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Kia EV5

Johto ja 5 tahtea.
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Movement that inspires
Tilavuus. Mukavuus. Turvallisuus. Laatu. Kia EVS5 alk.

Muotoilu. Koe tayssahkoinen viiden tahden
katumaasturi. Kaupan paalle 500 €
Jumbon lahjakortti.

49 990 e | 429 e

Kia EV5 alk. autoveroton hinta 49 390 € + arvioitu autovero O € + toimituskulut 600 € = kokonaishinta 49 990 €. CO2-paastot: O g/km.
Kayttoetu alk. 615 €/kk, vapaa autoetu alk. 675 €/kk. Kia-takuu 7 vuotta tai 150 000 km, kolme ensimmaista vuotta ilman kilometrirajaa,
sisaltaen myds ajoakuston. Kuvan auto erikoisvarustein. * Kertaluoton rahoitusesimerkki: Kia EV5 Air FWD 81,4kWh 217hv, hinta 49 990
€ (sis. toim. kulut), kasiraha 7 990 €, sopimusaika 72 kk, kuukausiera 429 €, luoton maara 42 000 €, viim. suurempi era 16 429,82 €.
Kuukausiera sisaltaa koron 1,99 %, perustamismaksun 290 € ja kasittelykulun 15 €/kk. Luottokustannukset yht. 4 903,82 €, luoton ja
luottokustannusten yhteismaara 46 903,82 €, todellinen luottohinta 54 893,82 € ja todellinen vuosikorko 2,80 %. Edellyttaa hyvaksytyn
luottopaatoksen ja tayskaskovakuutuksen. Palvelun fuottaa Santander Consumer Finance Oy, Risto Rytin fie 33, 00570 Helsinki. Ei
yhdistettavissa muihin etuihin. Rahoitustarjous voimassa 30.6.2026 asti. Auto rekisterditava 31.7.2026 mennessa.

Korko vain

1,99 %

+ kulut

VUODEN TAKUU

AUTO KES KUS Automyynti ma-pe 10-18, la 10-16

autokeskus.fi/kia

Puhelun hinta maaraytyy soittajan operaattorin hinnoittelun mukaan.

KONALA, Ristipellontie 5, Helsinki, Kia-myynti 020 506 5177
AIRPORT, Silvastintie 4, Vantaa, Kia-myynti 020 506 5355

Tyosuhde vaikuttaa
lentoturvallisuuteen

Ville Vahtera
FPA:n puheenjohtaja
A330/350-perdmies

uroopan unionin lentoturvalli-
Esuusvirasto EASA on omaa toi-

mintaa maarittelevian regulaa-
tion (EU) 2018/1139 artikla 89 perus-
teella velvoitettu seuraamaan ja rapor-
toimaan sosioekonomisista tekijoista,
jotka vaikuttavat lentoturvallisuuteen.
EASA tarkasteli asiaa ensimmaisen
kerran vuonna 2021 ja uusin raport-
ti julkaistaan 8.6.2026. Tatd raport-
tia varten EASA teetti ilmailualan toi-
mijoille kyselyn, johon vastasi reilut
3600 lentdjaa ja yli 2200 matkusta-
mohenkil6kunnan jasenta. Raportin
perusteella EASA tunnistaa ja tun-
nustaa, etti sosioekonomisilla tekijoil-
14 on vaikutus lentoturvallisuuteen. Ei
jarin yllattavaa.

Meille lentdjille on téysin selvdi, et-
td olemme inhimillisid ja se millaises-
sa asemassa olemme suhteessa meita
ruokkivaan kiteen, méaarittelee monia
asioita, joita joko emme tee tai sitten
teemme. Jos sairauslomapiivat ovat
palkattomia ja rahat ovat tiukassa,
paine toihin menemiseen on kovem-
pi. Jos lentdja voi vuoden aikana olla
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vain maariatyn mairan paivia sairaa-
na tai "ty0sopimus” paédtetaan, on pai-
ne menna sairaana toihin jalleen ko-
vempi.

Toinen selked asia, johon oma asema
vaikuttaa, on raportointi. Jos lentdja
ei ole suorassa tyosuhteessa lentoyhti-
00n, jossa tekee toitd, eika luottamusta

tyopaikan pysyvyyteen ole, on rohkeus
tuoda asioita esille koetuksella. TAma
toki piatee myds “normaaleihin” ty6-
suhteisiin lentoyhtitissa, joissa joh-
don ja kisikirjojen sanat ovat ristirii-
dassa lentoyhtididen todellisuudessa
harjoittaman turvallisuuskulttuurin
kanssa.

Ruotsalainen Karolinska Institutet ja
belgialainen Ghent University ovat
omissa tutkimuksissaan havainneet
sekd presenteismid, eli sairaana toi-
hin tulemista, ettd heikompaa rapor-
tointikulttuuria epatyypillisissd tyo-
suhteissa olevilla lent3jilla. Karolinska
Institutetin viimeisin tutkimus ai-
heesta ilmestyi tammikuussa 2025 ja
Ghentin yliopiston tutkimus syyskuus-
sa 2025. EASA:n raportti viittasi myos
niihin molempiin tutkimuksiin.

