisen A330-mallin vastaavilla kikoilla. Taloudellisempien moottoreiden
lisciksi myos siipi on uusittu, jonka lisdksi sekd ohjaamosta ettd matkustamosta
loytyy paljon uutta. Aviation Week & Space Technology-julkaisun Tim Wuerfel
kdvi tutustumassa A330neo:on Toulousessa viime vuoden puolella.

Ulkoisesti A330neo:n erottaa heti ohjaamoa ymparoivasta mustanaamiosta. Kuva: Miikka Hult
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taan A330-300-mallia. Vastaavasti
pienempi A330-800 on A330-200-
mallin uusiosisar. Molemmat neo-
mallit ovat pituutensa ja korkeuten-
sa osalta vastaavia kuin edeltdjansa
ja mallit ovat 95 %:sti samoista osista
valmistettu. EASA sertifioi -900-mal-
lin syyskuussa 2018 ja -800-mallin
helmikuussa 2020.

A330neo:n siiven alle ei saa tilattua
kuin Rolls-Royce Trent 7000-mootto-
rin. Kolmeakselinen turbofan perus-
tuu arkkitehtuuriltaan Boeing 787:n
Trent 1000 TEN-moottoriin ja siind
on my0s hyodynnetty A350:n Trent
XWB-moottorin tekniikkaa ja mate-
riaaleja. Trent 7000:n fanin lapimit-
ta on kasvanut 2.85 metriin ja ohivir-
taussuhde on 10:1, jonka avulla polt-
toainekulutus on 11 % pienempi kuin
edeltdjassdaan. Uusi ei tarkoita auto-
maattisesti kevyempaa, silli Trent
7000 painaa 7740 kiloa, eli moottori-
pari lisda kokonaispainoa perati 4000
kiloa. Niinpa Airbusin insinéorien on
taytynyt keksia vahintddn saman ver-
ran kevennyskohteita, ettei pihimpien
moottoreiden sdasto tuhraannu suu-
remman painon kantamiseen.

A330ceo:n siipi oli kaytdnnos-
sd A340:n siipi, eli sitd ei koskaan
suunniteltu spesifisesti sithen. Airbus
paattikin uudistaa A330neo:n siiven
saadakseen siitd kaiken hyodyn irti.
Karkivili on kasvanut kahdella met-
rilla suuntaansa ollen kokonaisuu-
dessaan 64 metrid, joka viela mah-
tuu Code E-luokan 65 metrin mit-
toihin. Siiven profiilia on parannettu
kuten my0s moottoripylonin, nasel-
lin ja imuaukonkin muotoilua. Uutta
on myo6s A350:sta kopioidut sharkle-
tit. Sisemmait slatit on my6s muotoil-
tu uusiksi low-profile laippojen ohel-
la. Moottorit on sijoitettu hieman kor-
keammalle niiden suuremman lapimi-
tan takia.

A33oneon maksimi lentoonldh-
topaino nostettiin vuoden alussa 251
tonniin, jonka my6td myos laskuteli-
neisiin, jarruihin ja renkaisiin tehtiin
muutoksia. Airbusin oli demonstroi-
tava maksimipainoisen koneen véli-
ton paluu totaalisessa hydrauliikka-
hairio tilanteessa, jolloin laskuun tul-
laan suurella nopeudella ilman slatte-
ja ja laippoja. Tdiman myo6ta maksimi
pyorinopeus kasvaa 215 solmuun.

A330neo varustetaan automaatti-

sella pyrstokosketussuojauksella, mi-
ka pienentda ohjaussauvan rotaatio-
kaskya liian hatdisessa tai isossa rotaa-
tiossa, tosin lentdja voi ohittaa suoja-
uksen, jos hén pitda sauvaa tarkoituk-
sellisesti vedettyna.

Uuden version tunnistaa he-
ti yhdestda ulkoisesta piirteestd, sil-
14 A350:sta tuttu ohjaamoa ymparoi-
vd musta "naamio” on myos istutet-
tu neo:oon. Se ei ole pelkka ulkondko-
kikka, vaan sillakin on tarkoituksensa.
Tuulilasin vaihtoja kyetdan nopeutta-
maan hieman, kun lasia ymparoéivaa
rakennetta ei tarvitse maalata lento-
yhtion vériin, niiden ollessa kaikissa
samainen musta.

A330neo:n matkustamotilat ovat
my0s uudistuneet ja materiaalimuu-
tosten my6téd painoa on saatu pudo-
tettua mukavasti. Galleyt on jarjestet-
ty uusiksi ja vessat on siirretty hieman
taaksepiin, jotta on saatu kymmenen
matkustajapaikkaa lisdd. Miehiston
lepoalueet sijaitsevat nyt kolmosovi-
en laheisyydessa poissa tarjoamoiden
melusta. Muilta osin matkustamova-
laistukset noudattavat A350:sti tut-
tua uutta linjaa vaihtuvine varitee-
moineen.

Taivaalle testaamaan

Tim Wuerfel 1ahti tutustumislennol-
le A330-800-mallilla kahden teh-
taan koelentdjan ja kahden lentoin-
sin6orin kanssa. Ensikosketus ohjaa-
moon loi tutun ja turvallisen tunteen.
Aluksi tuntui jopa vaikealta erottaa,
oliko hén neo:n vai ceo:n ohjaamossa.
Kommonaliteetti on tietysti Airbusille
must-kriteeri, jotta vanhan ja uuden
mallin operointi olisi mahdollisimman
samankaltaista. Differenssikurssi ko-
nemallien vililla kestdikin vain puo-
li paivaa.

Ohjaamon kaikki kuusi kuvaruutua
ovat vastaavat ja sijoiteltu kuten ce-
oissa. EFB (Electronic Flight Bag) on
sijoitettu sivuikkunan alle ja se toimii
Wi-Fi:n avulla. Koelentokoneessa oli
lisdvarusteena tilattava HUD (Head-
Up Display).

A3z50:std tutut ROW/ROP (Runway
Overrun Warning and Prevention) se-
ki automaattinen TCAS ovat myo0s
Ioytédneet tiensd neo:on ja tyokalu-
pakkiin kuuluu tietysti kyky suorittaa

RNP-AR-ldhestymisia.
8
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] A330-800n€0 A330-900neo

3-luokka matkustajaméaira
Maksimi matkustajamaira
Pituus

Korkeus

Maksimi lentoonlahtopaino
Polttoainekapasiteetti
Kantama

Lakikorkeus
Moottori/tyontovoima

Sddolosuhteet olivat viittd vaille
taydelliset koelentoa varten: sinitaivas,
19°C, ilmanpaine 1028 ja tuuli lannesta
viisi solmua. Koneen paino oli 183,000
kiloa ja lentoonlahtélaskelmat tehtiin
kiitotielta 32L (3500m) laippa-asetuk-
sella 2 ja FLEX-asetuksella 50, jon-
ka mukaan V; ja Vg nopeudet olivat
137 kt sekd V5 nopeus 145 kt.

Trent 7000-moottorin kdynnistys
toimii samalla logiikalla kuin muissa-
kin Airbusin tyypeissé. Primaari teho-
naytté on Ny, jonka lisdksi ylemmalta
keskinaytoltd 1oytyy EGT, N3 ja polt-
toainevirtausmittarit. Moottorin mas-
ter switchin napsautus paille aloit-
taa FADEC:in (Full-Authority Digital
Engine Control) kiynnistyssekvens-
sin. Sytytys tapahtuu kun Ng ovat
seitsemén prosenttia ja EGT nousi
520°C asteeseen. Tyhjakdynti stabi-
loitui 75 sekunnin jalkeen moottori-

g

257
406
58.82m

17.39 m
251t
139,090 ltr / 111,272 kg
8,150 nm / 15,094 km

41,450 ft
Rolls-Royce Trent 7000 324kN

arvoilla 19% Ny, 420°C ja polttoaine-
virtaus 600kg/h.

Liikkeelleldhto tapahtui helposti ja
59 metrisen koneen rullaus keskilinjal-
la oli helppoa ilman rullauskameraa,
jota neo:on ei saa. Lentoonlahdossa
moottorit spoolautuivat noin kuu-
dessa sekunnissa 50% Nj:i4, eli vain
hieman pidempéaén kuin vanhemmat
Trent 700-moottorit. Rotaatio 15 as-
teen nousukulmalle vaatii noin puo-
let sauvan maksimi poikkeutuksesta.
Tutustumislento tapahtui Pyreneiden
ylapuolella 8,000-15,000 jalan kor-
keudella. Wuerfel kaytti tilanteen hy-
vikseen ja lensi konetta tdysin manu-
aalisesti tehden samalla kaartoja 30
asteen Kkallistuksella. Kokeillessaan
kallistaa koneen 45 asteen kulmalle,
palautti suojausjarjestelma kallistuk-
sen 33 asteeseen, kun ohjaussauvasta
paasti irti. Wuerfelin mukaan koneen

287
460
63.66 m
16.790 m
251t
139,090 ltr / 111,272 kg
7,200 nm / 13,334 km
41,450 ft

Rolls-Royce Trent 7000 324kN

ohjausjirjestelma vastasi tarkasti ha-
nen antamiinsa ohjauskéskyihin eika
ohjauksessa esiintynyt hitautta.

Vaakalennossa nopeus kiihdytet-
tiin maksimi operointinopeudelle
(Vamo) 330 solmua — maksimi Mach
nopeus on 0.86. Kun kone saavut-
ti Vpo:n, Tim avasi nopeasti lento-
jarrut saavuttaakseen parhaan hi-
dastuvuuden, jolloin oli havaittavis-
sa vain vahdinen pitch-up momentti.
Lennonohjauslakien mukaisesti lento-
jarrut avautuivat hitaasti ja kayttivat
hieman vastavoimaa pitddkseen ko-
neen tasapainossa hidastumisen ai-
kana.

Sen jilkeen nopeus hidastettiin
155 solmuun ja valittiin laskuteline
ulos kera laippa-asetuksen 3. Wuerfel
halusi testata miten kone kayttaytyy
GPWS (Ground Proximity Warning
System) recovery manooverissa.

2/2020

PILOTIN NAKOKULMA

“Tikku taakse” ja kone ldhti poraa-
maan taivasta kohti 30 asteen nou-
sukulmalla 5000 ft/min pystynopeu-
della. Suojausjirjestelma sddtda au-
tomaattisesti maksimi TOGA-tehon,
elleivit ohjaajat ole niin tehneet itse.
Nopeus hidastui lapi alpha prot no-
peuden (124 kt) edelleen alpha max
nopeudelle (112 kt), jolloin nousu jat-
kui vield 2000 ft/min pystynopeudel-
la. Han teki samanaikaisesti pienii
kaartoja, joihin ohjaus vastasi tarkasti.

A33o0ceo:sta poiketen, neo:n alpha
floor suojaus vaihtaa nopeusmoodin,
kun koneen nopeus on kiihtynyt tur-
valliselle puolelle. TAma ominaisuus
on jo tuttu A350-lentéjille.

Wuerfel suoritti samaisen lento-
liikkeen uudemman kerran, mutta
nyt kallistaen koneen maksimaalises-
ti pystyviistoliikkeen ohella. Kone oli
edelleen tdysin ohjattavissa, joskin aa-
vistuksen laiskempana.

Ennen ldhestymisvaihetta tarkas-
teltiin reittikulutusta. Kevyelld ko-
neella Mach .82 nopeudella kulutus
oli noin 4,700 kg/h. Painavammalla
koneella normaalilla matkanopeu-

2/2020

Tuttua ja turvallista - A330neo:n ohjaamon erottaa ceo:sta ldhinnd HUD. Kuva: Airbus

della Mach .83 kulutus on luokkaa
5,200 kg/h. Kahden tunnin tutustu-
mislennon aikana kului 10,500 kiloa
polttoainetta, joten koneen paino 1a-
hestymisia varten oli 172,500 kiloa.
Lihestymisnopeus Vapp Flaps Full-
konfiguraatiolla oli 142 kt.

Liu‘ussa on syytd huomioida, et-
td Trent 7000 tuottaa tyhjakaynnilla
hieman enemmin tyéntovoimaa ja se
yhdistettyna liukkaampaan siipeen ja
sharkletteihin vaatii aiemmin aloite-
tun hidastamisen oikeiden lahestymis-
nopeuksien saavuttamiseksi.

Wouerfel lensi konetta taas manuaa-
lisesti lahestymisen aikana. Han ohja-
si tarkoituksellisesti sivuun suuntasa-
teestd testatakseen miten neo oli len-
nettavissa takaisin lahestymislinjalle.
Nopeus pysyi mukavasti 45% Ny teho-
asetuksella ja kone totteli ohjauskas-
kyja tarkasti; se muistutti enemman
A350:td kuin A330ceo:a, eiki hdn ko-
kenut mitdan haasteita lahestymislen-
nossa.

Hieman muutetut ohjauslait mah-
dollistavat neo:lle lentoonldhdossa 3
solmua ja laskeutumisessa kuusi sol-

mua suuremman sivutuulikomponen-
tin ollen nyt 38 solmua. Kaikkia tek-
nisid uutuuksia ei 16ydy neo:sta, sil-
14 A350:sta tuttua BTV (Brake To
Vacate) jarjestelmaa ei siita 16ydy.

Wouerfelin ja miehiston odotelles-
sa moottoreiden jadhtymistd, ker-
toivat koelentoinsin6orit Skywise-
datajirjestelmisti, joka  loytyy
neo:issa vakiovarusteena. Skywise la-
hettii dataa 40,000 parametristé, kun
ceo:issa tietoa tekniikkaan kulkee vain
1500 parametrista. Se tarkoittaa, etta
datapaketti on kasvanut 200 MB:sta
30 GB:aan.

Kun parkkilistat oli luettu, Wuerfel
koki kaikkien uudistusten tehneen
vanhalle A330 kuormajuhdalle oi-
kein hyvaa. Konemallin parantunut
taloudellisuus on mannaa lentoyhti-
oiden johdolle, niiden halutessa hal-
vempia kustannuksia ja parempaa ym-
paristoystavallisyytta. Eika vahaisim-
pana koneiden kayttdjat, pilotit, jotka
osannevat arvostaa uutta teknologiaa
sopivan tutussa paketissa.

Artikkeli perustuu Aviation Week &
Space Technology julkaisuun. >¢



PURJEHTIVA LENTAJA PURJEHTIVA LENTAJA

3000 kilometrid ldhimpddn rantaan. Lahin yhteys thmisiin
noin 400 kilometrin padssd, taivaalla. ISS avaruusasema
stelld tuikkii muiden tdhtien seassa. Ympdrilla vaihtele-
vissa sddoloissa myllertdavd valtameri ja purjehtija on
veneessddn yksin. Muita samaa kisaa kdyvid veneitd on
sielld jossakin, mutta niitd ei meren aavoilla juurikaan
nde. Reitti kulkee Afrikan ohitse Brasilian puoleista ran-
nikkoa, Hyvdn Toivon niemen kautta Intian Valtamerelle,
Australian ja Antarktiksen vdlistd jadtilanteen mukaisesti
Tyyntd merta kohti Eteld Amerikan kdrked ja stitda takaisin
Atlantille Brasilian puoleista rannikkoa, kohti ldhtopistettd
ja maalia, satojen tuhansien katselijoiden kansoittamaa
kisakyldd Les Sables d' Olonnessa, Ranskassa.

ARl HUUSELA
VENDEE GLOBE 2020

N Kyseessd on paitsi uskomaton kisa, myés valtava kan-
sanjuhla ja mediatapahtuma, joka tuo purjehtijoita
sponsorotville yrityksille huikeaa ndkyvyytta.

SE KASITTAMATIOMAN HIENO
TUNNE, JONKA MERELLA YKSIN SAA

\ Ariel2 starttasi vaativaan Transat Jacque
\ Vabre-kisaan 27.10.2019. Kuva: Jari Salo
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Helena Jaakkola

innairilla lentokapteenina tyGs-
erntelev'ei Ari Huusela on

purjehtinut koko aikuisikadnsa.
Suuren yleison tietoisuuteen han pon-
nahti valmistautuessaan Mini Transat
Atlantin ylityskisaan 1999. Pienta ki-
savenettd hankkiessaan hian naki ai-
van toisen kokoluokan aluksia, joilla
menndin maapallon ympari.

- Silloin ajattelin, ett4 se on jotakin
ihmismielen ylapuolella olevaa, super-
juttua, kertoo han venemessuilla hel-
mikuussa 2020. Han on seurannut
Vendee Globe kisoja vuodesta 1996 al-
kaen, mutta kohti uskomatonta unel-
maa omasta osallistumisesta on menty
askel kerrallaan pitkédn ajan kuluessa.
Tuolloin kisavene oli vain 6,5 metrii
pitkd, mutta nyt hénen veneensi on
ldhes kolme kertaa pidempi, leveam-
pi ja painavampi.

Vendee Globeen padseminen vaatii
sekd veneeltd, ettd purjehtijalta suo-
rituksia.

Kotimaisten kisojen lisdksi on pur-

Yksinpurjehdus on ty6ta vuorotta.
Yoétunnelmaa.
Kuva: Jari Salo

jehdittu Atlantin yli viisi kertaa. Kaksi
kertaa Classe Mini-luokan 6,5 metri-
selld purjeveneella alkeellisin yhteys-
valinein, kerran Class 40 -tyyppisel-
1a Pogo4o0:114 ja kaksi kertaa Imoca-
luokan 60 jalkaisella aluksella. Nelja
kertaa yksin ja Transat Jacques Vabre
kahvikisa kahden hengen miehist6lla
syksylla 2019.

Niama purjehduskilpailut ovat olleet
paitsi etappeja suurempaan, myos ai-
nutlaatuista suomalaisjuhlaa. Muista
pohjoismaista ei ole kukaan suoriutu-
nut maaliin saakka, vain yksi suoma-
lainen on purjehtinut Mini Transat ki-
san maaliin ennen Huuselaa.