EASA:n raportin mukaan halpalen-
toyhtidissd (LCC Low Cost Carriers)
ja ACMI (Aircraft Crew Maintenance
and Insurance) operaattoreilla on pal-
jon epatyypillisia tyosuhteita, kotiase-
ma muuttuu usein, tydvuorot on usein
suunniteltu ldhelle viranomaisen mak-
simiaikoja ja tybaikoja jatketaan usein
lentokoneen paallikon harkinnal-

la. Raportin mukaan LCC- ja ACMI-
operaattoreiden lentdjat raportoivat
normaaleja verkostolentoyhti6ita va-
hemman, koska omassa tyOpaikassa
ei koeta vallitsevan aito Just Culture.
Kokemus korostuu erityisesti nuoril-
la, juuri uransa aloittaneilla lent&jilla.

Lentéjiksi valitaan ihmisia, jotka osaa-
vat suhtautua ohjeisiin ja maarayksiin
oikealla tavalla. Lentdjat ymmartavat
tarkedn roolinsa lentoturvallisuuteen
vaikuttavien uhkien havainnoijina ja
raportoijina. Thminen kuitenkin suo-
jelee itsednsa eikd toimi erityisen her-
kisti vastoin omaa etuansa. Siksi tar-
vitsemme ilmailussa kattavaa, riippu-
vuussuhteet ymmartavaa valvontaa,
joka kaikkien asiaan liittyvien viran-
omaisten yhteistyolld niin kansallises-
ti, koko Euroopan tasolla kuin myos
globaalisti.

Raportointiin ja turvallisuuskulttuu-
riin viitataan useassa tdmain lehden
artikkelissa. Toimiva lentoturvalli-
suuskulttuuri, kutsuttiin sitd sitten
Just Culture:ksi tai Positive Safety
Culture:ksi, ei toteudu yhdessikaan
lentoyhtidssa, jos lentoturvallisuudes-
ta viime kadessa vastaavat lentajit ei-
vat koe tulevansa kuulluksi ja koe ole-
vansa sosiaalisesti turvallisessa ase-
massa. Hyva turvallisuuskulttuuri ja
sosiaalinen vastuullisuus kulkevat ka-
si kddesséd. Me lentdjat tiedimme sen
ja haluamme, ettd myos viranomaiset
ympiri maailman ymmartavét sen ja
tekevit kaikkensa paremman lento-
turvallisuuden hyvaksi. >¢
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Suomen Lentajaliitto (FPA) on kaikkia suomalaisia liikennelentajayhdistyksia kokoava katto-
jarjest6. Sen piiriin kuuluu yli 1400 ty6eldmassa olevaa liikenne-, liike- ja helikopterilentajaa
kahdeksasta eri jasenyhdistyksesta ja lisdksi lahes 500 jo elakditynyttd lentajaa. FPA kokoaa
yhteen yli 90% Suomessa tydskentelevista ammattilentajista. FPA:n tarkeimpana tehtavana
on esiintya ammatillisissa ja lentoturvallisuuskysymyksissa liikennelentdjien edustajana niin
kotimaisilla kuin kansainvalisillakin foorumeilla.

Euroopan lentédjayhdistys (ECA) toimii 36 Euroopan valtion alueella ja edustaa yli 40 000
ammattilentdjaa. ECA toimii vaikutuskanavana Euroopan tasolla edistaen lentoturvallisuutta
ja tehden tyota lentdjien tydolosuhteiden parantamiseksi.

Lentajien maailmanjarjestd IFALPA keskusjdrjestona maailman liikennelentdjille ja yhdistyksen
toimisto sijaitsee Montrealissa, jossa myo6s kansainvalinen siviili -ilmailun kattojarjestdé ICAO,
sijaitsee. IFALPA kokoaa yhteen yli 140 000 lentajaa.
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ei tuotannollisista tai muista syisté voida julkaista maéréttyyn ajankohtaan mennessa. Toimitus pyrkii
tiedottamaan etukiteen tiedossaan olevista julkaisuviiveistd. Lehden vastuu ilmoituksen julkaisemisessa
tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitushinnan palautukseen.
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— - e tai lilan korkea, jotta lentdja pystyisi

toimimaan tehokkaasti. Liian korkea
tyokuorma altistaa kiireelle ja hatai-
sesti tehdyille paatoksille. Liian alhai-
nen tyokuorma taas tuo mukanaan
valheellisen turvallisuuden tunteen
ja kdarme paratiisissa saattaa paasta
luikertelemaan turhan pitkille. Harva
onnettomuus johtuu yhdesti suuresta
virheestd. Useammin kyse on sarjas-
ta pienid myonnytyksid; “Voidaanko
viela yrittda?” - “Kylla tima ehka me-
nee.” - “Tehdddn nyt ndin, kun muut-
kin tekevat.”

“Unable” katkaisee ketjun. Se on il-
mailun turvasana. Yksinkertainen ta-
pa vetda raja.

Lent&jan rooli jarjestelmin omatun-
tona on keskeinen. Teemme jatku-
vasti lentoturvallisuuteen vaikuttavia
paatoksia. Ilmailussa vallitsee herk-
ki tasapaino asiantuntemuksen, tek-
nologian ja vahvan saantelyn valilla.
Liikennelentdja on kriittinen ja kor-
vaamaton osa luotaessa turvallisuut-
ta. Automaation ja tekoilyn kehityk-
sestd huolimatta lentdjan rooli itse-
ndisend paatoksentekijand varmis-
taa lentotoiminnan sopeutumisky-
vyn, joustavuuden ja turvallisuuden
my0s nopeasti ja ennakoimatta muut-
tuvissa tilanteissa.

Viime vuosina alamme on joutu-
nut jatkuvan hairinndn kohteeksi.
Konfliktialueet ja niiden ldheisyydes-
sd koettu GPS-hiirinta altistavat mei-
diat osin ennakoimattomillekin ris-
keille. Pitkittyvien kriisien suurin uh-
ka on kuitenkin niistd johtuvien poik-
keamien normalisoituminen; epanor-
maalit tapahtumat alkavat tuntua ar-

Ulkopuolelta meihin kohdistuvat uhat
vaativat jatkuvaa arviointia siitd, onko
meilld riittdvd ymmarrys niiden aihe-
uttamien riskien hallitsemiseksi.

Tyonkuvaamme kuuluu parantaa
lennon sujuvuutta ja taloudellisuutta
— seki ennen kaikkea turvallisuutta.
Ilma-aluksen paallikolla on ilma-aluk-
sen ylin kdskyvalta; valtuuksiin kuuluu
oikeus kieltdytya misté tahansa ope-
raatiosta tai selvityksestd, jota lenta-
jat pitavat epaturvallisena tai miehis-
ton tai ilma-aluksen suorituskyvyn
kannalta kestamattomana. Emmeka
lentoturvallisuuden viimeisena ank-
kurina voi sivuuttaa omaa osuuttam-
me. Eris yleisesti kiytetty malli oman
lentokelpoisuuden arviointiin on "I'M
SAFE” -tarkastuslista*. Positiiviseen
turvallisuuskulttuuriin  kuuluu, etti
meilld on paitsi oikeus myos velvolli-
suus olla lahtemaitta lennolle jos oma
suorituskykymme on merkittavasti
alentunut.

Vaikka automaatio parantaa opera-
tiivista tehokkuutta, se ei kykene kor-
vaamaan lentdjan hienovaraista har-
kintakykya, eettistd padtoksentekoa
ja sopeutumiskykyéd yhdessd miehis-
ton kanssa. Liikennelentijan rooli on
muuttunut viime vuosikymmenten ai-
kana, mutta turvallisuuden, johtajuu-
den, yhteistyon ja paatoksenteon mer-
kitys on sdilynyt ammattimme keski-
Ossa.

“Unable” ei ole heikkoutta. Se on am-
mattitaitoa.

*IMSAFE = Illness, Medication,

Stress, Alcohol, Fatigue and Emotion
>¢
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Helsinki-Vantaan kunnossapito palkittiin
vuoden lentoturvallisuustekona

uomen lentdjaliitto on myontanyt Vuoden lentoturvallisuuste-

ko -palkinnon Finavialle Helsinki-Vantaan lentoaseman kun-

nossapidosta. Kunniamaininta myonnetaan vuosittain suoma-
laiselle ilmailutoimijalle merkittavastd panostuksesta lentoturvalli-
suuden edistdmiseksi.

Saa on yksi merkittavimmisti lentoliikenteen turvallisuuteen ja jat-
kuvuuteen vaikuttavista tekijoista. Lentdjien ndkokulmasta vallitse-
va saitila on muuttava ja kriittinen operatiivinen haaste. Erityisesti
talvisissa olosuhteissa lentdjille on ensiarvoisen tiarkeaa paitsi luot-
taa siihen, etta kiito- ja rullaustiet ovat kunnossa turvallista operoin-
tia varten, sekd saada ajantasaista seki luotettavaa tietoa vallitsevis-
ta olosuhteista. Helsinki-Vantaan kunnossapidon talviosaaminen -
”Snowhow” - varmistaa, ettd lentoliikenne sujuu ennakoitavasti ja
turvallisesti 1ahes sddssa kuin sddssé. Finavian pitkajanteinen ja en-
nakoiva ty0 Helsinki-Vantaan lentoaseman ymparivuotisen kunnos-
sapidon varmistamiseksi Suomen vaihtelevissa ja haastavissa sia-
olosuhteissa on kansainvilisestikin ainutlaatuista.

Palkinnon luovutti FPA:n Turvatoimikunnan varapuheenjohtaja
sekd Helsinki-Vantaan Local Runway Safety Teamin jasen Mikael
Hakala, ja sen vastaanotti Finavian puolesta Helsinki-Vantaan kun-
nossapitopaallikko Anne Jarvinen. ”Ammattitaitoinen ja yhteenhit-
sautunut henkilostomme on kaiken timéan ytimessi. Toimintamme
linkittyy suoraan Finavian arvoihin: turvallisuus, asiakaskeskeisyys,
uusiutuminen ja vastuullisuus. Toimintamallimme ovat tarkkaan
suunniteltuja ja kehitimme niit4 jatkuvasti. Teemme yhdessa tyota
turvallisuuden eteen suurella sydamelld, vahvalla ammattitaidolla
ja suurella ammattiylpeydelld”, Anne Jarvinen kiittaa.

HELSINGIN |entoasema valmistui ke-
saksi 1952 olympialiikenteen kayt-
toon. Ensimmaiset lentokoneet, DC-
3:t “Lokki” (OH-LCD) ja “Tiira" (OH-
LCQ), tekivat koelaskeutumiset vasta-
valmistuneelle 2 000 metria pitkalle
kiitotielle 26.6.1952. Paikallisille tar-
jottiin mahdollisuus pyorailla kiito-
tiella ennen koneiden laskeutumista.