- Unelma konkretisoitui kunnol-
la 2017 kun sain hankittua Imoca
60-luokan aluksen, toteaa hin.

Huusela painottaa erityisesti sit4,
ettd vaikka han purjehtii yksin, tima-
kdian unelma ei voisi toteutua ilman
laheisten tukea, talkoolaisten joukkoa
ja sponsoreita.

- Suurin haaste ei ole itse kisa, vaan
vuosia kestavan projektin organisaa-
tion rakentaminen ja pyorittdminen,
kertoo hén. Siina tarvitaan monen ih-
misen taidot ja tyopanos.

Armotonta menoa
maapallon ympari

Marraskuussa 2020 Huusela on lah-
dossa historian ainoana pohjoismaa-
laisena Vendee Globe-kisaan maapal-
lon ympiri. Jokainen lajia seurannut
tietdd, ettd kyseessd on vaativa yksin-
purjehduskisa. Suoraa reittia matkaa
tulee 22 000 mailia, mutta Huuselan
mukaan kiytdnnossa purjehdittavaa
kertyy keskimairin 28 000 merimai-
lia. Siin& otetaan miehestd mittaa.

- Télla kertaa mukaan ldahtee kuusi
naista, kertoo han venemessujen suu-
relle yleisolle ja jatkaa, ettd on aiem-
missa kisoissa pohtinut, kuinka hen-
nommat naiset pystyvat kasittele-
maéin isoa venetta kovassa kelissa yk-
sin. Kunnioitus naispurjehtijoita koh-
taan on kasvanut, varsinkin kun he
ovat parjanneet kisoissa monia mie-
hid paremmin.

Vuodesta 1989 lahtien neljan vuo-
den vilein purjehdittavassa kisassa oli
alkuun vain 12 venettd, mutta suosio
on kasvanut kerta kerralta ja nyt on
mukana yhteensa 34 venetta yhdesta-
toista eri maasta.
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Kehityksen mukanaan tuomat foilit antavat todel-
la kovan vauhdini18:lle uusinta tekniikkaa edustaval-
le veneelle ja Huuselan mukaan uusia ennétyksia tu-
lee varmasti. Edellinen ennétys vuodelta 2016 on hui-
keat 74 piivaa, 3 tuntia ja 35 minuttia seki 46 sekun-
tia. Kovin keskinopeus 15,3 solmua tehtiin 28,646 me-
rimailin matkalla.

Hinen oma veneensd Imoca 60 nimeltdén Ariel2
kuuluu kisan klassikkoveneisiin, joita on 16. Niilld ei
huippulukemiin péaastd, mutta kovaa mennéén silti.
Ariel2 kulkee 20-25 solmua helposti ja huippunopeus
silla on 30 solmua.

Vaikka mennddn kovaa vaativissa olosuhteissa,
Huusela ei kilpaile verissapain, eiké tarkeint ole voitto.
Jo lahtolinjoille padsy on iso juttu. Sinne paastdkseen on
pitényt selvita vuosien varrella monesta kovatasoisesta
purjehduskilpailusta. Vain noin100 ihmistd maailmas-
sa on purjehtinut kilpaa pysahtymatta pallon ympari.

Vertailun vuoksi kerrottakoon, ettd Mount Everestin
huipulle on kiivennyt noin 3000 ihmista.

Budjetti ja sponsorointi

Maailmanympéri lahdetddn purjehtimaan isoilla bud-
jeteilla. Arin budjetti on muihin verrattuna pieni. Vene
on oma ja sen lisdksi hén tarvitsee noin miljoona euroa
sponsoreilta. Hin on ainoa amatoori kisassa, jossa muut
ovat ammatikseen purjehtivia. Osa heisti on osallistu-
nut kisaan jo useampaan kertaan. Kaksi kisakumppania,
Alex Thomsson ja Jean Le Cam ovat kokeneet vaa-
tivat valtameret jo viisi kertaa. Heidén budjettinsa ovat
kymmenia miljoonia, mutta sponsorit ovat Arin mu-
kaan saaneet jo kymmenkertaiset tuotot sijoituksilleen.

Nakyvyys on kaikilla huippuluokkaa. Pelkdstaan kisa-
kyldssa vierailee tapahtuman aikaan 2,3 milj. kdvijaa ja
globaalin media-arvon kerrotaan olevan 300 miljoonaa
euroa. Nakyvyytta tulee siitikin, kun arviolta 500 000

TEKNIIKKAA:

Tuore kuva hengitys
suojainten hakureissulta
15.4.2020. “Tyota jolla
on merkitysta.”

Kuvat: Ari Huuselan
Albumi, ellei toisin
mainita.

-

Mini Transat 1999-kisaa sponsoroi POMI, Pohjanmaan Mikro Kempeleesta.
Fiilistelykuva Boeing 757-ohjaamosta on haastattelu- ja sponsorireissulta,
jossa Huusela oli vain matkustajana. Kuva: Helena Jaakkola

i e | Jl
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Ari Huuselan nykyinen tyokalu on Airbué A350. Kuva Ari Huuselan Albumi

IMOCAG60, Ariel2, aiemmin nimelld AVIVA vuodelta 2007 ja suunnittelija on Owen Clarke.

KORKEUS 28m (maston korkeus 27m)
PITUUS 18m

LEVEYS 5,8m

PAINO 8.000kg

SYVAYS 4,5m

Imoca Globe Seriesin Bermudes2000-yksinpurjehduskisan
maalissa Ranskan Brestisssa toukokuussa -19
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Mercedes-Benz GLC 300 e 4MATIC A Business EQ Power kokonaishinta alk. 59 989,83 € (sis. alv:n, arvioidun autoveron ja toimituskulut 600 €).
Vapaa autoetu 1050 €/kk, kédyttéetu 885 €/kk. CO2-padstdt uusi mittaustapa- WLTP 53 g/km, EU-keskikulutus 2,3 1/100 km. Huolenpitosopimus 3 vuodeksi
kiintealla kk-maksulla alk. 35 €/kk. Ajotietokoneen kieli: suomi. Kuvan auto lisédvarustein.

Uusi GLC ja Mercedesvwne

Uusi GLC EQ Power
ladattava hybridi.
Made in Uusikaupunki.

Kun uusi GLC EQ Power yhdistaa vahvan suorituskyvyn (211+112 hv) ddrimmaisen
pieneen kulutukseen (EU-yhdistetty 2,3 |/ 100 km), paastoihin (CO. 53 g/km) ja
jatkuvaan nelivetoon, sina voit nauttia ajamisesta ilman kompromisseja.
Viimeisimman hybriditeknologian liséksi kdytéssasi on tekoalyyn perustuva
puhetta, kosketusta ja eleitd ymmartava MBUX-kayttoliittyma sekd uusimmat
avustinjarjestelmat, jotka takaavat mukavuuden ja turvallisuuden kaikissa
olosuhteissa. Saatavana myds Coupé-mallina.

Lue lisda mercedes-benz.fi/glc-eqpower

Mallissa vakiovarusteena mm.

* 4MATIC-neliveto

* 9G-TRONIC-automaattivaihteisto

* Oppiva, puheohjattava MBUX-kayttoliittyma
* LED High Performance -ajovalot

e Peruutuskamera

* 18“ kevytmetallivanteet

» Sahkotoiminen Easy Pack -takaluukku

* Keyless Start -kdynnistys

GLC 300 e 4MATIC A Business EQ Power

alk. 59 900 ¢

Sahkadista dlykkyytta
W\ Jiikkumiseen.




PURJEHTIVA LENTAJA

Lentoura alkoi purjekoneella, jota pide-
taankin erinomaisena tiena ilmailuun,
koska lennetdan ilman moottorin tuomaa
turvaa. Kuva 1981 Nummela

ihmisti seuraa kisaa purjehtien virtu-
aalisesti kotisohvillaan, samanlaisella
veneelld, samaa reittid, samoja sidit4 ja
tuulia hyodyntden.

Sponsoria tarvitaan purjeiden han-
kintaan, vakuutusmaksut ovat korke-
at, veneen kuljetukset ovat kalliita,
elektroniikka, sahkontuotto ja turval-
lisuus maksaa.

- Isopurje hajosi edellisessi kisassa,
eika vield ole 16ytynyt sithen sponso-
ria, mutta toivossa eletdan, sanoo pur-
jehtija, kun aikaa kisan starttiin on rei-
lu kahdeksan kuukautta.

- Edellisessi kisassa 2016 tuli sdan-
tomuutos kolia koskien, koska 2012 oli
joitakin keskeytyksia juuri kolien ha-
joamisten takia, sanoo hin ja jatkaa,
ettd niissd petti hitsaukset. SAannot
maaraavat nyt, ettd koli tehdaan yh-

Kar-Air:in mekaanikkona komennuksella Norjassa, Sandefjordissa huoltamassa
Kar-Air:in Norsk Air:ille myymaa Embraer Brasilia 120 konetta v. -87

e

Vaikka purjehditaan yksin, projektit onnistuvat vain yhteistydlla. Huusela I eiset
ovat tarkedssa asemassa. Tassa retkiveneen siirtopurjehdus Hq ingistd Tallihnaan
kakuussa 2017. Mukana isa E a Huusela ja veli ela. \

destd terdaskappaleesta jyrsimalla.

Huuselan projektia padsee sponso-
roimaan monin eri tavoin. Miltd tun-
tuisi oma nimi kisaveneen mastos-
sa. Se seuraa kirpasend katossa kisan
vaiheet myrskysta plakaan ja taas hie-
noihin my6tatuuliin. Nettisivulta 16y-
tyy muita mahdollisuuksia auttaa suo-
malainen purjehdus kunnolla maail-
mankartalle.

Turvallisuusajattelu

Kun tausta on ilmailussa, en-
sin mekaanikkona ja nyt liikenne-
lentdjand, on siitd hyotyd merella.
Turvallisuusajattelu on toinen luonto
ja kaikki tarkeét toiminnot pitda pys-
tyd varmistamaan. Sdiden seuraami-
nen on tyonkin kautta rutiinia ja me-
kaanikon kadessd pysyy meisseli ta-
pahtuipa mitd vain. Aiemmissa ki-
soissa Arille on sattunut yhteentor-
mays toisen kilpailijan kanssa, pe-
rasimen menetys ja muita pienempia
haavereita.

Myrsky voi kaataa maston, hajot-
taa purjeet, perasimet, vieda mittarit
mennessiin ja paljon muuta.

- Merelld on aina vaara tormaté kel-
luviin kontteihin ja muuhun roinaan.
Valastormayksiin on erilaisia varoi-
tusjarjestelmia, mutta tosiasia on, et-
td kaikkea voi sattua, vaikka keskel-
14 yota, tai kun olet torkkumassa het-
ken tarpeellista unta, sanoo lentéja-
purjehtija.

Huusela on ollut mukana veneen-
sd varustelussa ja huolloissa ja toteaa-
kin, ettd on hyva tuntea vene mahdolli-
simman hyvin. Jos jotakin sattuu, tie-
tda missd vikapaikka on ja tietdd mi-
ta tehd4, miten sinne paisee kasiksi.

Ariel2-veneen tietotekniikka var-
mistetaan varajarjestelmin. Aluksessa
on Iridium Certus -satelliittidatayhte-
ysjarjestelmd ja satelliittiyhteysvali-
neet, Iridium puhelin, Ais, kaksi sa-
telliittipuhelinta, tietokoneita, kolme
autopilottia ja sen lisdksi plotterit ja
radiopuhelimet seka hitaldhettimet.
Hatéldhetin ja Iridium-kannykka on
mukana my®os pelastuslautassa, jos si-
ta joutuu kayttdimaan. Virrankulutus
on kohtuullisen runsasta ja siihen tar-
peeseen vastaavat tehokkaat hydroge-
neraattorit ja aurinkopaneelit.

Aluksessa on useita kameroita si-
sélld ja ulkona tallentamassa tapahtu-
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mia sosiaalista mediaa ja kisaorgani-
saatiota varten.

- Kéytan satelliittiyhteyksia harki-
ten, koska se on kallista, sanoo purjeh-
tija, mutta lupaa laittaa matkan varrel-
ta kuvia ja videonpatkid sosiaaliseen
mediaan jonkin verran ldhes paivit-
tain.

Veneen ja laitteiden lisdksi on tur-
vattava myo0s purjehtija sairauksien ja
haavereiden varalta.

- Ladkelaukku on kattava, kilpai-
luorganisaation vaatimukset taytta-
va. Laukku sisdltdd pienen sairaalan
verran ladkkeitd ja tarvikkeita ja tietty
raataloity juuri minun kayttoon, ker-
too Huusela. Englantilainen yritys ko-
koaa laukut kilpailijan henkil6kohtai-
sen terveydentilatiedon mukaan ja sa-
ma yritys paivystad puhelinta 24/7jos
laakariapua sattuisi kisan tuoksinassa
tarvitsemaan.

Tie taivaalle

Ilmailun ura alkoi lentokoneasenta-
jaksi valmistumisesta ja purjelenta-
jan lupakirjasta Réyskilassa kahdek-
sankymmentéluvulla.

— Raha ei tuolloin puussa kasvanut,
joten tein kaiken aikaa my0s t6it4, ker-
too yksinhuoltajadidin esikoispoika ja
jatkaa, ettda koska oli innokas tennik-
sen pelaaja, jakoi han lehtia saadak-
seen rahaa tennistossuihin ja mailoi-
hin. Siitd seurasi ura tennismailojen
huoltajana Heikki Hedmanin opis-
sa ja kuusitoistavuotiaana itsendisena
yrittdjana.

Samaan aikaan hidn kdvi ammat-
tikoulua ja opiskeli yksityislenta-

jan lupakirjaa varten. TyoGharjoittelu
Finnaviationilla ammattikoulun aika-
na toi valmistutumisen jalkeen tyopai-
kan. Ari opiskeli tyon ohessa mekaa-
nikoksi, mutta tavoite oli kuitenkin
paistd ammattilentdjaksi.

Niin kuin usein eldmassi, tuli nyt-
kin sattuma avuksi. Huusela oli ker-
ran kdymaissd Jyviskyldssd, matka
taittui tietysti lentéden ja kone oli DC-
9. Héan halusi passtd matkustamon
puolelle kurkkaamaan millaista ison
koneen ohjaamossa nayttda. Kalevi
Halonen sattui olemaan kapteenina
ja hin huomasi nuorukaisen innos-
tuksen. Halonen koulutti tyokseen
kelpuutuksia lentijille, eika Huuselaa
tarvinnut kauan ylipuhua.

Kelpuutukset lennettiin voimaan
Finnairin lentokerhon Arrowilla. Nain
aukesivat ovet RV - Aviationille lenta-
main rahtia. Tie ammattilent&jéksi oli
taas saavuttanut yhden etapin.

Siitd seurasivat lentomekaani-
kon ja tilauslentdjan ura Airliftilla
sekd Karairilla ja viimein mies péési
Finnairin Ilmailuopistoon Poriin pe-
ramieskurssille.

Saabin periamiehen tehtévista seu-
raava askel oli DC-9 koneisiin pera-
mieheksi ja myohemmin kapteeniksi.
Tasta eteenpdin tie onkin ammattilen-
tdjille tuttu.

Merella on omillaan

Kisan aikana ollaan irti muusta maail-
masta ja muista ihmisist, itse on teh-
tava reittien valinnat, tulkittava sia-
tiedot, luotava taktiikka. Mitd4n suo-
rituskykya auttavaa tietoa kilpailijoil-

Ariel2 stabiliteettitestissa Englannih ‘Southamptonissa huhtikuussa 2018.
Jotkut sanovat olleensa purjeveneella “ihan kyljellddn” mutta aika harvat oikeasti.
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Maailman merilla voi joutua kiipeamaan mas-
ton korjauspuuhiin. Kokemus siitakin on hyva
olla edeltakdsin. Oman veneen mastossa huol-
tohommissa kesken purjehduksen v. 2018

le ei saa toimittaa. Oikeita ratkaisu-
ja on osattava tehdd visyneenikin.
Sanotaan, ettd mitd harjaantuneen-
pi, sen parenpi. Huusela onkin kas-
vattanut peruskuntoa ja selviytymis-
taitoja elaménsa kisaa varten vuosien
ajan. Han on ajanut Alppien ympari
moottoripyoralld, harrastanut laite-
sukellusta talvipakkasessa Helsingin
edustalla, juossut muutaman mara-
tonin ja kiivennyt ldhes viidessa kilo-
metrissi Mont Blancilla. Talvisin pe-
ruskunto siilyy lasketellen ja hithdon-
opettajan tehtdvissd tunturin rinteel-
14 kurvaillen.

Purjehtija on syynitty tarkkaan,
treeniohjelma on kova ja mies selvi-
a3 vaativistakin testeistd. Ruokavalio
tukee elimiston hyvaa suorituskykya.
Aiemmissa kisoissa on patkittdinen
nukkuminen tullut tutuksi. Tyokaverit
ovat oppineet, ettd Ari kiyttaa pitkien
lentojen tauot liikuntaan, rentoutumi-
seen ja nukkumiseen. My0s lennoilla
hénen kerrotaan nukkuvan aina kun
“laki sallii.”

- Nukkuminen tapahtuu 15-45 min
patkissd, ihanne olisi puolitoista tun-
tia. Unta pitéisi saada neljasta kuuteen
tuntiin vuorokaudessa, sanoo hin.

Tama hoikka ja terdskunnossa ole-
va mies on lihestymissd kuudetta-
kymmenti ikdvuottaan.

- Kisan ikdhaarukka on iso, nuo-
rimmat ovat vihan péille kaksikymp-
pisid ja vanhin on 66 vuotias, mutta

.
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Kuva: Jari Salo

Laskuvarjojaakarikillan kolmivaiheisen jaatik-
kovaelluskurssin paatteeksi valloitettiin Mt.
Blanc itsendisesti oman "kdysiston” kanssa

v. 2007 treenipurjehduksella Lauttasaareen
edustalla. Valmistautumista Transat 650
Classe Mini-luokan kisaan Ranskasta
Brasiliaan.

www.arihuusela.com
twitter.com/arihuusela

..

nayttai silts, ettd parhaiten selviyty-
vt juurikin noin viisikymppiset, ker-
too han.

Asenteesta ja luonteesta kertoo se,
ettd hanta ei haittaa, vaikka joutuukin
tekemaan taytta tyopaivaa toisten kil-
pailijoiden keskittyessa vain purjehti-
miseen.

- Minusta on hienoa paasta valilla
lentamain Airbus A350-konetta ja ta-
kaisin purjehduksen direen tulen en-
tistd innokkaampana, sanoo han.

- Minulla on selked tavoite elimi-
noida riskit, valmistautua hyvin, pur-
jehtia huolellisesti ja tulla turvallisesti
perille. En saisi kotoa lupalappua lah-
ted, jos en olisi huolellinen ja kurin-
alainen.

Tietoiskuja ja merten suojelua

Huusela aloitti purjehduksen pari-
kymppisend ja on purjehtinut pit-
kid matkoja jo vuodesta 1999. Hin
on luennoinut aiheesta lukuisille ai-
kuis- ja nuoriso- seki lapsiryhmille.
Ensimmaista Atlantin ylitystd spon-
soroi Kempeleldinen tietotekniikka-
yritys POMI ja paikallinen lehti uuti-
soi hankkeesta silloin. Siitd seurasi, et-
td koululaiset Tyrnavalld ja myohem-
min Raahessa saivat kuulla yksinpur-
jehduksista ja siind sivussa lentdjan
tyOstd ennen ja jalkeen kisojen.

- On ollut hienoa nihda innostuk-
sen syttyvan lasten ja nuorten silmiin
ja toivon mukaan kipind purjehduk-
seen tai ilmailuharrastukseen seki
-ammattiin on syttynyt edes joillekin,
toivoo hin.

Messuilla kuulijoiden joukossa on
muutama sellainen. Nuori mies Niilo
Selin on seurannut Arielin matkaa ja
innostui tekeméaén veneesti pienois-
mallin. Han halusi luovuttaa sen mes-
sutapahtuman aikana sankarilleen ja
arvata saattaa, ettd purjehtijan ham-
mastys ja hyva mieli oli suuri.

Purjehtija Tomi Ilves tyoskentelee
New Yorkissa ja kertoo asuvansa pur-
jeveneessa kaupungin edustalla. Han
kiittd4 ideastaan Huuselaa.

Ranskassa purjehdus on aivan toi-
sen kokoluokan juttu kuin Suomessa.

Isoja kisoja jarjestetddn toistuvas-
ti ja lajin tulevaisuus varmistetaan
my0s yhteisty6lld koulujen kanssa.
Huuselakin on aiemmissa kisoissa
padssyt esittelemiin venettdan rans-
kalaisille luokkaretkel#isille.

Merten suojelu on yksi kanta-
va teema Imoca-luokassa ja John
Nurmisen siition kanssa solmittu
yhteistyo innostaa purjehtijaa ylpea-
na liehuttamaan Suomen lippua maa-
ilmalla.

- Kotimereni Itdmeri on hieno,
mutta vaativa vesialue monella ta-
paa. Se on myo6s kidytdnnonldheinen
esimerkki siitd, kuinka yhdelld me-
rialueella on saatu asioita aikaiseksi.
Haluan olla mukana levittamassa tie-
toa kertyneistd opeista ja kehitetyis-
téd innovaatioista isommillekin vesille
ja ekspertiksi tdhén on ldhtenyt John
Nurmisen Saitio, kertoo hén.

Marraskuussa vaativaan kisaan
lahtevien veneiden luokka nousi il-
mastosta kiinnostuneiden ja mui-
denkin tietoisuuteen nayttavasti, kun
kaikkien tuntema koululainen, ilmas-
toaktivisti Greta Thunberg matkus-
ti IMOCA-luokan aluksella ilmastoko-
koukseen New Yorkiin.

Merten yksindisyys

Etelameren kesdssd pdiva on ldhes
ikuinen. Myotatuulessa mennaan vii-
den- kymmenen asteen lammassa, ke-
li on harmaata ja kosteaa. Paikka on
maailman eristdytynein. Autopilotti
ohjaa venettd suurimman osan aikaa
ja purjehtija huoltaa, korjaa, suunnit-
telee reittid tai tarkastelee siitd. Tai
nukkuu koiranuntaan, kuten on ope-
tellut. Pitdaa herata heti, jos tuuli muut-
tuu tai jotakin yllattavaa tapahtuu.

Kolmen kuukauden yksindisyys,
miten sen kestaa.

- Minua on ajanut eteenpiin peril-
lepaasyn tahto ja se késittamattoman
hieno tunne, jonka saa merelld yksin
ollessa.

- Kylld siina kay 1api kaikki tunnes-
kaalat. Vilillda ihmettelen, ettd mita
mina taalld teen, mutta sitten kun siaa
on hyvi ja vene kulkee, lentokalat kop-

https://facebook.com/arihuusela.fi
https:www.instagram.com/arihuusela.oceanracing/
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sahtelevat kannelle ja 6isin upeat tah-
tikuviot sekd kuutamo, ne on niité hie-
noja hetkid, jotka auttavat jaksamaan,
hymyilee Ari ja tunnustaa, etta kurji-
en paivien varalle on mukana muuta-
man kilon karkkisakki ja hyvia kirjoja.

Venemessuilla tulee vastaan 1986-
87 Harry Harkimon kanssa samas-
sa luokassa kilpaa maapallon ympari
purjehtinut Pentti Salmi. Héan ker-
too ettd kaikki kilpailijat odottavat
Etelamerelle paisya. Sielld aallot saat-
tavat olla 20 metrid korkeita ja 600
metria pitkia.

Ps:

- Se on kuin pitka alaméki ja vene
menee nopeutensa yldrajoilla téris-
ten ja kylla siind mieskin térisee, sa-
noo Salmi ja jatkaa, ettd aika pian siel-
ta haluaa paasta poiskin.

Huusela toteaa, ettd hén ei térise
kovassakaan vauhdissa, se on tottu-
miskysymys. Imoca plaanaa aina kun
se liikkuu ja kun vauhti kasvaa, kolista
ldhteva ulina on infernaalista.

Kun kysyn miten sellaisen kestaa,
ei vastausta tule, joten oletan, etta ta-
ma on se kohta jossa purjehtija laittaa
radion nupit kaakkoon ja merelld soi

Nylon Beatin ”Si oot sellainen, kaik-
ki tietdd sen....” Eikd hianen alukses-
saan muita valaankarkottimia taideta
tarvitakaan.

Kysyn purjehtijoilta miksi ihmees-
sd tuonne merelle pitdd moneksi kuu-
kaudeksi paasta yksin haastaviin olo-
suhteisiin. Salmi vastaa, etti kyseessa
on oman itsensi voittaminen. Hetken
mietittyddn hin jatkaa hymyillen, et-
td my06s vaimolle ja muille nayttdmi-
nen. Huusela kuuntelee vieressa eika
sano mitdan. >¢

Projekti on kriittisessd vaiheessa nyt rahoituksen tai sen puutteen vuokst,
muuten hommatja kaikki suunnitelmat etenevdt normaalisti. Kukaan ei tiedd
tulevaisuudesta. Sponsorimarkkinat tdysin jumissa tietysti, kun kaikki yri-
tykset taistelevat eloonjddmisen puolesta. Kokonaisuutta ajatellen purjeh-
dusprojekti tuntuu aika absurdilta sivuseikalta tdssd hetkessd jamaailmassa.

Toivotaan parasta ja koetetaan pysyd terveinda!

Terveisin Ari

Arin aiemmat yksinpurjehduskilpailut Atlantin yli

1999 Mini Transat, Classe Mini, Ranska — Lanzarote — Guadeloupe, Karibia
2007 Transat 650, Classe Mini, Ranska — Madeira — Salvador da Bahia, Brasilia

2014 Route du Rhum, Pogo40, Ranska — Guadeloupe, Karibia

2018 Route du Rhum, IMOCA60, Ranska — Guadeloupe, Karibia

-
Muut Imoca Globe Series -maailmanmestaruuskiertueen kisat:

2019 Bermudes 1000 Race, IMOCA60, Douarnenez >2000 merimailia> Brest
2019 Transat Jacqes Vabre, IMOCA, Le Havre, Ranska - Salvador da Bahia, Brasilia

Huusela osallistui 2019 Transat Jaques Vabre-kahden hengen miehistélld purjehdittavaan kisaan osana valmistautumista

Vendee Globe 2020-kisaan. Kuva: Jari Salo
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SUIHKUMOOTTORI-
AIKAKAUSI KAYNNISTYI

60 VUOTTA SITTEN
AERONKIN AHDIN SAKKAS|

Uusi uljas ja kiiltava Aeron lentokone stirtyy kiitotien pdadhdn Helsingin lentoasemalla. Lentokapteeni
lisdd tehoa moottoreihin, mutta mitddn ei tunnu tapahtuvan. Hetken pddstd kone alkaa kithtyd ja
pian vauhtia riittdd jopa 800 kilometrin tuntinopeuteen saakka. Finnairin ja suomalaisen siviili-
ilmailu ensimmdinen suthkumoottoreilla varustettu matkustajakone Sud Aviation Caravelle nousi
ilmaan ensimmadiselle sinivalkoiselle reittilennolleen 60 vuotta sitten huhtikuun alussa vuonna
1960. Nykyisin jo ldhes 100-vuotias lippulaivayhtiomme siirtyi uuden ranskalaisvalmisteisen
koneen myota suithkumoottoriaikaan.

Ensimmaisen Aero Oy:n Caravellen (OH-LEA) saapuminen Helsingin lentoasemalle 22.2.1960. Kuva: Borje Hielm

e
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Miikka Hult

innairin edeltdji Aero kayn-
Fnisti vuonna 1956 hankkeen

yhtion Convair Metropolitan
-mantdmoottorikoneiden korvaami-
seksi uudella konetyypilla. Esilla oli-
vat nelimoottoriset potkuriturbiini-
koneet Lockheed Electra ja Vickers
Viscount 800 sekd kaksimoottorinen
Fokker F27 Friendship. Tuolloin sivii-
li-ilmailumarkkinoille tekivat tuloaan
my0s kokonaan uudenlaiset matkus-
tajakoneet kuten suihkumoottoreilla
varustetut Boeing 707, Douglas DC-8,
de Havilland Comet ja Sud Aviation
Caravelle.

“Kellddn ei ollut kokemusta suihku-
koneista, silld kaikki ohjaajat tulivat
mantdmoottorikoneista. Ilmavoimat
oli siirtynyt suihkumoottoriaikaan
vuonna 1953, mutta ensimmaiiset
Vampire-koneita lentineet ohjaajat
tulivat Finnairille vasta my6ohemmin”,
muistelee Aeron ja Finnairin siirty-
mistd suihkukoneaikaan 98-vuotias
lentokapteeni Mauri Maunula.

Suomalaiset suihkumoottoriaikaan
johdatti Aeron péadohjaaja ja lento-
kapteeni sekd Mannerheimristin rita-
ri Olli Puhakka. Hén vei koelentojen
jalkeen yhtion johdolle selvén viestin
suihkukonekaluston ylivertaisuudesta
pidemmilla reiteilla.

Mauri Maunula muistelee ettei kysei-
seen aikaan olisi ollut mitdan erityis-
td koydenvetoa suihkukoneen tai pot-
kuriturbiinikoneen valilla saati yk-
sittdisten konevaihtoehtojen kesken.
“Konevalinta oli kiinni Puhakasta
ja paadyttiin Caravelleen”, toteaa
Maunula.

Pitkdin harkinnan jilkeen vuon-
na 1958 Aero tilasi ranskalaiselta
Sud Aviationilta kolme Caravelle TA
-suihkukonetta neljantend asiakkaa-
na maailmassa. Edelle olivat ehtineet
Air France, SAS ja nykyisin joukos-
ta poissa oleva brasilialainen Varig.
Konetyyppi oli tehnyt ensilenton-
sa vuonna 1955 ja oli maailman en-
simmaiinen takarunkoon moottoroitu
suihkumatkustajakone. Pieni suoma-
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laisyhti6 oli jo tuolloin edelldkavijan
rohkeissa saappaissa. Ennen Aeron
koneiden saapumista liikennéinnin
suihkukoneella Suomeen ehti elokuus-
sa 1959 kuitenkin aloittaa SAS omilla
Caravelle-koneillaan.

“Kaikki oli uutta. Olimme kuulleet
suihkukoneista vain juttuja ja luke-
neet teorioita. Tuolloinen tyyppikurs-
si oli laaja ja tehokas. Voimalaite oli
uusi ja sen toiminta selvitettiin laajas-
ti. Kaikki teoria oli selvda koneen uu-
sia jarjestelmid myoten tyyppikurssin
jalkeen”, kertoo Maunula, joka oli mu-
kana Aeron ensimmaiselld Caravelle-
koneen tyyppikurssilla.

Ensimmiinen Caravelle-kurssi ei
kuitenkaan  vienyt lentokaptee-
ni Maunulaa vield uuden konetyy-
pin ohjaimiin saakka. Paikat taytet-
tiin virkaikdjarjestyksessa ja miehid
oli kurssilla enemman kuin paikkoja.
Lopulta Maunula kahlasi lapi kaikki-
aan nelja Caravellen tyyppikurssia en-
nen ensimmaisti lentoaan konetyypil-
14. Eraskin irvileuka totesi lentdjatyy-
liin nahtyddn Maunulan viimeiselld
kurssilla, etté oliko tim& mahdollisesti
Caravelle-kurssien maskotti. Kyseinen
neljas Caravelle-kurssi alkoi syyskuus-
sa 1961, jonka jilkeen Maunula aloit-
ti lennot uuden konetyypin vastaa-
vana kapteenina maaliskuussa 1962.
Tuolloisen  lentopaivikirjamerkin-
nian mukaan Maunulalla oli 1.3.1962
kaikkiaan 5000 lentotunnin kokemus
edellisen konetyypin eli Convairien
kapteenina.

Suomen siviili-ilmailun ensimmai-
nen suihkukone, Sinilintu-nimen saa-
nut Sud Aviation Caravelle IA -kone
(OH-LEA) laskeutui Suomeen hieman
reilut 60 vuotta sitten 22. helmikuu-
ta 1960. Sinilintua seurasivat kevaian
1960 aikana Sinisiipi (OH-LEB) ja
Sininuoli (OH-LEC). Neljis Caravelle
(III) Sinipiika (OH-LED) hankittiin
vuonna 1962.

Aeron markkinointinimen Finnair
mukaisiin védreihin maalatut jopa
73-paikkaiset Caravellet lensivit reit-
teja Eurooppaan vuoden 1960 huhti-
kuun alusta ldhtien. Kohteita olivat
Tukholma, K66penhamina, Frankfurt
ja pitkin seuraavia vuosia kohdelis-

Asnessa Mauri Maunula. Kuva: Miikka Hult

ta kasvoi vielda mm. Amsterdamilla,
Hampurilla, Lontoolla, Oslolla,
Pariisilla, Ziirichillda ja Goteborgilla
sekd Milanolla. Ensimmaéinen ko-
timaan reitti suihkukoneella avat-
tiin Helsingin ja Oulun valilld vuon-
na 1961.

“Erikoisinta Caravellen lentoonldh-
dossd oli ddni tai oikeastaan se oli
ddnen puute, joka oli ihmeellista.
Koneen suorat suihkumoottorit si-
jaitsivat kaukana takarungossa. Joku
joskus totesikin, ettd on kuin enkelit
tyontiisivat konetta. Lujaa mentiin,
joka nakyi vain alemmilla korkeuksil-
la. Kulmanopeus oli korkealla niin pie-
ni ettei eroa enda havainnut muual-
ta kuin nopeusmittarista”, muistelee
Maunula Caravellen tuomia muutok-
sia lentdjan tyohon.

Sud Aviation Caravelle -koneet oli-
vat aikanaan mullistavia mutta ei
pelkéastddn suihkumoottoreiden ta-
kia vaan siksi, ettd moottorit oli siis
siirretty siiveltd koneen takarunkoon.
Uuteen konetyyppiin valittiin Aerolla
Rolls Royce Avon -suihkumoottorit,
jotka eivit sisdltaneet tehoreverssia.
Liukkaan koneen vauhdin hidasta-
miseksi oli kaytettaviksi kdytdnnos-
sd vain pyorédjarrut ilman mitddn an-
ti-skid -jarjestelmaa. Laskumatkat pi-
tenivit siis vaistamatta.

Finnairin pohjoisen toimintaympéris-
ton takia Caravelleen vaadittiin asen-

.
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nettavaksi todellinen matkustajako-
neiden erikoisvaruste, jarruvarjo. Se
oli Aeron ajatus ja lopulta my0s viran-
omaisvaatimus, joka otettiin kayttoon
myos kilpailija SAS:n Caravelleissa.

“Padohjaaja Olli Puhakka oli reit-
tilennolla palaamassa Helsinkiin.
Lentoasemalla vallitsevat jarrutuste-
hot eivit olleet parhaat mahdolliset,
mutta eivat huonotkaan. Puhakka ker-
toi peramiehelle laskeutuvansa kiito-
tielle 15 ja jarruvarjoa kiytetdan las-
kumatkan lyhentdmiseksi. Pyodrien
koskettaessa kiitotien pintaa kaptee-
ni veti ohjeiden mukaisesti mittaritau-
lusta kahvaa suoraan taaksepdin noin
puolimetrid ulos, joka avaa takarun-
koon asennetun jarruvarjon. Kapteeni
Puhakka ohjasi koneen pois kiitotielta
hyvissd ajoin ennen viimeista poistu-
mistietda. Kehuessaan laskumatkan ly-
hyyttd ja jarruvarjon toimivuutta kap-
teeni Puhakka tyonsi kahvan ohjeiden
mukaan takaisin kohti mittaritaulua,
joka nyt irroitti jarruvarjon koneesta.
Huolto kévi timén jalkeen poimimas-
sa jarruvarjon talteen uudelleen pak-
kaamista varten. Pian lento-osastolle

tuli puhelinsoitto ja ilmoitus, etta ky-
seisen lennon jilkeen jarruvarjo ke-
rattiin pois ja se oli yha paketissaan.
Jarruvarjo ei siis ollut edes avautu-
nut”, tarinoi lentokapteeni Maunula.