Kestopaallysteisilla teilld pyoraily oli
1950 luvulla vield verrattain harvi-
nainen kokemus, silla kesalla 1952
lentoasemalla kestopaallystetty alue
vastasi noin puolta koko maan kes-
topaallystetyista maanteista. Toiselle
kiitotielle oli alusta lahtien tarvet-
ta, koska epasuotuisat tuuliolosuh-
teet aiheuttivat pahimmillaan kol-

.

men paivan lasku- ja nousukieltoja.
Toisen kiitotien raivaus- ja louhinta-
tyot alkoivat vuonna 1953, ja se val-
mistui 1 800 metrin pituisena vuon-
na 1956. Molempia kiitoteitd on pi-
dennetty mydhemmin. Kiitotie 1 sai
kolmen pidennyksen jalkeen vuonna
1983 nykyisen 3 440 metrin mittan-
sa. Kiitotie 2 saavutti nykyisen 2 900
metrin mittansa vuonna 1973.

Kolmatta kiitotieta alettiin rakentaa
vuoden 1997 alussa. Lisaksi raken-
nettiin rullaustiet ja keskitetty jaan-
poistoalue. Kolmannen kiitotien
kayttoonoton myota vuonna 2002
lentokenttaalueen laajuus lahes kak-
sinkertaistui. Kiitotie 3:n pituus on
3 000 metria.

Anne Jarvinen vastaanotti Vuoden
lentoturvallisuusteko -palkinnon.

Finavian Helsinki-Vantaan
kunnossapidossa on yhteensa
200 ajoneuvoa ja tyokonetta.

« 21 harjapuhallinta

3 suurteholumilinkoa

« 4 ajettavaa pienempaa
linkoa

* 6 pydrakuormaajaan
kiinnitettavaa lumilinkoa

« 8 kuorma-autoa

3 traktoria

« 6 imulakaisuautoa

« 8 pydrakuormaajaa

 henkildautoja, pakettiautoja,
ruohonleikkureita ja
lisdlaitteita
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“Automation complacency”

Sana, joka selittaa kaiken...

mutta ei mit

dai

Ralf Molander

H145-paallikkd (FinnHEMS), CRM/Human Factors-kouluttaja, Turvatoimikunta

“Incident happened due to automati-
on complacency.”

Kuulostaa tutulta. Se on siisti, helppo
javakuuttava selitys — ja juuri siksi on-
gelmallinen.

“Complacency” on ldhes aina jalki-
viisas diagnoosi. Sama ilmio koskee
usein myo0s tapaa, jolla tilannetietoi-
suutta kaytetdan selityksena jalkika-
teen. Kasitteet ilmestyvit keskuste-
luun vasta tapahtuman jalkeen, eivit
ennen lentoa tai sen aikana. Kukaan
ei briefingissa sano: “Olen tanéan hie-
man complacent” tai “tarkkaavaisuu-
teni alkaa heikentya”.

Jos Kkasitettd ei kaytannossa kayteta
ennakoivasti operaatiossa, mitd arvoa
silld todella on operatiivisesti?

Ongelma on my®ds siing, ettei “compla-
cency” oikeastaan kuvaa yhta ilmicta.
Silld voidaan tarkoittaa tilannetietoi-
suuden heikkenemisti, huomion ka-
ventumista tai luottamusta automaati-
on toimintaan ilman sen tilan aktiivis-
ta varmistamista. Nama ovat kuitenkin
hieman eri asioita, jotka johtuvat usein
eri syistd. Sana toimii helposti yleister-
min4, joka peittda alleen mekanismeja,
joita pitdisi oikeasti ymmartaa.

Samalla “complacency” toimii usein
hienovaraisena tapana siirtdda ongel-
ma ihmiseen. Kun todetaan, etta “ih-
minen ei ollut tarpeeksi tarkkana”,
jarjestelmaa ei enaa tarvitse kyseen-
alaistaa. Talloin automaation logiik-
ka, kdyttoliittyma, tyokuorman raken-
ne tai SOP:t jaavat helposti tarkaste-
lun ulkopuolelle. Oppiminen pysih-
tyy siihen.
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Automaation ideana on vahentda
ihmisen tyokuormaa, mutta samal-
la tapahtuu siirtyma aktiivisesta te-
kemisestd passiiviseen valvontaan.
Tata kutsutaan automation parado-
xiksi. Mitd enemmaén automaatiota
hy6dynnetian, sitd enemman ihmi-
sestd tehdddn automaation valvoja.

Ja juuri tassa piilee ongelma.

Thminen on lahtokohtaisesti huono
valvomaan tylsda, yksitoikkoista ja
harvoin muuttuvaa prosessia. Tama
ei ole yksilon heikkous, vaan tun-
nettu kognitiivinen ilmi6. Sen sijaan
ihminen on hyvd ymmartamaén ko-
konaisuuksia, tunnistamaan poik-
keamia ja ratkaisemaan uusia on-
gelmia nopeasti. Automaation myo-
ta siirramme ihmisen pois vahvuus-
alueeltaan — ja odotamme huippu-
suoritusta juuri silla alueella, jossa
ihminen on heikoimmillaan.