Toinen suomalaiskoneiden erikoi-
suus oli konetyypin lentdminen vain
kahdella ohjaajalla, kun muut tilaajat
kayttivat ajan hengen mukaan koneis-
saan kahden ohjaajan lisiksi myGs me-
kaanikkoa.

“Caravellen suorat Rolls Royce -moot-
torit olivat haastavia kdynnistetta-
vid. Jos oli pienikin my6tatuulikom-
ponentti niin “hot start” oli ldhella.
Katsoimme aina, ettid kdynnistettaes-
sd oli vastatuulikomponentti takaa-
maan moottorin ilman saannin”, ker-
toi Maunula kiytdnnon operoinnista.

Maisema vaihtui siis entista vilkkaam-
min, kun matkalentonopeus kaksin-
kertaistui Convairien 400 km/h:sti
800 km/h:iin. Suihkukoneaikakausi
vaati ilmailualalle my6s muita inves-
tointeja kuten tutkajirjestelmén ra-
diomajakkaverkoston rinnalle seka

entista pidempii kiitoteita.

Ensimmaisten Caravellejen aikakau-
si Aerolla jii muutaman vuoden mit-
taiseksi. Suomalaisyhti6 oli mukana
madritteleméssa Sud Avionin seuraa-
van version SE 210 Caravelle 10B3:n
eli Super Caravellen suunnittelua.
Markkinoille oli tuolloin tullut tai tu-
lossa mm. kolmella suihkumoottoril-
la varustetut ja alkuperiista Caravellea
uudempaa suunnittelua olevat Boeing
727 ja Hawker Siddeley Trident -ko-
neet sekd kaksimoottoriset Douglas
DC-9 ja BAC 1-11 -koneet.

Caravellen kehitysversiossa oli Pratt
& Whitney JT8D -ohivirtausmootto-
rit, muutettu siipiprofiili, ensimmais-
td kertaa maailmassa ilmaa- ja sah-
koa tuottava APU-moottori (auxilia-
ry power unit) sekd aiempaa pidem-
pi kantama, jolle oli kdytt6a operoita-
essa Euroopan kaukaiselta laidalta eli
Suomesta. Konetyypilld avattiin vuon-
na 1978 myos silloinen Euroopan pisin
suora reittiyhteys Helsinki-Madrid.

Aero tilasi uudistettuja Super Caravelle

Aero Oy:n SE-210 Caravelle IA OH-LEB "Sinisiipi" ja jarruvarjo. Oulun lentondytds 1960. Raimo Sallanko.
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-koneita vuonna 1962 eli jo pian nel-
jannen Caravellen saapumisen jal-
keen. Uutta konekauppaa rahoitet-
tiin osittain palauttamalla vanhat ko-
neet Sud Aviationille. Ensimmaiset
jopa 95-paikkaiset koneet saapuivat
Suomeen vuonna 1964, jonka myo-
td ns. Hoyry-Caravelleista luovuttiin
saman vuoden aikana. Ensimmaisten
Super Caravellejen viivastyneiden toi-
mitusten seurauksena Finnairin lai-
vastossa lensi kesélld 1964 vuokral-
la noin neljan kuukauden ajan myos
Caravelle 6R (OH-LER).

“Uusi Super Caravelle oli paljon pa-
rempi, kuin héyrymalli, jossa oli ah-
das ohjaamo ja pienet ikkunat. Super
Caravelle oli kuin taivas ja toi tullees-
saan kunnolliset maisemaikkunat.
Kaikki tykkasivdat superista”, kertoi
Maunula uuden ja tehokkaan Super
Caravellen eroista ensimmadisiin eli
Hoyry-Caravelle lempinimenkin saa-
neisiin Caravelle-versioihin.

Sinivalkoisten siipien siirtyessa Super
Caravellen kaytto6n antoi silloi-
nen padohjaaja Siirild lentokapteeni

Maunulalle mééarayksen lentda kaikki
konetyypin huoltojen jélkeiset koelen-
not. Niin ne pysyisivat yksissa kasissa.
Ns. nurkkahuolloissa koneita purettiin
laajasti ja kasauksen jilkeen edessi oli
laaja koelento-ohjelma. Niilla oli len-
tdjien lisaksi mukana ainakin mootto-
ri-insin6ori, tyyppi-insin6ori seka tek-
ninen johtaja.

“Super Caravellen koelennolla olles-
samme vasemman moottorin tehovipu
oli asetettu tyhjdkaynnille ja oikeas-
sa oli hieman kierroksia. Sailytimme
korkeutta nopeuden vihentyessa ja
annoimme tilanteen jatkua kohti sak-
kausvaroitusta. Silloin paukahti ko-
neen oikealla puolella. Tamén jalkeen
painoin koneen nokkaa alas kasvat-
taakseni nopeutta ja lisidsin kierrok-
sia moottoreihin. Kierroslukumittarit
heilahtivat tapahtuman yhteydessa ja
insinGorit juoksivat matkustamon ta-
kaosasta ohjaamoon kysellen miké se
oikein oli. Palasimme normaaliin len-
totilaan. Koelento-ohjelma keskeytet-
tiin ja moottori tarkastettiin laskeutu-
misen jalkeen. Vaurioita ei 16ydetty”,
kertoi Maunula tapauksesta, joka saat-

toi olla Finnairin suihkumoottoriaika-
kauden ensimmainen tai ainakin en-
simmaisia ahtimen sakkauksia.

Kaikki kahdeksan Finnairin omaa
Super Caravellea saivat nimekseen
Suomen kaupunkeja. Helsinki (OH-
LSA), Tampere (OH-LSB), Turku
(OH-LSC) , Oulu (OH-LSD), Lahti
(OH-LSE), Pori (OH-LSF), Jyvaskyla
(OH-LSG) ja Kuopio (OH-LSH) lensi-
vat reiteilld ympari Eurooppaa ja ko-
timaata. Vuonna 1967 Aero lensi 95
prosenttia kaikista lennoistaan suih-
kukoneilla. Se oli tuolloin yksi kor-
keimpia suhdelukuja eurooppalais-
ten lentoyhtididen keskuudessa.

Edelldkavijana tuolloinkin toimineen
Finnairin Super Caravelleissa otettiin
kaytt66n vuonna 1965 myos huonon
nakyvyyden olosuhteita varten CAT II
-lahestymiset mahdollistava jirjestel-
mai sekd koelennettiin my6s automaat-
tiset laskeutumiset mahdollistava jar-
jestelma. Naista jalkimmainen jai kui-
tenkin ottamatta kayttoon vaikka koe-
lennot lennettiinkin. Viranomaislupaa

Finnairin kaytossa oli kaikkiaan viisi Caravellea ja 10 Super Caravellea, kun vuosina 1974-1976
kaytossa oli myos kaksi tanskalaiselta Sterlingilta vuokrattua koneyksiloa (OH-LSI ja OH-LSK).

KHx*

Vuonna 1978 Finnairin Super Caravelle (OH-LSB) kaapattiin lennolla Oulusta Helsinkiin. Koneen
kaapannut Arno Lamminparras sai tapauksesta reilun seitsemin vuoden vankeustuomion.
Tapahtumista on kirjoitettu Kaappari Lamminparras -kirja sekd kuvattu Kaappari-elokuva.

X% %

Osa Finnairin entisista Super Caravelleista paityi aikanaan Kolumbiaan, jossa muutamaa
koneyksiload kaytettiin tiettavasti rikolliseen toimintaan.

KHx*

Vuonna 2008 Finnairin vuosina 1965-1983 kiyttdmaa ja tuolloin edelleen Kongossa lentavaa
Super Caravelle OH-LSG Jyviskyld -konetta yritettiin pelastaa ilmailuaktiivien hankkeella
museoitavaksi Suomeen. Kone péityi kuitenkin romutettavaksi.

*%%

Caravelle-koneiden valmistaja Sud Aviation oli myohemmin kehittamassa ja rakentamassa myos
ylisooniselle nopeusalueelle yltivaa Concorde -konetta.

K*x*

Ranskalaisten 1930-luvulla perustettujen lentokonevalmistajien SNCASOn ja SNCASEn
yhdistyessi vuonna 1957 alkunsa sai valtionyhtié Sud Aviation. Se puolestaan yhdistyi vuonna
1970 kahden ilmailualan toimijan kanssa muodostaen Aérospatialen, josta taas eri vaiheiden
jalkeen tuli vuonna 2000 osa monikansallista European Aeronautic Defence and Space Company
EADS:sséa eli nykyista lentokonevalmistaja Airbus-konsernia.
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automaattisiin laskeutumisiin ei tuol-
loin saatu.

“Ranskalainen tehtaan koelentija tuli
tuolloin Helsinkiin ja kaikki tarkasta-
jat eli Kyosti Karhila, Veikko Pekkola
jamina lahdimme koelennolle Ouluun.
Siella kaikki tarkastajat tekivat kolme
tdysin automaattista ldhestymisti ja
laskeutumista maahan saakka”, muis-
telee Maunula merkittdvaa pioneeri-
tyota kohti nykyaikaisia automaattisia
ldhestymisia ja laskeutumisia.
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“Nousimme Oulussa lapilaskujen jal-
keen aina 1500 jalan korkeuteen, kdan-
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taa. Sehan toimi. Maahan saakka ja ve-
ti automaattisesti tehot kiinni”, kerta-
si Maunula ldhes 60 vuoden takaisia
tapahtumia.

“Kaikkiaan yhdeksian ldhestymi-
sen ja laskeutumisen otoksella kaik-
ki kosketukset kiitotiehen tulivat suu-
rin piirtein samalle kohdalle. Eivit ne
tosin olleet niin pehmeitd, kuin lenta-
jan tekemait. Superissa oli erinomai-
nen laskuteline juuri hyvien laskeu-
tumisten tekemiseen. Lentdja tosin
tuskin tekisi kolmea perakkaista las-

keutumista tasmailleen samaan
kohtaan. Viranomainen ei kui-
tenkaan hyviaksynyt autoland-
ominaisuutta joten se poistet-
tiin kaytostd. Jarjestelmista
automaattinen  tehons&ato
ja automaattiset ldhestymi-
set 200 jalan korkeuteen saa-
tiin kuitenkin kaytt66n”, jatkoi
Maunula.

Viela Convairien aikaan ei
ollut erillistd lentokasikirjaa
vaan kaytossd oli padohjaaja
Puhakan tekemi lento-ohje.
Sen mukaiset 1dhestymismini-
mit olivat 200 jalkaa ja RVR-
vaatimus vahintddn 600 met-
ria. Mikadli RVR oli alle mini-
min, mutta vahintddn puolet
siitd saatiin lahestyminen aloit-
taa ja my0s suorittaa laskeutu-
minen, mikali se voitiin tode-
ta turvalliseksi. Taman myota
Finnair paasi laskuun vaikka
muut yhtiot eivat valttdmatta
edes lenténeet. Vaatimus 600
metrin  Kkiitotiendkyvyydes-
td tuli lopulta kuitenkin maa-
radavaksi. Caravellen aikaan
kaytossd oli SAS:n lentokisi-
kirja, mutta Super Caravellen
kanssa tehtiin oma lentokasi-
kirja SAS:n Hoyry-Caravellen
flightmanualin pohjalta. Tyon
tekivét insinoori Calés, ryhma-
paallikké Harmala seka tarkas-
tuslentdja Maunula. Naistd en-
simméinen toimi mychemmin
my6s ilmailuhallituksen péa-
johtajana.

“Super Caravellen VMO-
nopeus (maximum opera-
ting speed) oli 330 solmua.
Sitd myos hyodynnettiin usein
nousun aikana. Mentiin siis
lujaa korkeuden kustannuk-
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MAURI MAUNULA

Jutussa haastateltu Mauri Maunula on kaikkiaan 21 473 lentotuntia Ilmavoimissa, Finnairissa ja muuallakin il-
maillut liikenne-,tiedustelu- ja havittajalentdja, sotaveteraani ja pilvenveikko seka kokenut kouluttaja ja tarkas-
tuslentdja. Ilmavoimissa Maunula lensi kuudellatoista konetyypilla. Vuonna 1948 Maunula kavi Aero O/Y:n pe-

Lentokapteeni Mauri Maunula kattelee presidentti kek-
kosta lennon paatteeksi Varsovassa maaliskuussa 1964.
Kuvassa keskelld Finnairin padjohtaja Gunnar Korhonen.

Kuva: Mauri Maunulan arkisto.

sella. SAS lensi tuolloin reittia Hoyry-
Caravellella Lontoosta Helsinkiin ja
lahtoaika oli viisi minuuttia ennen
Finnairin vuoroa. Lensimme VMO-
nopeudella SAS:n kiinni, jonka jil-
keen pyysimme nousua sen yldpuo-
lelle. Nopeusero oli merkittava ja las-
keuduimme Helsinki-Vantaalla kym-
menen minuuttia ennen SAS:ia”, ver-
taili Maunula suorituskykyeroja.

“Toisella kertaa kovalla nopeudel-
la lennettidessa Lontoon lennonjohto
muotoili kysyvésti “Lazy climb today”,
jonka jidlkeen vedin sitten hieman
enemmain nokkaa nousuun. Vaikka
ajoimme kovaa ldhelld raja-arvoja ei
niitd insin6orien mairittdmia rajoja
sopinut ylittaa. Muistan kerrankin pu-
hutelleeni peramiesti asiasta”, viitta-
si Maunula tapaukseen jossa kohtee-
na ollut perdmies oli sittemmin mm.
yksi suomalaisten taitolennon uran-
uurtajista.

Aero otti vuonna 1947 kaytt6on myos
Finnish Air Lines -nimen ja vuonna
1953 Finnair-nimi tuli mukaan yhti-
on markkinointiin. Vuonna 1968 yh-
tion nimeksi vaihdettiin Finnair Oy ja
samalla esiteltiin yhtion uusi logo, jon-
ka sininen pallo ja valkoinen jakoavain
paadtyivat myos Super Caravellen etu-
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ramieskurssin ja aloitti siviili-ilmailu-uransa Douglas DC-
3-koneista. Kevailld 1951 Maunula siirtyi kolmosessa jo
kapteenin tehtédviin. Uransa aikana hin toimi lentokaptee-
nin ja kouluttajan seki tarkastuslentijan tehtivissa kaikis-
sa lentdmissaan konetyypeissi eli myos Convair 340/440-
, Caravelle SE 210/10B3- sekd DC-8-koneissa. Niista vii-
meisimmastd konetyypisti hin eldkoityi Finnairilta vaon-
na 1973. Tdman jalkeen Maunula jatkoi uraansa vielda
Keihdsmatkoilla lentden Spearairin DC-8-32-koneella.
Viimeksi hian toimi Kone Oy:114 Learjet 24 -liikesuihku-
koneen lentdjana ja lentotoiminnan johtajana. Uran vii-
meinen lento tapahtui toukokuussa 1982, jonka jialkeen
Maunula jii eldkkeelle 61 vuoden ikdisena. 80-vuotis synty-
mapaivandin Maunula lensi vield Douglas DC-3 -koneella
jaIlmavoimien 100-vuotislentondytoksen yhteydessa F/A-
18 Super Honert -ohjaamosimulaattorilla. Liikennelent&ja-
lehdessd 1/2019 Maunula lentdd myos Finnairin Airbus
A350 FFS-simulaattorilla.

runkoon. Aero viistyi tuolloin lopulli- lease-operaattori Transwede len-

sesti taka-alalle.

“Lentajat kayttivat jo tuolloin vuon-
na 1953 Finnairia lentojen radiokutsu-
na. Sitd ennen radiokutsuna oli kiy-
tetty vain koneen rekisteritunnusta”,
tdsmensi Maunula Finnair-callsignin
vakiintumisesta kayttoon.

Super Caravelle -koneiden aikakau-
si Finnairin vireissi paittyi vuonna
1983, mutta vield vuonna 1989 wet-

si joitakin lentoja Finnairille Super
Caravelle -koneillaan. Kyseessd oli
Finnairin entinen Super Caravelle.
Tamin jilkeen sinivalkoisilla siivil-
14 alkoi pitkda amerikkalaisvalmistaja
McDonnell Douglasin valtakausi.
“Nautittiin ilman suhinasta, siita
lentdmisen ihanasta 4anesta”, paattaa
Maunula muistelut Aeron ja Finnairin
siirtymisesté suihkukoneaikaan. >¢

Aero Oy:n ensimmaisen Caravelle-koneen (OH-LEA) ohjaamo
koululennon aikana vuonna 1960. Kuva: Borje Hielm.




Ilmailumuseo-
tarkastaja

vinaista vapaapaiviaa kotona, sil-
14 yli-intendentti oli lukinnut il-
mailuarkiston ovet paksuilla ketjuil-
la ja riippulukoilla. Koska tarkastajan
koko ilmailukirjasto seka ilmailuai-
heiset VHS-videokasetit oli kahlat- |/ pSRnse
tu ldpi moneen kertaan, syntyi aja- NEICEIEEECE e RAYAL

Ilmailumuseotarkastaj a vietti har-

tus wanhan kunnon radion kuunte- [REEMESCEIECICIEE 8 O
1 osko sielti isi kaul kurssilla Kaliforniassa kera . }
us.ta, Josko §1e ta SflttlnSl. uu qmaap parhaan kamunsa, Arne el
vaikkapa aina niin mielenkiintoi- Rameenreunan, 1960-luvun

nen Luontoradio tai merisii tindin. [JEASICUCCEELCICIE
Hieman ylldttden eetteriin kajahtikin
legendaarisen radiojuontaja Jarmo

”Jake” Nymanin Nuorten sdvellahja, Priimakuntoiset FB-5 ja P-12E y ¥ Téysin lentokuntoinen Boeing P-26
Yleisradion kuunnelluin radio-ohjel- edustavat Boeingin kaksitasoaatelia Peashooter on namu kuin karamelli —

. - . 1920- ja 30-luvuilta. museon yksilo on toinen sailyneista
ma, jota tarkastajakin oli seurannut tyypin edustajista.

tarkasti jo 1960-luvulta alkaen, etti
pysyisi skenessi. Nostalgia-aallot tul-
vivat tarkastajan 14pi kuten radioaallot
jo vuosikymmenten ajan, kun monola-
hetyksia puskenut Salora alkoi soitta-
maan hippikauden Jefferson Airplane-
yhtyeen Blues From an Airplane kap-
paletta. Bandin suomensukuisen ki-
taristi Jorma Kaukosen vingutus he-
ratti  tarkastajassa kaukokaipuun
Hippilandiaan, eli Kaliforniaan, jossa
hin olikin aloitellut ammattilentdjan
opiskelujaan kera parhaan hippiysta-
vansd, Arne Rameenreunan. Tuo pil-
venohut aika oli siis ennen kuin il-
mailumuseoarkistojen salat imivit
tarkastajan mukanaan. Nyt voisikin
olla mainio tilaisuus perehtyd muu-
tamaan Lansirannikon ilmailupyhat-
t60n samalla kun voisi fiilistella nuo-
ruuden hippiaikaa. Luultavimmin yli-
itsekis yli-intendentti Itdla keskittyi-
si jalleen niin intensiivisesti oman
uransa luomiseen, ettei hin taaskaan
huomaisi tarkastajan poissaoloa pa-
riin viikkoon. Lyhyen reissun kamat
mahtuivat hyvin uskolliseen mustaan
Cavalette-salkkuun ja ei kun California
R i Dreamin-.

Seuraavassa esittelemme nelji mai-
niota ilmailumuseokohdetta Los
Angelesin ja San Diegon alueilta, joi-
hin on helppo tehda pyhiinvaellusmat-
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1920-luvun nopeuslentokilpailuihin suunniteltu Macchi M-39 kellukekone.

Japanin toisen maailmasodan kalustoa on myos esilld — oikealla Mitsubishi J2M3
Raiden ja vasemmalla toinen jaljelle jaaneista Mitsubishi J8M1 Shisei-rakettikoneista,
jotka oli kopioitu Messerschmitt Me-163 Komet-tyypista.

ka. Chinon lentokentti on varsinainen
museokoneiden ja niiden entiséintiin
keskittyneiden yritysten runsauden-
sarvi. Kenttdalueelta 16ytyy lukuisia
hangaareja, joissa useissa toimii war
birdien rakentamiseen erikoistunei-
ta yrityksid. Amerikassa kun ollaan,
niin tarkastaja sai vaeltaa hangaari-
alueella enemmaén tai vihemman va-
paasti ihastellen platalla olevia koneita
jaammattimiesten toimintaa hangaa-
reissa. Chinon lentokentilla olisi hel-
posti hurahtanut aikaa paiviakaupalla,
mutta ensi kerralla...

Planes of Fame, Chino

Planes of Fame ilmailumuseo on
Edward T. Maloneyn unelman ja sit-
keyden tulosta. Visio lentévistd ja maa-
nayttelyyn hankittavista sotilaslento-
koneista syntyi jo toisen maailmanso-
dan jilkeen aikana, jolloin lentokalus-
ton museointi ei ollut kovinkaan muo-
dikasta. Han onnistui kumminkin haa-
limaan kymmenkunta ilma-alusta, jot-
ka asetettiin néytteille entisen sahan
tiloihin Claremontiin, Kaliforniaan
vuonna 1957. Paikka nimettiin yti-
mekkéaasti The Air Museumiksi ja se
oli sithen aikaan ainoa ilmailumuseo
Mississipin lansipuolella. Ed jatkoi
lentokaluston seké ilmailu- ja muis-
toesineiden keridilyd kunnes vuonna
1962 museon tilat kivivit liian ahtaik-
si. Samalla kun uuden ja isomman ti-
lan etsintd kdynnistyi, herasi Edille
ajatus myoOs entisoidd osa koneista
lentdviksi museokoneiksi. Se tarkoit-
ti tietysti, ettd uuden museotilan oli-

[LMAILUMUSEOTARKASTAJA

rempaa ilma-aluslaivuetta ja jarjestaa
lentonaytoksid. Muutto tapahtui vuon-
na 1974 ja sen myota museo nimettiin
Planes of Fame Air Museumiksi.

Seuraavat 40 vuotta ovat ol-
leet museolle kukoistuksen aikaa.
Konearmada on kasvanut kasvamis-
taan ja sithen on saatu tuiki harvi-
naisia koneyksil6it, joista osa palau-
tettu lentokuntoon, kuten Mitsubishi
A&M5 "Zero”, maailman toinen alku-
perdinen Boeing P-26 "Peashooter” ja
ainoa jaljelle jadnyt, mutta traagisesti
viime vuonna lento-onnettomuudessa
menetetty Northop NoMB lentava sii-
pi vuodelta 1944.

Vuonna 1995 museo paétti laajen-
tua materiaalin runsaudenpulassaan ja
avasi kolmenkymmenen ilma-aluksen
sisarmuseon ldhelle Grand Canyonia
Valleen, Arizonaan. Sielté 16ytyy yhta
lailla seka lentédvia ettd maanayttelys-
sd olevia lentokoneita.

Chinon museo on laajentunut jo
14 aaria laajaksi kampukseksi, jos-
ta 16ytyy seitsemin hangaaria, useita
muita rakennuksia sisiltaen Aviation
Discovery Centerin, kirjaston, pienois-
mallirakennuksen ja pienen elokuva-
teatterin. Ilma-aluksia on jo ldhes 160,
joista neljasosa lentaa saannollisesti.
Museo on voittoa tuottamaton, lahjoi-
tusten ja vapaaehtoisty6n pohjalta toi-
miva jarjesto.

Perinteinen huhti-toukokuun vaih-
teessa jarjestettdva Planes of Fame Air
Show on muodostunut jo ikoniseksi
war bird-tapahtumaksi Kaliforniassa,
tosin koronavirus perutti timén vuo-
den lentonaytoksen.

Syyskuussa 2018 Steven Hinton rikkoi modifioidulla North American P-51D Mustang
Voodoolla mantamoottorikoneiden nopeusennatyksen lydden tauluun suihkukonelukemat
854.56 km/h — Voodoo on edelleen Ient'év'é kisakone ja oli museossa naytilla.

Museossa on myos kirjaimellisesti pala Suomea, sillé Finnairin Convair Metropolitan

-LRG:n nokkaosio I6ytyi rompetorin takapihalta.

si sijaittava lentokentdn yhteydessa. Entiséintihangaarissa oli tyon alla Suomenkin sota- -

Vuotta mychemmin sopiva tila 16ytyi
Kaliforniasta Ontarion lentokental-
td, josta hin sai kaksi lentokonehal-
lia kdyttoon. Niita voitiin kayttaa seka
esillepanoon etta restaurointity6hon.

Kokoelman kasvaessa entisestédan,
oli pakko tehda jilleen peliliikkeita.
Uusi koti 16ytyi museon nykyiselti si-
jaintipaikalta Chinon lentokentélta,
jossa olisi tilaa kasvattaa alati suu-

< Toinen aito, toinen replika. Vasemmalla
alkuperainen natsi-Saksan Heinkel He-
162A1 Volksjager (Kansanhavittaja),
josta oli maara tulla massoittain val-
mistettava, joka jampan lennetta-
va, suihkuhavittaja. Oikealla replika
Heinkel He 178, joka oli valmistues-
saan vuonna 1939 maailman ensim-
mainen suihkukoneprototyyppi.
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taivailla nahdyt havittajatyypit Messerschmitt
BF-109 ja Bell P-39N Airacobra — takana kurkkii
Bell P-59A Airacomet, joka valmistuessaan tulee

olemaan ainoa lentava versio jenkkien ensimmai-

sesta suihkukoneesta.
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Yanks Air Museum, Chino

Yanks Air Museum on naapurimuse-
onsa lailla voittoa tuottamaton ja kas-

+ Yanks Air Museumin kangaspuuosastolla riittda nahtavaa. * Connie-kisun nimikaima Lockheed EC-121T Super Constellation “Connie”
odottaa ulkosalla entisdintia lentokuntoon.

+ * Tarkastajan museoturneekuski Rami “Goose” Siren pahkailee voisiko

vatuksellinen museo, joskin sitd hal- ¥} 1920-luvun lopun liikekoneiden parhaimmistoa edusti Travel Air A-6000-A, lomautuksen aikana kayda tekeméssa Top Gun-keikkaa Maverickin kanssa.
linnoi s#itio. Museon toiminta kiyn- joka nosti kuusipaikkaisen ja aanieristetyn matkustamon mukavuuden
. . uudelle tasolle. Lentokentdlle oli kiva kurvailla vuoden -31 Packard 4D
nistyi vuonna 1973, kun ensimmai- Sedanilla. Oikealla ainoa jaljelle jadnyt Kellet KD-1 autogiro, joita
nen ilma-alus hankinta oli legendaari- valmistettiin Yhdysvaltojen ilmavoimille seitsemén kappaletta.

nen yksimoottorinen ja kaksitasoinen
Beech Staggerwing-liikekone. Tana

oo ee e Yes .. . Vuonna 1973 Yanks Air Museum Jokamiehen ndpparasti
pdivind ldhes 50 vuotta myShemmin ¥ hankki ensimmisen lentokoneensa A2/ autotalliin mahtuva tukialus-
museon kokoelmiin kuuluu yli 200 Beech UC-43 Staggerwingin, joka havittajd Grumman FM-2 Wildcat.

Amerikassa valmistettua ilma-alusta, tunnettiin oman aikakautensa lento-
. . R koneiden Rolls-Roycena.

joista useat ovat tyyppinsa ainoita jal-

jelle jadneita edustajia. Koneyksiloita
ja niiden osia on metsastetty ympa-
ri maailmaa — Suurten jarvien pohja-
mudista Guadalcanalin viidakoihin ja
kukkapenkeistd ullakoihin. Museon
kokoelmat ovatkin yhdet suurimmis-
ta maailmanlaajuisesti.

Museon tavoitteena on entiséida
suurin osa ilma-aluksista lentokun-
toisiksi, mutta koska osa niistéd on hy-
vin harvinaisia, on historian sailymi-
sen kannalta parempi jattaa ne naut-
timaan eldkepdivistdan museon sisi-
tiloihin. Restaurointihangaari on ol-
lut kaytossda 1970-luvulta asti, jon-
ka lisdksi museon ulkoalueelta 16y-
tyy “lekohautausmaa”, jonne viimei-
simmit hankinnat sijoitetaan odotta-
maan paisya entisoitavaksi.

Ilma-alusten entiséinti pyritdan
tekemaan mahdollisuuksien mukaan
aidoilla tai mahdollisimman autentti-
silla materiaaleilla ja varaosilla. Myos
restaurointityossa pyritaan kaytta-
main ajanmukaisia laitteita ja teknii-
koita. Normaalisti yhden entis6itdvan
kohteen osalta t6itd tehdiin vuosista — s
jopa vuosikymmeniin riippuen koh- | : e T o
Jtegn léihtétﬂ;,nteesta. AmeEiIIZkalaiseen — 7 \ ' ‘-I-}__'.'....!-!f\’ ==
tyyliin my0s restaurointihalli on avoin b= ; o i I
yleisolle ja vapaaehtoisten mekaanik- S i
kojen ja kisityolaisten suurta tyosar-
kaa ihmetellessd osaa arvostaa ihan
eri lailla museoiden hienosti entisoi-
tyja herkkuja.

Restaurointihangaarissa Cessna UC-78
Bobcatin edustalla tepasteli oma
museokisuli Connie the Cat.

Rompetorilta [6ytyy kymmenia lentokone-
raatoja, jotka toivottavasti aikaa mydten
Ioytavat tiensa museon sisatiloihin.
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San Diego Air and Space

San Diego omaa yhden Yhdysvaltojen
rikkaimmista ilmailuperinteista.
Alueella ovat toimineet muun muas-
sa lentokonevalmistajat Convair (B-
24 Liberator, PBY Catalina) ja Ryan
Aeronautical, joka valmisti Charles
Lindberghin Spirit of St. Louis-
lentokoneen. Lisdksi Yhdysvaltojen
laivaston lentojoukkojen alkuperdinen
koti North Island Naval Station sijait-
see San Diegon alueella. Hyvin paljon
alueen ilmailuperinndsta 16ytyy San
Diego Air and Space-museosta.

Itse museon ldhtolaukaus ammut-
tiin loppuvuodesta 1961, kun kaupun-
ginvaltuusto hyviksyi museohank-
keen. Sijoituspaikka 16ytyi Balboa
Parkista ja ensimmaiiset muutamat
museokoneet avattiin yleisolle ndhta-
vaksi vuonna 1963. Ensimmaisen puo-
lentoista vuoden aikana museossa vie-
raili puoli miljoonaa vierasta. Museon
kokoelmat kasvoivat huimaa vauhtia
jajo vuonna 1965 se muutti lahistélle
suurempaan rakennukseen, johon si-
joitettiin my0s ilmailukirjasto ja -ar-
kisto.

1978 museota kohtasi katastrofi,
silld juuri ennen muuttoa entista suu-
rempiin tiloihin, museorakennukses-
sa syttyi valtaisa tulipalo, joka tuhosi
yli 50 museoilma-alusta, runsaasti esi-
neistoa seka arkiston.

Onneksi hata ei ollut taimén nakoi-
nen, silld amerikkalaisuudelle tyypil-
lisesti kaupunki, sen yritykset seki
asukkaat tulivat sankoin joukoin mu-
seon tueksi ja jo vuonna 1980 avattiin
tdysin uudistettu museo historialliseen
Ford Buildingiin kera 25 ilma-aluksen,
joista useimmat tosin replikoita tu-
houtuneista koneista. Samaisella vuo-
sikymmenelld museo avasi laajennuk-
sen 30 kilometrin padhan Gillespien
lentokentille El Cajoniin. Sielld sai-
lytetddn suurempia koneyksiloitd ja
uusia tulokkaita, suoritetaan konei-
den restaurointia sekd lennitetddn
osaa museokalustosta. Vuonna 2006
museon nykyinen nimi, San Diego Air
and Space Museum, otettiin kiytt6on.
Se toimii Smithsonian Instituten yh-
teistydbmuseona sekd on saanut kunni-
an toimia koko Kalifornian virallisena
ilmailu- ja avaruusmuseona. Sen ar-
kistossa ja kirjastossa on kymmeniatu-
hansia ilmailukirjoja, manuaaleja se-
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San Diegon Air and Space Museumin
portinvartijoina toimivat Convair YF2Y-1
Seadart seka legendaarisen 3,5 Machin
nopeudella kiitdéneen SR-71 Blackbird tie-
dustelukoneen prototyyppi Lockheed A-12.
Kuva: San Diego Air and Space Museum

Tuloaulassa vieraat ottaa vastaan Charles
Lindberg ja replikaversio Ryan NYP Spirit
of St. Louis-koneesta, joka rakennettiin
alun perin San Diegossa Ryanin lentokone-
tehtaalla.

Ensimmaisen maailmansodan osastolla on
tungosta — edustalla Nieuport 11, takana
Fokkerin yksi- ja kolmitasoiset havittdjat ja
ylapuolella lentelee Albatros D Va.

Jenkkien nopeuslentokilpailuihin suunniteltu

ainutlaatuinen Gee Bee R-1 ja oikealla mo-
nia suomalaislentajiakin tarkastajan ohel-
la kannuspyoraoperaatioihin koulinut Piper
J-3 Cup.

Jokaisen itseaan kunnioittavan ilmai-
lumuseon kokoelmiin taytyy lukeutua
Messerschmitt BF-109 ja North American
P-51D Mustang.

Museon atriumilta [6ytyy suurempaa len-
tokalustoa kuten lentovene Consolidated
PBY-5A Catalina ja Ford 5-A-B Trimotor-

liikennekone.

Lockheed Vega 5B tuli kuuluisaksi muun
muassa Amelia Earhartin tyokaluna hanen
rikkoessaan ilmailun maailmanennatyksia.

McDonnell Douglas F-4] Phantom II ajaa
tiukassa kurvassa takaa pohjoisvietnami-
laista MiG-17 havittdjaa.

ki henkilokohtaisia papereita seka yli
kaksi miljoonaa ilmailuvalokuvaa ja
-videota.