Kaytannossa tima nakyy siten, etta
normaalitilanteessa automaatio pi-
taa tyokuorman matalana. Huomio
alkaa siirtymadn muualle ja jirjes-
telmén monitorointi muuttuu hel-
posti pinnalliseksi. Kun jotain poik-
keavaa tapahtuu, tilanne kehittyy
nopeasti, automaatio ei endi tue
ihmistd samalla tavalla ja pilotin
pitdisi hypata valittomasti takaisin
aktiiviseen rooliin. Ongelma on, et-
td tilanne on huomaamatta muuttu-
nut merkittavisti ja jarjestelmén ti-
la ei ole tdysin selvi ja aikaa tilan-
teen uudelleenhahmottamiseen on
vahan.

Jalkikiateen sanomme:
“complacency”.

Kyse ei kuitenkaan ole ensisijaisesti
asenneongelmasta, vaan asetelmasta.
Olennaisempia kysymyksia olisivat
esimerkiksi: miten automaatio kom-
munikoi tilansa, kuinka helposti pilo-
tit ymmartavat, miti jarjestelma tekee,
ja miten ty6kuorma jakautuu eri len-
non vaiheissa? Mit4 ja miss tilantees-
sa oikeasti monitoroidaan, ja mitd vain
oletetaan monitoroitavan?

Jos namia asiat eiviat ole selvilla,
“complacency” on enemmaéan seuraus
kuin syy.

Ehka hyodyllisempéa olisi my6s muut-
taa tapaa, jolla tapahtumia analysoi-
daan. Sen sijaan ettd todetaan “au-
tomation complacency”, voisi kysya:
mihin huomio oli sitoutunut ennen
tapahtumaa, miksi se oli siini tilan-
teessa ymmarrettavas, mitd automaa-
tio teki ja mita pilotit luulivat sen te-
kevan? Mika teki aktiivisesta monito-
roinnista vaikeaa?

Namia kysymykset vieviat lahemmas
todellista mekanismia.

“Automation complacency” kuulos-
taa hyvaltd, mutta usein se on vain
nopea jalkikdteen annettu selitys il-
miolle, jota ei ole oikeasti ymmarret-
ty. Automaation my6td emme ole pois-
taneet inhimillisia rajoitteita — olem-
me siirtineet ne toiseen paikkaan. Ja
joskus juuri sithen paikkaan, jossa ne
ovat kaikkein kriittisimpia.

Turvallisuus ei parane nimeamalla il-
mioGita. Se paranee ymmartamalla, mi-
ten jarjestelma oikeasti toimii jokapdi-
viisissd operaatioissa, ei se miten sen
ollaan suunniteltu toimivan. >¢
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Helsinki-Vantaan talvikunnossapito
- ennakointi ja yhteistyo pitavat
lilkennealueen valmiina operointiin

Helsinki-Vantaan lentoasema toimii ympdri vuoden — vaativissakin
sddolosuhteissa. Erityisesti talvikausi asettaa kunnossapidolle, operoinnille

ja koko lentoasemayhteisolle korkeat vaatimukset. Suomen pohjoisen sijainnin
myotd lumi, pakkanen, jddtdvd sade ja nopeasti vaihtuvat sddtilanteet eivdit
ole poikkeuksia vaan osa normaalia arkea. Siitd huolimatta lentoaseman

Jja Finavian kunnossapidon tdrkein tavoite sdilyy samana kaikkina
vuodenaikoina: turvallinen operointiympdristo ja sujuva lentolitkenne.

Anne Jarvinen
Kunnossapitopaallikkd
Finavia Oyj
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elsinki-Vantaalla ~ kunnos-
Hsapidosta vastaa Finavia.
Tyohon kuuluu erityises-
ti kiitoteiden ja rullausteiden, niiden
turva-alueiden ja asematason kun-

nosta huolehtiminen vuoden jokai-
sena paivana, kaikissa sddolosuhteis-

sa. Kunnossapitoyksikko tekee tiivista
yhteisty6td muun lentoasemayhteisén
kanssa. Helsinki-Vantaalla on laajaa,
tarkkaan suunniteltua ja ennakoivaa
yhteisty6td painottava yhteistoimin-
tamalli, jossa jokaisen toimijan panos
on tarkea. Kun sddennusteet lupaavat

Finavian talvikunnossapitokalusto Helsinki-Vantaan

lentoasemalla. Kuva: Finavia Oyj.
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haastavia olosuhteita, yhteinen va-
rautuminen kaynnistyy hyvissa ajoin
— usein jo piivia etukiteen.

Kolme Kkiitotieta ja 350
hehtaaria lumitoita

Vuonna 2025 Helsinki-Vantaalla oli
152 837 kaupallista matkustajalen-
toa yli 60 eri lentoyhtién operoima-
na. Helsinki-Vantaan kolme kiitotieta
tuovat joustavuutta operoinnille, mut-
ta samalla lisaavat huollettavien ja yl-
lapidettavien alueiden maaraa.