Museo sijaitsee historiallisessa ra-
kennuksessa, joka on hyva ja huo-
no asia. Hyvaa on tietysti arkkiteh-
tonisesti upea rakennus, mutta huo-
noa on sen tilanpuute. Museosta 16y-
tyy eri aikakauden gallerioita, jon-
ne on sijoiteltu paikoitellen turhan-
kin tiukkaan kuutisenkymmenta il-
ma- ja avaruusalusta, osa aitoja, osa

replikoita. Museon kalusto on mai-
nio ldpileikkaus ilmailuhistoriaan ja
sieltd 10ytyy paljon mielenkiintoista
katseltavaa. Keskusaulaan on saatu
mahtumaan Ford 5-A-B Trimotor se-
ké Consolitated PBY-5A Catalina am-
fibiokone suuremmista koneista mai-
nittakoon. Erikoismaininta on annet-
tava Flight Path-grillille, jonka teras-
silla voi hodaria mutustaessa katsella
aivan museon paaltd San Diegon len-
tokentille laskeutuvia liikennekoneita.
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USS Midway

Aivan San Diegon ydinkeskustan sata-
massa sijaitsee yksi Yhdysvaltojen suo-
situimmista museoista, USS Midway-
lentotukialus, jolla vierailee vuosit-
tain 1,3 miljoonaa kavijad. Nimensa
alus on saanut klassisen toisen maa-
ilmansodan Midwayn taistelun kun-
niaksi ja se on entis6ity hienoon kun-
toon sisédltden noin 30 silla palvellut-
ta ilma-alusta. Lisdksi lentokannel-
ta ja aluksen uumenista 16ytyy kuuti-
senkymmentd vierailukohdetta sisil-
tden minikaupungin kaikki palvelut
leikkaussaleista ruokaloihin, partu-
riin ja pesuloihin seki tietysti mega-
lomaanisen konehuoneen ja muut tek-
niset ihmeellisyydet. Alukselta 16ytyy
teatteri, jossa esitetdan dokumenttia
Midwayn taistelusta, lentosimulaatto-
reita, kahvila ja matkamuistomyyma-
14. Vapaaehtoiset museo-oppaat jar-
jestavit mielenkiintoisia tarinatuoki-
oita esimerkiksi lentokannen toimin-
nasta operaatioiden aikana.

1900-luvulla yhtdjaksoisesti pi-
simpain palvellut lentotukialus USS
Midway rakennettiin toisen maail-
mansodan aikana 17 kuukaudessa,
mutta sen vesillelasku tapahtui vain
viikko sodan loppumisen jalkeen syys-
kuussa 1945. Se oli ensimmaéinen kol-
mesta tukialuksesta, joissa oli pans-
saroitu lentokansi ja jopa 120 ilma-
alusta.

USS Midway palveli tarkeim-
mit vuotensa kylméan sodan aikaan
Atlantilla. Aluksen ensimmaéinen
taistelukosketus tapahtui Vietnamin
sodassa vuonna 1965, josta se pala-
si seuraavana vuonna Yhdysvaltoihin
neljan vuoden remonttiin. Alus toi-
mi evakuointikeskuksena ilmavoi-
mien raskaille helikoptereille, kun ne
lensivit yli 3000 pakolaista kaootti-
sesta Saigonista Pohjois-Vietnamin
joukkojen hyokkayksen alta vuonna
1975. USS Midway toimi vuonna 1990
Desert Stormin aikaan laivaston lip-
pulaivana. Sen ilma-alukset tekivat yli
3000 taistelulentoa ilman ainuttakaan
menetystd. Aluksen viimeinen tehta-
va oli humanitdirinen avustaminen
Pinatubon purkautuessa Filippiineilla
vuonna 1991, joka oli 1900-luvun toi-
seksi suurin tulivuorenpurkaus. USS
Midwayn palvelus tuli tiensd padhin
seuraavana vuonna, jonka jilkeen
se vietti hiljaiseloa Bremertonissa,
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San Diegon keskustassa sijaitseva USS Midway on maailman eniten vierailtu
museoalus. Kuva: USS Midway Museum
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* Sisakannelta 16ytyy hienosti enti-
soityjen tukialuskoneiden, kuten
Grumman FM-2 Wildcatin ja syoksy-
pommittaja SBD Dauntlessin lisak-
si elokuvateatteri ja simulaattorit.
Kuva: USS Midway Museum

Washingtonin osavaltiossa, vuoteen
2003 asti, jolloin se lahjoitettiin muse-
oksi San Diegoon. Se avattiin vuonna
2004, jonka jélkeen sielld on vierail-
lut yli 16 miljoonaa henkea tehden sii-
td maailman eniten vieraillun laivasto-
aluksen. Museon toimintaa pyorittaa
750 vapaaehtoista. >¢
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POIMINTOJA USS MIDWAYN OPERAATIOISTA:

paino tiaysin kuormattuna 69,000 tonnia

18 kerrosta — vastaa 20 kerroksista taloa

12 painekattilaa ja nelja korkea- ja matalapaineturbiinia

212,000 hevosvoimaa

polttoaineen kulutus 15 solmun nopeudella 260 gallonaa / 1 maili ja
30 solmun nopeudella 900 gallonaa / 1 maili

polttoainekapasiteetti 3,5 miljoonaa gallonaa

lentokannen pituus 300 m ja pinta-ala 400 m2 — kannella tyoskenteli
250 miehiston jasentd lentotoiminnan aikana

lentokonehissien kantokyky 59,000 kg ja nostonopeus lentokannelle
15-20 sekuntia

katapultin lahtonopeus 0-150 kt kolme sekuntia ja 1dhdot

90 sekunnin vilein

laskeutumiset paivaaikaan 45 sekunnin ja yoaikaan 60 sekunnin
vélein — laskeutumisalue tenniskentian kokoinen

miehist6a 4500, joiden keski-iké 19 vuotta — lentdjid 200-300

noin 13,000 ruoka-annosta paivittdin (10 tonnia)

Desert Stormin aikaan USS Midwaylle oli koko ajan matkalla
35,000-40,000 tusinaa kananmunia

pyykkid pestiin joka viikko ldhes 20 tonnia

laivalla tuotettiin paivittdin 280,000 gallonaa juomavetta
miehistolle maksettiin kuukaudessa palkkoja $ 42 miljoonaa

& Matruusin laivakellon
kilautukset oli seremoniassa
ajoitettu jamptisti.

<— IImailumuseotarkastaja sai
todistaa lentokannella muutaman
varakontrakommodoriamiraalin
elakoitymisseremonoita — se oli
Stars and Stripes!
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Heikki Tolvanen

irbusin rakentama pienoismalli
A(;r; nimetty ehképa Top Gun -elo-
van innoittamana Mavericiksi
(Model Aircraft for Validation and
Experimentation of Robust Innovative
Controls). Se on lahes kaksi metria pit-
ki, ja sen kirkivili on reilut kolme
metrid. Voimanlahteend toimii kak-
si lennokkisuihkumoottoria ja sen en-
silento tapahtui viime vuoden kesalla
Ranskassa.

Lentivin siiven konfiguraatio ei ole
mitadn uutta, silla McDonnell Douglas
tutki konseptia jo 1990-luvulla ennen
kuin Boeing hankki kilpailijan omis-
tukseensa. My6s Boeing ja Lockheed
Martin ovat tutkineet sotilasilmailun
puolella BWB-konseptia parisenkym-
menti vuotta. Lentivén siiven raken-
ne tuo useita etuja nykymallisiin liiken-
nekoneisiin verrattuna, silli BWB:n ko-
ko runko tuottaa nostovoimaa, sen vas-
tus on vihaisempi, seka ylasiiven laaja
alue mahdollistaa moottoreiden sijoit-
tamisen vapaammin kuin nykysiiven al-
le. Alustavien arvioiden mukaan BWB
olisi 20 % taloudellisempi nykykalus-
toon verrattuna

Maverickin avulla evaluoitiin ensin
deltasiipisen koneen ohjausjarjestel-
mid, jonka jilkeen testit jatkuvat oh-
jattavuuden, turvallisuuden, lentoase-
mainfrastruktuurin seki huoltopuolen
osalta. Airbusin mukaan BWB on yk-
si tulevaisuuden mahdollisista liiken-
nekonemalleista, ja hyvien testitulos-
ten perusteella tutkimustyota jatke-
taan edelleen. Konevalmistaja visioi,
ettd viimeaikainen teknologiakehitys
on tehnyt projektista mahdollisen to-
teuttaa keskipitkan ajanjakson aikana.
Valmistusmateriaalit ovat kevyempid ja
kestavampid, sekd ohjausjarjestelmat ja
niiden laskentakapasiteetti ovat parem-
pia kuin aiemmin.

Airbus nikee ymparistokysymykset
lilkenneilmailualan suurimmaksi pon-
timeksi. Airbusin kehitysosaston joh-
taja Jean-Brice Dumont kommen-
toi: "Jotta saavutamme litkenneilmai-
lun pddstovdhennystavoitteet vuoteen
2050 mennessd, meiddn tdytyy kulkea
polkuja, missd emme ole aiemmin ol-
leet. Yhtdlo ei ollut aiemmin ratkaista-
vissa, mutta nyt uskomme, ettd se on”.

Maveric on osa laajempaa tek-
nologiakehitystutkimusta, joka joh-
taa kohti tulevaisuuden tuotekehitte-
lya. Tutkimukset tulevat vaikuttamaan

paatoksiin, millaisia teknologioita tes-
tataan isomman mittakaavan koelento-
koneissa.

“Jotta voimme viedd tdmdn konsep-
tin pidemmidille, meiddn on valmistet-
tava skaalaa yksi tai suurempi koelen-
tokone, mutta ennen sitd on ratkaista-
va konemallin soveltuvuus lentokentille
sekd koneen tyontévoimajdrjestelma”,
toteaa Dumont. Talla hetkella Maveric
on varustettu kahdella rungon paalla
olevalla moottorilla, mutta onko se lo-
pullinen ratkaisu? Airbus tutkii saman-
aikaisesti Daherin ja Safranin EcoPulse-
moottoriratkaisua, joka koostuu hajau-
tetuista sahkémoottoriyksikoista.

Yksi ratkaistava kysymys tulee myos
olemaan matkustajien asenne ikkunat-
tomaan matkustamoon. Boeingin ja
NASA:n pitkaaikainen yhteistyo BWB-
malliseen X-48-projektiin liittyen kes-
kittyi 1dhinna tyypin lento-ominaisuuk-
siin, mutta tutkimus sisalsi useita eri-
laisia matkustaja- ja rahtiversioita.
Silloiset tutkimustulokset suosivat rah-
tiversioita johtuen matkustajien kieltei-
sestd asennoitumisesta ja turvallisuusa-
spekteista, mutta Airbus uskoo, etti ny-
kyteknologialla toteutetut virtuaalinay-
t6t ulkomaailmasta voisivat saada mat-
kustavan kansan hyvaksynnan.
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Airbus, Daher ja Safran ovat ryhtyneet yhteistyohon EcoPulse™-prototyypin
suunnittelu- ja valmistustyossa. EcoPulsen™ siipiin sijoitetut hybridimoot-
torit tuottavat prototyypin tyontévoiman, ja sen on maara lentaa ensilen-
tonsa vuonna 2022. Testikone perustuu ranskalaisen Daherin yksimootto-
riseen TBM-potkuriturbiinityyppiin. Projektin tarkoitus on kehittaa tekno-
logioita, jotka edesauttavat ilmailun ymparistoystavallisyytta ja vastaavat
liikenneilmailun tulevaisuuden tarpeisiin. Projektia tukevat seka CORAC
(Ranskan siviili-ilmailun tutkimuskeskus) ettd DGAC (Ranskan siviili-il-
mailuviranomainen).

TUTKIMUS- JA KEHITYSTYO ON JAETTU KOLMEEN OSAAN:

« Safran vastaa koko EcoPulse™-hybridityontévoimajarjestelméasta sisdltden turbogene-
raattorin (yhdistetty turbiini- ja virtageneraattori), sahkontuottojarjestelmén seka siah-
komoottorit ja potkurit (e-Propellers). e-Potkurit integroidaan EcoPulsen™ siipeen, jos-
sa ne tyontoévoiman lisdksi pienentivit siiven yldpinnan ja siivenkirjen pyorteitd ja ndin
ollen vastusta.

« Airbus vastaa prototyypin ja tyontovoimajarjestelman aerodynaamisesta optimoinnista,
akkujen sijoituksesta ja toiminnasta seka lennonohjauslogiikasta.

» Daher vastaa komponenttien ja jarjestelmien asennuksesta, koelennoista analyyseineen
seka yhteistyosta ilmailuviranomaisen kanssa.

Airbusin, Daherin ja Safranin yhteishanke EcoPulse perustuu TBM potkuriturbiinikoneeseen. Kuva: Airbus
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Sofia Flight Training toimii nimensd mukaisesti Bulgarian ytimessd.
Litkennelentdjd-lehden nimissd kdvin sielld koeajamassa Euroopan viimeis-
ta MD-8o-simulaattoria ennen kuin sen toiminta lopetetaan. Kyseessd on
Finnairin vanha tuttu simulaattori, josta monelle meikdldiselle on jadanyt
vahvat muistot. Pitkddn suunnittelemanti retki sai lopullisesti vauhtia kuul-
lessani ettd laite oli menossa tulevan kesdn alussa pimedksi. Myos Kiinasta
alkanut koronavirusepidemia painoi jo uhkaavasti pddlle mutta ehdin juuri
livahtamaan matkaan ennen kuin stitda tuli pandemia. Oma kyyti kuljetti tur-
vallisesti Frankfurtiin asti, josta pienelld vaihdolla hyppdsin Wizzin kyytiin
jatkolennolle kohti Sofiaa. Majoituksenti oli lentokenttdhotellissa koska Sofia
Flight Center sijaitsi lentokentdn alueella.

Pimeaa ja pelottavaa. Kiitotie odottaa edessa kutsuen.
Kuvat: Antti Hyvarinen

KASIKYMPPISTA
VERESTAMASSA

ﬁi\ Antti Hyvéarinen
¥ A320-perdmies
— W~
7
o5

lin jo pitkddn keskustellut
O kaynnista bulgarialaisen Sofia

Flight Trainingin yleismiehen
Aleksandar ”Aleks” Dimitrovin kans-
sa. Suhtautuminen visiittiini oli alusta
alkaen erittdin myotadmielinen. Aleks
oli viettdnyt Suomessa jonkin aikaa sil-
loin kun simua oltiin meilld purkamas-
sa ja viemassd Bulgariaan. Suomeen
simu oli hankittu vuoden 1986 nurkil-
la. Lukemattomat lentdjit ovat valut-
taneet hikensi sen penkeille, hirveli
tuli monelle tutuksi myos perdmies-
kurssien jettikoulutusten yhteydessa.
Itsekin lukeudun siihen sakkiin joka

padsi ajamaan silli muutaman kei-
kan suihkarilentdmista opetellessaan.
Lopulta Finnairilla tuli eteen luopumi-
nen uskollisesta MD-80-kalustosta ja
2006 simu tuli vapaille markkinoille.

Bulgariasta soitettiin Helsinkiin
ja tiedusteltiin, olisiko MD-80-
simulaattori mahdollisesti myynnissa.
Vaikka ensimmaéinen reaktio Suomen
paassa oli "Anteeksi, kuka soittaa ja
mistd?", pddstiin kauppoihin nope-
asti ja pian simulaattori lavaytettiin
kuljetuslavetille. Usean paivan matka
kohti etelda alkoi ja helmikuussa 2007
hadamotti simun uusi koti horisontis-
sa. Kevaidn aikana laite saatiin kasa-
tuksi suomalaisten avustuksella se-
ki viranomaishyvaksynta hankituksi.
Niin ajoja paastiin jatkamaan uudessa
ymparistossi. Asiakkaita olikin sitten
vahin joka puolelta maapalloa.

Nyt on kuitenkin tullut MD-
kasikymppisenkin aika siirtya katoa-

2007 kevadlla loota oli nostettu lavetille. Matka kohti Bulgariaa voi alkaa.
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vaksi kansanperinteeksi. Euroopan
aueella Bulgarian Air Charter ja pari
muuta pientd operaattoria ajavat vie-
14, mutta ehtoo on koittanut heiddnkin
kasikymppistensa operaatioille.
Samoin on tietenkin kdymas-
sd simulaattorin  kayttotarpeelle.
Ikaantyvan laitteen yllapitokin alkaa
olla yha tyoladmpai. Varaosia ei tah-
do loytyd ja yhd useammin korjaus-
toimet edellyttavit kekselidisyytta ja
voivat johtaa jannittaviin ratkaisui-
hin. Osia on my6s jouduttu erikseen
teettdmaan, kuten kévi joillekin uusi-
mista vaatineille visuaalin korkeajan-
nitekomponenteille. Ainoaksi vaihto-
ehdoksi jii purkaa niista yksi ja kayt-
44 sitd mallina teetettdessd uusia. Kun
Bulgarian kesdpaivit olivat kuumim-
millaan, ilmeni vanhoissa simun tie-
tokonelaitteistoissa 1ampoongelmia
jauseampia erillisia jadhdytyspuhalti-
mia jouduttiin timan takia lisadmaan.




LENTOKALUSTOA MAAILMALLA

..

Al

ey
EErFEEEEEEE
—— . = = =

=

Sofia Flight Training
-koulutuskeskus

Sofia Flight Trainingin tiloissa on ai-
koinaan ollut Balkan-lentoyhtion kou-
lutuskeskus. Alkujaan IAT-nimisend
(Institute of Air Transport) perustet-
tu yhtio niki pdivanvalon 1971. Ajalle
tyypillisesti lentokalusto — ja niin ol-
len my6s simulaattorit — keskittyivat
itdmaiseen lentolaitteistoon. Tuolloin
rakennusta hallitsivat simulaattorit tyy-
peille An-2, Tu-134, Yak-40, An-12 ja
Tu-154. Vuonna 1997 keskus paatyi yk-
sityisomistukseen, ja vuonna 2002 ra-
kennus ja kaikki laitteet ostettiin omik-
si. Vuonna 2007 nimeksi muutettiin
Sofia Flight Training.

Yksityisilla rahoilla tiloja on sittem-
min paranneltu ja laajennettu, nykydan
koulutuspuitteet nayttivit erinomaisil-
ta. Finnairilta ostettu MD-80-simu oli
ensimméainen moderni lansilaite joka
taloon hankittiin. Vanhoihin neukku-
vehkeisiin verrattuna kasikymppisen
laajaliikkeinen simulaattori nayttaa
avaruustekniikalta. Uutta teknologiaa
visuaalindyttineen tuli sen myota tar-
jolle runsaasti; suomalaisella koulutuk-
sella ja tuella talossa opittiin uuden lait-
teen koukeroihin.

Sofia Flight Trainingissé on histori-
an esilld pitiminen hoidettu edelleen
esimerkilliselld tavalla, sovjet-ajalta
ovat nimittdin vield naytteilld raken-
nuksen sisilla An-2- ja ulkotiloissa ka-
toksen alla Tu-154-simut. Omia juuria
ei siten ole unohdettu. Keskuksen re-
pertuaariin kuuluu myds teknisen hen-
kilokunnan koulutusta seka matkusta-
mokoulutusta. Kabiinin puolen systee-
mit ja evakuointitrainerit on sijoitettu
toisaalle.

Keskuksen tiloissa sijaitsee myos
kaksi A320-simua sekd NG737-
simulaattori. Laitteet hyrraavat kes-
keytyksetta lapi vuorokauden.

Niin, olihan sielld myés OH-JUS.
Tédhan toivottavasti viela my6hemmin
palaamme.

w Tasta taulusta tarkastajat ovat saa-
neet luoduksi mita pirullisimpia
skenaarioita.

<« Laitteen historiasta ei ole epaselvaa
kun katselee ymparilleen.
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Muistojen parissa ¥ o~
Olin sopinut Aleksin kanssa ettd menemme jo
illalla ajamaan hurua kun laite silloin olisi va-
paana. Hanen Volvonsa lipui pihaan sovittuun
aikaan ja ajoimme kentén toiselle puolelle.
Kun saavuimme keskukseen, ilta alkoi ha-
martdd ja jannitys tiivistyd. Kahvia konee-
seen ja simulle! Koppi on pimeina saapues-
samme sinne. Kaikesta paistaa lapi laitteen
Suomi-menneisyys: rekisteri, rattien "On
ground emergencies"-listat jne. olivat suoraan
Finnairia, jopa trimminupin alla asuva "Lady of
the sim" oli edelleen paikallaan! Kaikkien vuo-
sien jalkeen kasikymppisen ohjaamo tuntui ik-
kunoita myéten todella pienelta bussiin verrat-
tuna, sanoisinko "bojomaiselta". Sivuikkunakin
on melkein olkapasssa kiinni.
Simu heriilee henkiin ja vapattava kuva il-
mestyy visuaalin peiliin. Ensimmaéinen testi on
edessd. Milla timéan saa kayntiin? Jokin polt-
toainepumppu piti kytked, sitten oli saatava
APU tulille pienen renkkauksen jalkeen, blee-
dia paalle, jossain taailla oli ristisyottovipuja-
kin... Uskomatonta mutta totta, hetken saata-
misen jalkeen virtuaaliset JT8-moottorit soit-
tivat sulosédvelidgan jossain kaukana takana.
Summittaisia trimmejd hieman kohdilleen,
laippaa pihalle ja hanat kaakkoon. FMS:n hie-
rominen jitetddn kuitenkin seuraavaan ker-
taan. Aiinet ja tuntemukset tuntuvat tutuilta
vaikka viime ajelusta on jo mennyt 14 vuotta.
Ja kylldpa se trimmaaminen tuntui taas aluk-
si hankalalta!
Teimme ensimmaiisen laskukierroksen
Sofian ympaéristossi, myohemmille lenkeille
siirryimme Helsinkiin. Kiitotie 22R/04L puut-
tuu vaatimattomasta tietokannasta, mutta em-
me anna sen hairitd. Pienen alkukan-
keuden jdlkeen homma alkaa edetd
ja ratin kdantely tuntuu jilleen aivan
luonnolliselta tavalta ohjata lentoko-
netta. Sitten pitkddn finaaliin ja laip-
paa ulos ihan perinteiselld perstuntu-
malla. Tdssd ei FDM-data peraan huu-
tele! Oikein trimmattuna ja oikeilla
nopeuksilla saa tuntea oikeaa lenta-
misen huumaa. Loppuveto perintei-
silld bussin askelmerkeilld ja virtuaa-

A Tasta on moni kavellyt sisaén pelon-
sekaisin tunnelmin. Kumpaa jalkaa
minun pitikaan painaa?

—» Kunnon peltimittareita eika
mitaan ecameja.
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lista kumia palaa pitkin baanaa. Spoilerivipu siir-
tyy taakse ominaisella ddnelldan. Silmakulmasta na-
kee reverssien sinisten valojen syttyvian. Onpas ta-
ma hauskaa!

Lapilaskunomaisesti uudestaan taivaalle ja uut-
ta lenkkia tekemadn. Pientd kurvailua ja tuntuman
saamista, sitten uudestaan finaaliin. Vield muuta-
ma lenkki ja ilta alkaa olla jo pitkilla. Olin tyytyvai-
nen, ettd olin lukenut muutamia kohokohtia vanhas-
ta MD-80-jettikoulutusldpyskasti, joka meille aikoi-
naan jaettiin. Sehan luonnollisesti 16ytyi kotoa hyl-
lysta heittamalla.

Aleks kertoi, ettd kasikymppisen simun tilal-
le on suunniteltu 737:44. Nailla nakymin MD-80-
simulaattori on kiytossa enda toukokuun loppuun
saakka ja sihkot katkaistaan siitd kesdkuun alus-
sa. Pienen hetken tuumailtuaan hén totesi, etté jos
kovaa tarvetta ilmenee, voitaisiin kaytt6a tuolloin
vield jatkaa jonkin aikaa, mutta kesilla koittaa kui-
tenkin hetki jolloin lopullinen pimeys valtaa enti-
set OH-LMP:n piirilevyt. Sofiassa laitteella ehdittiin
ajamaan noin 45 500 tuntia, niitd edelsivét Finnairin
koulutuksessa syntyneet kayttotunnit. Asiakkaita
Sofiassa oli arviolta 70 eri yhti6t4 ja instanssia, paa-
osin Euroopan alueelta. Kunnioitettavia maaria.

Sovimme, ettd seuraavana aamuna pikaista kayn-
tidni jatketaan viela kalustoon tutustumisella, koska
paluulentoni kohti Frankkia ldhtee vasta iltapaivalla.

Neukkurautaa ja lansimaisia laitteita

Aamusta brekkarin kautta pihalle. Olimme sopi-
neet treffit terminaalin edustalle, jossa on naytteil-
14 erd vanhaa mutta kovin tyylikasta neukkurautaa.
Tu-134 ja Yak-40 vaativat eh-
dottomasti tarkempaa analyy-
sia. Aleks nappasi kyytiin mi-
nut ja kamerassani pullistele-
vat muistikortit. Ajoimme jal-
leen koulutuskeskukselle, jossa
seurasi kattava kierros.
Kavimme hiplaamassa edel-
14 jo mainitut vanhat simulaat-
torit sekd tutkimme hieman
mekaanikkojen koulutuspuo-
len tiloja. Persoonallisella
tavallaan tyylikdstd Mi-2-
helikopterin eturunkoa kay-
tettiin teknisessa koulutukses-
sa sihkojen vetdmisen harjoi-

AN Kasikymppisen darim-
maisen tyylikas
ohjaamo huokuu
vanhaa tunnelmaa.

<« Visuaalitekniikka
on tehnyt isoja
harppauksia 80-luvulta.
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tusalustana. Mielenkiintoisia olivat myos lukemattomat irralliset len-
tokonekomponentit ja vanhat esittelytaulut, joista sai tutkia erinis-
ten hilujen sieluneldmaa.

Maittavan lounaan jilkeen alkaa olla aika siirtya kohti terminaalia
ja Lufthansan A320neo-lentoa kohti Frankkia. Koneeseen passtyani
kuuntelin uuden moottorityypin omituista porinda ja tuumailin, ettad
kylla jotkin asiat olivat ennen ehdottomasti paremmin!

Many thanks to you Aleksandar, you were a great guide! >¢

—> Aleks, yhtion monitoimimies.
+ Hienossa kunnossa, hyvalla hoidolla. Aika vain ajaa ohitse.

&N MERCER

SLL:N JASENILLE
ASIANTUNTIJA
LUPAKIRJAVAKUUTUKSESSA

Keilaranta 10
02150 Espoo
Sirkka Lindén 09 8677 4322
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PERINTEIKAS FINNAIRIN LENTOKERHO
SHURTYY [LMAILUN HISTORIAAN JA YHDISTYY

HYVINKAALAISEN JUKOLAN PILOTIT RY:N KANSSA

Malmin lentokenttd on sulkemisuhan alla ja Finnairin Lentokerhon on
etsittdvd uutta kotikenttdd, lopetettava toiminta kokonaan tai yhdistyt-
tavd jo olemassa olevaan kerhoon. Lahtotilanne Finnairin Lentokerhon
hallituksessa oli edelldmainittu, kun vuosi 2018 oli lopuillaan. Kerhon
hallitus halusi kuitenkin taata jasenistolleen mahdollisuuden jatkaa
ilmailua elinkelpoisessa, operatiivisesti ja teknisesti laadukkaassa
ja kehittyvdassa ilmailukerhossa. Finnairin Lentokerhon hallitus otti
yhteytta hyvinkddldisen Jukolan Pilotit ry:n hallitukseen, ja kerhojen
yhdistymisen valmistelu aloitettiin.

Teksti:

Paavo Turtiainen (FLK puheenjohtaja) ja
Juha-Pekka Keidasto (JuPi varapuheenjohtaja/turvallisuuspddllikkd)
Kuvat: FLK ja JuPi arkisto.

S A
Aviation Studic
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Aeron Lentokerhosta
Finnairin Lentokerhoksi

Aeron Lentokerho ry:n perustamis-
kokous pidettiin 17.7.1961 Aero Oy:n
silloisen padkonttorin Kuparitalon
ravintolassa. Yhtion henkilokunnan
osoitettua hanketta kohtaan riittavaa
innostusta jo vuonna 1959, perustet-
tiin toimikunta, jonka tehtdvidna oli
selventia kerhon toiminta-ajatusta ja
tutkia mahdollisuuksia sopivan kone-
tyypin hankkimiseksi.

Kerholaisten enemmistéa kiinnos-
ti padstd harrastamaan myos vapaa-
ta liikehdintad, joten kerhon ensim-
maiseksi koneeksi valittiin Zlin 226
Trener (OH-TZD). Kone oli perdk-
kdin istuttava kannuspyorakone ja
silld oli mahdollista lentda taitolen-
toa, mutta myo6s hinata purjelentoko-
neita. Kangaspaallysteinen Zlin saapui
Suomeen Tsekkoslovakiasta loppu-
kesilld 1961 pilotteinaan Jaakko Ranta
jaVilho Svahn. Pienena yksityiskohta-
na mainittakoon 160hv Walter Minor
moottorin kdynnistys. Kun oli tarve
kaynnistda moottori potkurista heit-
tamall, oli pidettava mielessi potku-
rin pyoriminen “vAirain” suuntaan.
Idan poikien koneiden potkurit kun
pyorivit yleensa vastakkaiseen suun-
taan verrattuna lansimaisiin koneisiin.
Seppo Saariosta tuli Zlinillda Suomen
tunnetuin taitolento-

esiintyja, jonka bra-

vuurina olivat pitkat

seldlldaan lennot ja ul-

kopuoliset taitolento-

liikkeet.

Vuonna 1967 oli edes-
sa uuden koneen han-
kinta. Aero Oy ei ol-
lut valmis takaamaan
pankkilainaa, jo-
ten kerhon hallituk-
sen jasenet takasivat
henkilokohtaisesti

kerhon ottaman vek-
selilainan. Zlinin kor-
vaajaksi kerho hankki
uuden nelipaikkaisen
Cessna 172n. OH-CEB
otetiin kayttoon tou-
kokuussa, ja se lensi
vuoden 1967 loppuun
mennessd 397 tuntia!
Kerhon ansiolenti-
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jat, erityisesti kaksi hallituksen jasen-
ta Altti Levo ja Ossi Pitkidnen hoitivat
Cessnalla mittavan yleisolennatysura-
kan paaasiassa silloiselta Seutulan len-
toasemalta. Ilman kerhon aktiivisten
naisjasenten markkinointi- ja myyn-
tiponnisteluita upeasti onnistunut va-
rainhankinta ei olisi ollut mahdollis-
ta. Kului vain noin kolme kuukautta,
jonka jalkeen kerhon taloudenhoitaja
Paavo Marjola palasi pankinjohtajan
pakeille ja maksoi hanen hammastyk-
sekseen koko vekselilainan takaisin.

Vuonna 1969 lentokerhon nimi muu-
tettiin Finnairin Lentokerho ry:ksi.

Lentokerhon kasvun
aika ja energiakriisi

1970-luvun alku oli voimakkaan kas-
vun aikaa. Vuotuinen kokonaislento-
tuntimédra kasvoi viidessd vuodes-
sa vajaasta 9o0o0:sta noin 2000:een.
Kerhon lentokalusto vaihtui kolmeen
Piper Cherokeehen. Cessna 172 sekd
viisi vuotta kou-
lutuskaytossa

ollut Cessna 150
myytiin  pois.
Energiakriisi ja
sitd seuranneet
lamavuodet kui-
tenkin vahensi-

vat kerhon toimeliaisuutta verrattain
rajusti.

1980-luvun puolessa vilissa alkoi ker-
hon voimakkain kasvu. Koulutusta li-
sattiin ja jasenia kannustettiin matka-
lentoihin. 1982 hankittu kaksipaikkai-
nen Piper Tomahawk (OH-PTA) pal-
veli kerhoa koulutuskaytossa uskolli-
sesti runsaat 20 vuotta ja 9418 tun-
tia! Parhaimmillaan syksyisin aloite-
tuille teoriakursseille osallistui 60 op-
pilasta, ja uusia lent&jia valmistui yli
30 vuodessa.

Kerholle hankittiin vuonna 1981 mat-
kakoneeksi sopiva ja taloudellinen
Piper Cherokee Arrow (OH-PJX).
Koneen hankinnalla kerhon hallitus
halusi aktivoida kerholaisia eri puo-
lille Eurooppaa suuntautuville lento-
retkille. Kun Finnairin Ilmailuopisto
vield lahjoitti kerholle kesdlld 1988
vanhan mittarilentokoulukoneensa,
Beechcraft Debonairin (OH-BDA),
ei kerholaisten innolla enaé tuntunut
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olevan rajoja. Koneella oli jo lennetty
vuodesta 1964 alkaen 8950 tuntia, sen
aloittaessa kerhon riveissa. Elokuussa
1988 Debonair ja Arrow osallistui-
vat High Wycombin Airparkissa yli
30 celciusasteen helteessd British
Airwaysin lentokerhon 40-vuotisjuh-
lallisuuksiin. Seuraavana vuonna sa-
mat koneet suuntasivat Toulouseen
Airbusin jarjestimadn fly-in-tapah-
tumaan. Debonair lensi matkan aika-
nareitin Helsinki-Jonkoping-Bremen-
Liege-Vichy-Toulouse-Paris Beauvais-
Hampuri-Maarianhamina-Helsinki.
Lentoaikaa reittiin kului yhteensa 21
tuntia.

Vuonna 1988 hankittiin USA:sta my0s
kaksi vahan kaytettya Cessna 172 -ko-
netta, jotka pakattiin merikontiin
Kalifornian Torrancen lentokentil-
14 ja lahetettiin Suomeen. Molemmat
koneet kasattiin ja koelennettiin
Vantaalla, ja kerho sai kdytt66nsa pa-
remmalla mootoriversiolla varuste-
tun yksilon (OH-CAY). Toinen maa-
han tuotu Cessna myytiin Jyviskylaan
Keski-Suomen Ilmailijoille.

Vuosituhannen viimeiset
kymmenen vuotta

Uuden vuosikymmenen alkaessa len-
tokerhon kéytossa oli kuusi lentoko-
netta. Edella mainittujen lisdksi kou-
lukoneeksi oli hankittu Cessna 150
(OH-CTV). Vuonna 1990 saavutettiin
Finnairin Lentokerhon kaikkien ai-
kojen suurin vuosittainen lentotunti-

madira 2577 tuntia!

Pitkid matkalentoja jatkettiin eri mie-
histokokoonpanoilla Eurooppaan vuo-
sittain. 9o-luvulla erityisesti miehis-
tokaksikko Jarmo Hakala ja Rainer
Nordlund kunnostautuivat mm. lu-
kuisilla Vélimeren alueelle ulottu-
neilla lennoilla. MerkittAvimpana
saavutuksena oli kaksikon kansain-
vélisen Cognacin lentorallin voit-
to OH-PJX:lla vuonna 1993. Kisaan
osallistui 18 konekuntaa kymme-
nestd maasta. Lentotunteja ker-
tyi 32 ja lentokilometreji noin
7300. Palkintojenjakoseremoniassa
Martellin tehtaalla Cognacissa pai-
navampi kaksikon jasen Jarmo
Hakala (~100 kg) istutettiin suuren
punnusvaa'an toiseen kuppiin ja toi-
seen kuppiin ladottiin konjakkilaa-
tikoita ja erikokoisia pienid pulloja,
kunnes vaaka saatiin tasapainoon.

Debonairin hyvaa suorituskykyid pit-
kdan valilaskuttomaan lentoon to-
distaa Paavo Turtiaisen suora len-
to Lufthansan fly-in-tapahtumasta
Hampurista Helsinkiin vuonna 1991
ilma-ajan ollessa 5 t 25 min.

Malmin aika

Vuosikymmenten ajan Finnair tuki
lentokerhon toimintaa monin aineel-
lisin ja aineettomin tavoin. Erityisen
tiarkeita oli koneiden sailytysmahdol-
lisuus yhtion halleissa ja aina tarvit-
taessa teknisen tuen saanti ongelma-

tilanteissa. Lentokerhon toiminnan
kaannekohdaksi muodostui Helsinki-
Vantaan kasvaneet lilkenneméaarat ja
uusien matkustajaterminaalien raken-
taminen. Samalla Finnair aloitti yhti-
on teknisten toimintojen alasajon.
Seurauksena oli 2000-luvun ensim-
maisen vuosikymmenen loppupuo-
len hallitilojen ja muiden resurssien
kasvava niukkuus, jolloin lentokerho
joutui lopulta siirtaméén kaiken toi-
mintansa Helsinki-Malmille.