Talvikaudella kunnossapidon keski-
Ossd ovat kiitoteiden harjaus, liuk-
kaudentorjunta ja reaaliaikaisen olo-
suhdetiedon tuottaminen lentotoimin-
nan kayttoon. Nikyvin osa talvikun-
nossapitoa on kiitoteiden harjaus: pit-
ké, tarkasti koordinoitu kalustoletka
puhdistaa koko kiitotien keskimaarin
noin 11 minuutissa. Kalustoryhméan
suurimpia, yli 21 metria pitkia ja 1a-
hes 4 metria korkeita kunnossapito-
koneita ovat osin Helsinki-Vantaalla
kehitetyt Vammaksen PSB-5500-
harjapuhallinajoneuvot, joita kiyte-
tddan jopa 800 tuntia talvikauden ai-
kana. Harjapuhaltimille vetavit verto-
ja harjausryhmaén takana ajavat suur-
teholumilingot, jotka pystyvét 1200—
1500 hevosvoimansa ansiosta sinko-
amaan lunta jopa 50 metrin padhin
kiitoteista.

Kiitoteiden harjaus ei koskaan ta-
pahdu ilman tarkkaa suunnitelmaa.
Jokaiselle kiitotielle ja saitilanteelle
on ennalta suunnitellut harjauskuvi-
ot, joita Helsinki-Vantaalla on kaytos-
sa lahes 30. Kiitoteiden puhdistus to-
teutetaan kalustoryhmalld, joka muo-
dostuu noin 15 koneesta. Jokaisella
kuljettajalla on ennalta maaéritel-
ty tehtdva. Harjausten ajoitus sovi-
taan tiiviissd yhteistyossa kunnossa-
pidon ja lennonjohdon valilla, ja ne
pyritddn tekemaiaan liikenteellisesti
rauhallisempiin hetkiin aina, kun se
on mahdollista. Taima ennakointi on
oleellinen osa lentoaseman kokonais-
operointia.

Voimakkaan lumisateen aikana kiito-
tie saatetaan joutua harjaamaan jopa
useamman kerran tunnissa. Talloinkin
lahtokohtana on aina turvallisuus: len-
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Nakyvin osa talvikunnossapitoa on
kiitoteiden harjaus: pitka, tarkasti
koordinoitu kalustoletka puhdistaa koko
kiitotien keskimaarin noin 11 minuutissa.

toja voidaan hidastaa, mutta turvalli-
suudesta ei tingiti koskaan.

Talvella lumenpoistoa tehdain kiito-
teiden lisdksi my6s asematasoalueel-
la, lentokoneiden paikoitus- ja jaan-
poistoalueilla, huoltoteilld ja maalii-
kenteen ajokaistoilla. Yhteensa lu-
mesta poistettavaa pinta-alaa on
Helsinki-Vantaalla noin 350 heh-
taaria. Laskennallisesti 1 senttimetri
lunta lentoaseman paallystetyilla lii-
kennealueilla tarkoittaa noin 1 500
kuorma-autollista lunta, joka on kul-
jetettava pois alueelta, jotta lentoyh-
tiot ja asematasolla toimivat yrityk-
set pystyvd toimimaan tehokkaas-
ti. Kunnossapidon kiytossda on ko-
konaisuudessaan noin 200 erilaista
ajoneuvoa ja tyokonetta, joista suu-
ri osa palvelee seki kesa- etta talvi-
tehtavissa.

Ihmiset ja yhteistyo
tyon ytimessa

Helsinki-Vantaan kunnossapidossa
tyoskentelee ympérivuotisesti noin
60 vakituista ammattilaista, ja talvi-
kaudella méara kasvaa noin 140 hen-
kiloon. Vuosittaiset kausityontekijoi-
den rekrytoinnit aloitetaan kesilla,
jotta perehdytys ja kelpoisuudet saa-
daan suoritettua huolellisesti ennen
talviolosuhteiden alkamista.

Uusien tyontekijoiden aloituspereh-
dytysjakso on kaksi viikkoa, ja se si-
saltaa regulaatioiden vaatimia osioita
seka toimintamalleihin ja jarjestelmiin
tutustumista. Yleensd ensimmaéinen
isokokoinen kunnossapitokalusto, jota
uusi tyontekija alkaa operoida itsenai-
sesti, on harjapuhallin. Ensimmaisen
kahden perehdytysviikon jalkeen kou-
lutusta jatketaan vuorosuunnitelman
mukaisesti ja myohemmin kalustoon

tutustumista laajennetaan muihin ajo-
neuvoihin.

Kunnossapidon vuoroesihenkil6t seu-
raavat sddennusteita ja kiitoteiden ti-
laa jatkuvasti useita tunteja eteenpiin.
Nopeasti muuttuvat sddilmict, kuten
jaatava sade, raskas lumi tai akilliset
lampdtilanvaihtelut, vaativat reagoin-
tikyky3, joustavuutta ja ennen kaikkea
hyvad ennakkosuunnittelua. Tyota
tehddin kolmessa vuorossa, silla len-
toasema ei nuku koskaan.

Talvikaudella koko kunnossapitoyksi-
kon fokus on talviolosuhteissa, mutta
kunnossapitoa tehdddn myos kesélla.
Kesilld kunnossapitokalustoa huol-
letaan ja korjataan Finavian omissa
huoltohalleissa. Iso osa kunnossapi-
tokoneista on tarkoitettu ympéarivuoti-
seen kayttoon, ja osa kalustosta muun-
netaan kevailld kesdkauden tarpeisiin.
Muokkautuvuuden myé6ta kaluston
kayttotehokkuus kasvaa, eiki jokaista
tyokonetta tarvitse hankkia erikseen,
kun esimerkiksi traktoriin voidaan tal-
vella kiinnittdd aurausosa ja kesalla vi-
heralueiden kunnossapidon mahdol-
listava niittokone. Selkeit kausivaihte-
lut tuovat my6s monipuolisuutta tyo-
tehtéaviin seka henkil6stolle mahdolli-
suuden kehittya ja edetd urallaan.

Kesin tyotehtaviin kuuluvat huolto-,
korjaus- ja viheralueiden kunnossapi-
totoimien lisdksi muun muassa lento-
esteiksi kasvavan puuston poistami-
nen, kiitoteiden vuosittaisten pak-
kasvaurioiden korjaaminen ja liiken-
nealueen maalausmerkintGjen uusi-
minen. Talla tyolla varmistetaan, et-
td lentoaseman liikennealueet pysy-
vat kunnossa, ja alueen infrastruktuuri
on tehokkaasti lentoyhtioiden kaytos-
sd ympari vuorokauden, vuoden jokai-

sena pdivini. >¢
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"MONTA AMMATTIA,

El YHTAAN TYOTA”

Toisen tyon tai vaativan harrastuksen tekeminen lentdjdn tyon
rinnalla ei ole tavatonta. Lentokapteeni ja ilmailuladkari Antti Tuort
kertoo Liikennelentdjd-lehdelle, miten hdn on onnistunut yhdistamdadn
kaksi kutsumusammattia toisiaan tukevaksi kokonaisuudeksi.

Antti Tuorille IFALPA:n Scroll of Merlt

VIIME kuussa jarjestetyssa IFALPA:n vuo-
sikokouksessa Antti Tuorille myonnettiin
Scroll of Merit -palkinto. Scroll of Merit
on IFALPA:n korkea yksittdiselle lenta-
jalle myoOnnettava tunnustus kansainvali-
sen lentdjayhteison hyvaksi tehdysté tyos-
td. Antti sai Scroll of Meritin pitkdjéantei-
sestd ja poikkeuksellisesta panoksestaan
ilmailulddketieteen seka lentdjien hyvin-
voinnin kehittdmiseksi niin Suomessa kuin
kansainvilisestikin. Han on paitsi kokenut
lentdja myos ladketieteen tohtori ja ilmai-
luladkari.

ANTTI on ollut mukana kansallisessa ja
kansainvilisessd lentoturvallisuustyossa
vuodesta 2003 lahtien ja edustanut lenta-
jid lukuisissa eri tyoryhmissd muun mu-

IFALPA e

assa ICAO:ssa ja EASA:ssa. IFALPA:n ISTANBUL 2026

Human Performance -komitean varapu-
heenjohtana hin on toiminut vuodesta
2008. Lentdjien edustajana Antti on ollut
merkittavassa roolissa laadittaessa ilmai- L
lun laaketieteellisia vaatimuksia viimeisen 8 ¢

kahden vuosikymmenen aikana. Antti on  Antti Tuori (oik.) vastaanotti palkinnon IFALPA:n puheenjohtaja Ron Haylta (keskelld).

myos ollut rakentamassa lentijien vertais- Vasemmalla Paul Reuter. Kuva: Emily Bitting / IFALPA.

tukijarjestelmid maailmalla ja Suomessa

sekd toiminut itse Finnairin vertaistuki-  Anttj on ollut mukana kansallisessa ja kansain-
valisessa lentoturvallisuustyossa vuodesta
PALKINNON luovutti IFALPA:n pu- 2003 |3htien ja edustanut lentjia lukuisissa eri

ryhmén koordinaattorina.

heenjohtaja Ron Hay ja kiitospuheen piti

Euroopan alueen varapuheenjohtaja Paul tyoryhmissa muun muassa ICAQ:ssa ja EASA:ssa.

Reuter.

IFALPA Scroll of Merit

SCROLL of Merit on IFALPA:n korkea yksittaiselle len-
tajalle myonnettava tunnustus kansainvilisen lenta-
jayhteison hyviksi tehdysta tyosta.

IFALPA:N Administration manuaalin mukaan palkin-
to myonnetadn henkiloille, jotka hallituksen ndkemyk-
sen mukaan ovat:

A. Suorittaneet poikkeuksellisia ansioita tai osoitta-
neet johtajuutta hallinnon, alueellisen toiminnan,
keskindisen avun, onnettomuustutkinnan tai tek-
nisten tutkimusten aloilla;

B. Edustaneet liiton etuja merkittavissa kansainvali-
sissd konferensseissa ja siten edistdneet lentdjan
ammatin kehittymista.

.

SUOMALAISISTA LENTAJISTA
SCROLL OF MERITIN OVAT
SAANEET:

Risto Pietila 1985

Erkki Ahtee 1996

Matti Sorsa 2003

Kari Voutilainen 2015

Jussi Ekman 2016

Matti Allonen 2017

Antti Tuori 2026
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Ilmari Tuomivaara / Olli Jaarinen

kaan tiettyja yhdistavia piirteita. Tuori puhuu

aiheesta yli kahdenkymmenen vuoden koke-
muksella, silld han on valmistunut laakéariksi vuon-
na 1996 ja toiminut liikennelent&jéna Finnairilla vuo-
desta 2002 ldhtien.