Malmilla talvioperointi todettiin liian
hankalaksi ja riskialttiiksi, joten ker-
hon lentokausi rajoittui kdytdnnos-
sd noin kuuden kuukauden pituisek-
si. Vuosikausia kerhon kokeneet me-
kaanikot ja muut toimihenkil6t olivat
pitdneet koneista erinomaista huol-
ta, mutta aikaisempaan verrattuna
Malmin “karuissa” olosuhteissa toi-
miminen vaikutti ikdantymisen ohel-
la avainhenkil6iden motivaatioon ja
jaksamiseen. Samalla uusien innos-
tuneiden jasenten ja toimihenkil6i-
den 16ytaminen muodostui aina vain
hankalammaksi. Ei lentdvien jasenten
maara alkoi vahentya huolestuttavas-
ti, kun kerho oli pikku hiljaa kadonnut
Helsinki-Vantaan kartalta. Finnairin
suhtautuminen yhtion omaan lento-
kerhoon muutui liiketoimintaympa-
riston voimakkaiden muutosten ja li-
saantyvien kustannustehokkuusvaa-
timusten paineissa. Kerholaisten vil-
pittommalla innostuksella ja rakkau-
della lentamiseen ja halulla kehittaa
suomalaista yleisilmailutoimintaa ei
muuttuneessa liiketoimintaympaéris-
tossd endd ollut aikaisempaa painoar-
voa. Lentokerhon toiminnan jatkumi-
nen itsendiseni kahden vanhan lento-
koneen kerhona Malmin lentokentin
sulkemisuhan alla alkoi nayttaa kovin
epavarmalta. Finnairin Lentokerhon
kultaiset ajat olivat vadjaamattomas-
ti ohitse.

Yhdistyminen Jukolan
Pilotit ry:n kanssa

Kerholla oli vuoden 2019 paattyes-
sd vield kaksi konetta kiytOssdan:
Cessna 172 ja Beechcraft Debonair.
Lentotunteja kertyi viimeisena toimin-
tavuonna 351 ja jasenid kerhossa oli
vuoden lopussa 255. Huippuaikoina
kerhoon kuului runsaat 800 jasenta.
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Malmin lentokentian kohtalo on vie-
14 auki, mutta kentin sulkeutuminen
nayttda erittdin todennikoiseltd ta-
man tai ensi vuoden aikana. Finnairin
Lentokerhossa tehtiin viime marras-
kuussa paatos yhdistyksen purkami-
sesta ja kerhon yhdistymisesta hyvin-
kadlaisen Jukolan Pilotit ry:n kanssa.
Paatoksen seurauksena kerhon koneet
jajaljelle jaaneet varat siirtyivat tam-
mikuussa Jukolan Pilotit ry:n omai-
suudeksi. Talld padtoksella haluttiin
turvata Finnairin Lentokerhon jasen-
ten mahdollisuus jatkaa yleisilmailu-
harrastustaan taloudellisesti elinkel-
poisessa, operatiivisesti ja teknises-
ti laadukkaassa ja kehittyvassa ilmai-
luyhteisossa.

Finnairin Lentokerhon viimeinen
hallitus paatti tuoda uuteen Jukolan
Pilottien yhteis66n muistona men-
neeltd lahes kuudelta vuosikymme-
neltd Suomen hienoimman “uuden”
Beechcraft 35-B33 Debonairin. Kone
on ainakin vanhemmalle jo elakoity-
neelle liikennelentdjakunnalle muis-
torikas. OH-BDA on parhaillaan kun-
nostettavana Liettuassa Termikas
Ltd.n tiloissa. Koneen sisusta uusi-
taan laadukkailla nahkamateriaa-
leilla, ja ulkomaalauksessa noudate-
taan vuonna 1964 Suomeen toimite-
tun koneen alkuperaistd maalauskaa-
viota. Alkuperiiset turkoosit varisavyt
tullaan kuitenkin korvaamaan sinisil-
13 ja siniharmailla sévyillda. Koneen
mittaritauluun ei Termikasilla tehda
muutoksia, mutta Suomessa on tarkoi-
tus uusia navigointivarustusta vastaa-
maan paremmin mahdollisesti tulos-
sa olevia IFR-toiminnan vaatimuksia.
Koneen kaikki ikkunat vaihdettiin vii-
me kesdni Suomessa Museovirastolta
saadun avustuksen turvin. Tavoitteena
on saada kone takaisin Suomeen vii-
meistdan huhtikuun alussa.

Finnairin Lentokerhon hallitus halu-
si Debonairin kunnostuksella sailyttaa
muiston Finnairin aina tasokkaasta lii-
kennelentdjiensa koulutuksesta ajan-
jaksolta, jolloin Finnair muuttui pie-
nesti kansallisesta lentoyhtiosta mer-
kittavaksi eurooppalaiseksi verkosto-
operaattoriksi. OH-BDA:lla ja sen si-
sarkoneella annettiin koulutus mit-
tarilentdmisen saloihin yhdelle koko-
naiselle liikennelentdjasukupolvelle
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vuosina 1964-1988. Jatkossa Jukolan
Pilotit ry voi tarjota eldkoityneille ja
ennen kaikkea nykyisille liikenne-
lentdjille elamyksen lentdd omin ka-
sin harmonisella, rivakalla ja vankal-
la IFR-kelpoisella yleisilmailukoneel-
1a, joka on monelle tutun oloinen myos
Bonanza A36:n koululentojen ajoilta

Jukolan Pilotit ry:n alkutaival

Jukolan Pilotit ry on perustettu vuon-
na 1980. Kerhon ensimmaiinen kone,
kannuspyora Cessna 170B (OH-CHD),
hankittiin tosin jo vuonna 1979 ker-
hon perustajajasenten toimesta.

Lentdminen koneella 1dhti vilkkaas-
ti kdyntiin. Kesilla lennettiin pyoril-

14 ja talvella suksilla. Jo ensimmaise-
na vuonna koneella lennettiin yli 300
tuntia. Kone oli my6s mukana pitkéassa
lentorallissa. Juhannuksena 1981 ko-
neella lennettiin Jukolan Pilotit ry:n
ensimmaiset yleisolennatykset.

Kerhon ensimmaiselld, hainhampai-
sella koneella oli kuitenkin taipumus
joutua erinaisiin hankaluuksiin. Kone
oli ostettu uutena Saksan liittotasa-
valtaan. Sikildiset lentdjit olivat ai-
kanaan eksyneet silld hieman liiaksi
maan itapuolelle, silloiseen kansanta-
savaltaan, jossa kone oli pakotettu alas
- Migilld ampumalla. Yksi laukauksista
oli tuhonnut koneen moottorin.

Kone makasi pari vuotta DDR:ss4,
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tuotiin takaisin ldnsi-Saksan puolelle, kunnostettiin ja myy-
tiin Suomeen 1974. Lokakuussa 1981 kone "kukistui" lopulli-
sesti Nurmeksessa lannoituslentojen aikana.

Hainhampaisen Cessnan jilkeen oli kova kiire hankkia ker-
holle uusi kone. Halukkaita lent4jid kun ei puuttunut. Uutta
konetta lahdettiin etsimaidn Ruotsista, josta otettiinkin ker-
hon toinen kone, Cessna 172F (OH-CKT). Kone oli hyviakun-
toinen ja silld oli lennetty ostettaessa noin 7000 tuntia. Kun
kone myytiin vuonna 1988, silld oli lennetty ldhes 11000 len-
totuntia. Koneen valmistusvuosi oli 1964 eli se oli vield "aito
amerikkalainen".

Jukolan Pilotit ry:n klubirakennus

Vuoteen 1982 asti jukolalaiset olivat olleet ilman kattoa.
Mikaén tavallinen parakki Jukolan Pilotit ry:n nykyinen ker-
horakennus ei kuitenkaan ole. Se on osa Suomen piilento-
kentdn entistd matkustajaterminaalia. Ainakin osa lukijois-
ta muistaa tuon paljon puhutun Helsinki-Vantaan, silloisen
Seutulan lentoaseman, aina 1960-luvulle asti kiytossa olleen
parakkiterminaalin. Palanen Suomen lentoliikenteen maatoi-
mintojen historiaa el siis edelleen Jukolan Pilotit ry:n hallus-
sa. Jasen- ja tapahtumamairien kasvettua 2010-luvun loppu-

puolella, kerhon hallitus teki paatoksen uuden kerho-
rakennuksen hankinnasta. Rakennus valmistui talkoo-
tyolla joulukuussa 2019 vanhan rakennuksen jatkoksi.

Kerho kasvaa

Koneita tarvittiin lisdd toiminnan vilkastuessa.
Vuonna 1983 kerholle vuokrattiin Cessna 150 (OH-
CCN). Toukokuussa 1984 koneella oltiin tarkastamas-
sa kerholle saadun tarkkuuslennon SM-kilpailun reit-
tid. Paluumatkalla kiitotie 22:n perusosalla, hiljaa ja
pienilla tehoilla lentdessdén, ohjaaja veti etulammityk-
sen padlle jolloin jadssa ollut moottori sammui ja la-
hestyminen jai lyhyeksi. Kone osui hakkuualueen reu-
nassa pieniin mantyihin. Runko siilyi suhteellisen eh-
jand, mutta siivet hajosivat kokonaan. Pilotti onneksi
selvisi vain henkisin vammoin. Tuhoutuneen koneen
tilalle ostettiin pikaisesti uusi kone, hyvikuntoinen
Cessna F172M (OH-CGX), joka haettiin Rayskalasta
saman vuoden juhannusviikolla. Kone on edelleen-
kin kerhon omistuksessa ja muun muassa ahkerassa
koulutuskaytossa.

Cessna F150 Aerobat (OH-CBZ), ostettiin vuonna 1987
jotta piaistiisiin viimein harrastamaan taitolentoa.
Mainittavammin Aerobatia tositoimiin on kéayttanyt
kerhon Grand Old Man, mersulentdja Raimo Aulio.
Vuonna 1988 ostettiin Cessna 172P (OH-CAM) ja seit-
senpaikkainen Piper Cherokee PA32-300 (OH-PCV).
Kerhon koulutusluvissa oli viela lisdksi viisi konetta.
Viimeiset kerhon luvissa olevaan konekantaan liitty-
neet koulutuskoneet olivat vuokrakone Piper Cherokee
PA28-180 (OH-PDM) ja vain Konekorhosen oppilaille
ja lentéjille tarkoitettu MS880 (OH-SCN).

Oman lukunsa muodostaa jo kerhon alkuaikoina
22.10.1982 Ilmavoimien huutokaupasta ostettu Saab
Safir 91D (OH-SFJ), sotaviden entinen SF-24. Kone
saatiin rekisteriin 1983 ja silld on lennetty saannolli-
sesti koko kerhon toiminnan ajan.

Jukolalaisten matkoja

Jukolan Pilotit ry:n jasenet ovat osallistuneet vuosit-
tain mm. Tanskaan, Ruotsiin ja Norjaan suuntautu-
neisiin lentoralleihin. Esimerkiksi vuoden 1990 len-
torallissa Tanskan Stauningissa kerholaiset esittivat
oman kahden koneen ohjelman. Matkoilla on kayty
mm. Lofooleilla, Hammerfestissa ja Kirkkoniemessa.
Lentorallit ovat olleet Hyvinkdan Moottorilentijien
jérjestdmii ja niitd on ollut kerhon toiminnan alusta
asti. Vuodesta 1989 asti rallien jirjestdjana on toimi-
nut Jukolan Pilotit ry.

1989 ja 1990 kerholaiset vierailivat yhdella koneella
mm. Vilnassa. Vilnalaiset kavivat myos Hyvinkaalla
vastavierailulla, jonka aikana lenneltiin Ivaloon asti
ja kaytiin Saariselélld tapaamassa Orvokkia. Orvokki
on monen Jukolalaisten tuntema Orvokki Lehtonen,
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joka hoiti kolmisen vuotta kerhon klu-
birakennuksen kahviota ja siind ohes-
sa monia juoksevia asioita.

25.5.1991 vietettiin mittava ilmailu-
tapahtuma johon osallistui parisen-
kymmentd silloisen Neuvostoliiton
lentdjad ja laskuvarjohyppagjaa.
Niaiden joukossa mm. kaksi maail-
manmestaria ja naisten taitolennon
euroopanmestari. Jarjestelyjen aika-
na vierailtiin useasti itdrajan takana.
Jarjestelytoimikunta padsi myos tu-
tustumaan venaélaisiin koneisiin.

Koulutustoiminta Hyvinkaalla

Pian kerhon perustamisen jalkeen lah-
ti kdyntiin koulutustoiminta. Se teki
valtavan hyppédyksen kerhon jisen-
maaraan ja toimintaan. Se nosti ker-
hon moneksi vuodeksi jopa kéarkeen
Suomessa koulutettujen lentdjien
maarassa. Jukolan Pilotit ry:lle annet-
tiin mm. Kotkanpoika -patsas vuon-
na 1984 ja Kar-Airin kiertopalkinto
kahtena vuonna perijilkeen 1986 ja
1987. Kotkanpoika-patsas annetaan
vuosittain aktiivisimmalle lentoker-

holle mm. koulutuksen perusteella ja
Kar-Airin palkinto eniten lentaville
kerholle.

Viime vuosina Jukolan Pilotit ry on
kouluttanut vuosittain kymmenkun-
ta uutta yksityislentidjaa, sekd anta-
nut muuntokoulutuksia ilmavoimien
lentdjille. Yolento ja taitolentokou-
lutus on my6s kerhon koulutusluvis-
sa. Kansallisten koulutuslupien jaa-
tyd historiaan huhtikuussa vuon-
na 2019, Jukolan Pilotit ry on kou-
luttanut lentdjia EASA-aikakauden
DTO-organisaationa. Kerhossa on
myo6s uusittu liikennelentijien SEP-
kelpuutuksia.

Perinteet jatkuvat

Kerhojen yhteisty6lld on pitkit pe-
rinteet. Jukolan Pilotit ry ja Finnairin
Lentokerho ry ovat vuodesta 1983
lahtien joka vuosi selvitelleet vile-
jadn maaliinlaskukilpailussa. Jukolan
Pilotit ry on voittanut joukkueosuu-
den ldhes joka vuosi. Yksilotasolla taas
finnairilaiset ovat kerinneet enem-
main voittoja. Kerhot ovat myds suo-

rittaneet metsidpalovalvonta- ja SAR-
lentoja yhteistytssa. Kerhojen jasenet
ovat my0s voineet vuokrata toistensa
koneita.

Finnairin Lentokerhon ja Jukolan
Pilotit ry:n yhdistyessd uuden ker-
hon nimeksi jaa Jukolan Pilotit ry.
Yhdistymisen seurauksena kerhon ja-
senmaara tulee kasvamaan huomatta-
vasti ja siitd tulee yksi Suomen suurim-
mista kerhoista seki jasen- ettd konei-
den maaralla mitattuna. Yhdistyneen
kerhon konekanta nousee yhteen-
sd kuuteen koneeseen. Kalustossa on
siten yksi Debonair, kolme Cessna
172:a, yksi Cessna 152 ja yksi Cessna
150 Aerobat.

Vaikka Finnairin Lentokerho lopete-
taan, jaa se silti elaméaan Suomen il-
mailun historiaan perinteikkdana ja
aktiivisena kerhona. Yhdistyneen ker-
hon hallitus toivottaa kaikki Finnairin
Lentokerhon jasenet uuden yhdisty-
neen kerhon jaseniksi. Olette 1dmpi-
misti tervetulleita Hyvinkéaille luo-
maan uutta yhteistd kerhoa ja siten
uutta ilmailun historiaa. >¢
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Nyt Biliassa:
WXC4O TS Twin Engine -lataushybridi

Tule koeajamaan uutuus

Odotettu lataushybridi Volvo XC40 T5 Twin Engine on nyt
taalla. Ajonautinnon tarjoaa suuri yhdistetyn sahko- ja poltto-
moottorin teho (262 hv), pieni kulutus ja yli 40 km toiminta-

side puhtaalla sahkolla. Alykkaat sailytysratkaisut, helppo-
kdyttdinen teknologia ja Volvo On Call -yhteyspalvelut
viimeistelevat kokonaisuuden. Tervetuloa inspiroivalle
koeajolle Biliaan, Volvon kotiin.

Ennakkomyynnissa Volvo XC40 Recharge
tayssahkoauto

Volvon ensimmaisessa tdyssahkoautossa XC40 Recharge on kaksi
tehokasta sahkémoottoria, jotka tuottavat 408 hv puhdasta tehoa.
Toimintasdde on yli 400 km (WLTP) yhdell4 latauksella.

Uusi XC40 Recharge saapuu

Suomeen 2020 lopulla.

Voit tilata omasi

meilta jo nyt.

Volvo XC40 T5 Twin Engine aut. alkaen: autoveroton hinta 46 500 €, autovero 1 678,71 €, toimituskulut 600 €, yhteensé alkaen 48 778,71 €. Polttoaineen kulutus
EU-yhd. 2,0 /100 km, CO,-paastét 46 g/km. Volvo XC40 P8 AWD R-Design aut. alkaen: autoveroton hinta 61 000 €, autovero 1592,66 €, toimituskulut 600 €,

kokonaishinta 63 192,66 €. CO, 0 g/km (WLTP). Kuvien autot erikoisvarustein.

Ota Marjoon ja Kyostiin yhteytta ja
kysy lisda ajankohtaisista Finnairin
tydsuhdeautoeduistasi — seka

sovi tietenkin Volvo -koeajosta.

™BILIA 3

Volvon koti jo vuodesta 1990.

MARJO KASKINEN
automyyja

010 8522 659

050 3479 639
marjo.kaskinen@bilia.fi

KYOSTI LAHDE
automyyja, tuotepaallikko
010 8522 656

0400 597 256
kyosti.lahde@bilia.fi

BILIA KAIVOKSELA
Vantaanlaaksontie 6
Automyynti ma—pe 9-17

www.bilia.fi