I entdjin ja ladkarin tyossi on Antti Tuorin mu-

”Niin lentamisessa kuin ladketieteessdkin analyytti-
suudesta on hy6tyd. Molemmissa ammateissa paatos-
ten pitda perustua tietoon eikd mutuun. Lentdjanakin
pyrin hakemaan paatoksilleni tietoa riittdvan laaja-
alaisesti”, Tuori sanoo.

Laakarin tyostd Tuori myos ammensi etenkin uran-
sa alkuvaiheilla koneen ohjaamoon rohkeutta esittaa
omia ndkemyksidan.

”Silloin, kun aloitin peramiehend, osa kapteeneista oli
vield hyvin autoritaarisia. Aiempi ladkarin ammatti oli
valmistanut minua tulemaan toimeen erilaisten hen-
kiloiden ja persoonien kanssa, enka siksi ohjaamos-
sakaan ujostellut sanoa omaa mielipidetténi.”

Nyky#an ohjaamoissa vallitsee Tuorin nakemyksen
mukaan onneksi varsin matala lakkikulma kaptee-
nin ja peramiehen valilla.

Laakari oli unelma-ammatti

Tuori paityi lentajaksi kiertotietd. Ensisijainen ura-
polku oli suunniteltu 1d4akarin pestin ympérille.

”Jo lukiossa minulla oli vahva ajatus siit4, etta halu-
an ladkariksi. Ensimmainen kosketus lentamiseen tu-
li eteen armeijassa, kun hain Ilmavoimiin ja paisin-
kin lentorukin testeista lapi. Nakoennusteessa minul-
ta 16ytyi kuitenkin hajataitteisuutta ja ennuste lasien
saamiselle oli tuolloin ehdoton ei. Silld erdi lentami-
nen jii sithen”, Tuori sanoo.
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Armeijan jialkeen fokus oli ladkarin
urassa ja eteneminen tapahtuikin no-
peasti: paasy Helsingin ladkikseen,
valmistuminen vuonna 1996 ja véi-
toskirja valmiiksi muutamaa vuotta
myohemmin.

"Tuossa vaiheessa olin varma, ettd
suuntaudun joko ortopediksi tai las-
tenkirurgiksi.”

Sitten sattuma astui kuvioon ja
Helsingin Sanomissa ollut Finnairin
ilmailuopiston mainos lentdjakoulu-
tuksesta sattui Tuorin ndkokenttaan.

”Ajattelin, ettd enemmaén sitd katuu
asioita, joita ei tee kuin niit, joita te-
kee. Laitoin paperit sisddn, vaikka olin
aika varma, etten tule hyvaksytyksi.
Silloin 30 vuotta oli yldikdraja ja tdy-
tin samana kevaana 30. Lisdksi ajat-
telin, ettd aiempi koulutukseni tuskin
nayttaytyy eduksi valinnassa.”

Tuorin yllatykseksi hdnet hyviksyttiin
koulutukseen.

”Sen jilkeen piti toden teolla pohtia,
mita haluan, silld en koskaan ollut var-
sinaisesti ajatellut, ettd en toimisi 144-
kérina”, Tuori muistelee.

Lentdjan uran — tai pikemminkin kou-
lutuksen — miinuspuoliksi Tuorin lis-
taan piirtyi siithen meneva aika seka
koulutuksen aiheuttama ansionme-
netys.

“Tuossa vaiheessa minulla ei ollut lap-
sia, eli aikaa oli, ja rahaa en ollut ta-
hén maailmaan tullut tekeméén, niin
paatos alkoi kypsymaén. Ja jos lenta-
jén ura ei olisi natsannut, niin toki mi-
nulla oli onnekas asema, ettd toinen
ammatti oli jo taskussa.”

Lentaminen vienyt
mennessaan

Nyt yli 20 vuotta my6hemmin Tuori
vakuuttaa, ettd paatos lahtea Poriin il-
mailuoppiin kannatti.

“Lentdminen on ollut hauskaa ja vie-
nyt kirjaimellisesti mennessaan. Totta
kai ammatti-identiteetin muuttumi-
nen vei aluksi aikaa. Varsinkin 14aka-
rin identiteetti, jota 1dhdetdin raken-
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"Suomessa on hyva

ilmailulaaketieteen taso”

Perusilmailulddketieteen osaaminen on Suomessa Antti Tuorin mukaan
hyvilla tasolla. Yhdeksi kotimaiseksi vahvuudeksi hdan nékee sen, etta tie-
donkulku ja keskustelu on taalla sujuvaa.

“Toisin kuin jossain muualla, jossa viranomainen saattaa olla kuin nor-
sunluutornissa, niin Suomessa ilmailuladkarit ja viranomainen kaytan-
nossa tuntevat toisensa. Keskustelu on sujuvaa ja asioista pystytdaan no-
peastikin samaan nakemyksia”, Tuori sanoo.

Pienen ja kompaktin ammattikunnan kolikon kdant6puoleksi Tuori na-
kee alan ukkoutumisen.

“Meita ilmailuladkareita Suomessa on noin 60 ja joukkoon kaivattaisiin
etenkin nuoria lisaa.”

Yha harvempi sairaus estda lentdjan tyon

Tuori on mukana monissa luottamustoimissa, kuten esimerkiksi ICAO:ssa,
EASA:ssa ja ECA:ssa (European Cockpit Association). Ryhmia konsul-
toidaan laaketieteellisissd asioissa muun muassa lentéjien kelpoisuusto-
distuksiin ja niiden muutoksiin liittyen. Talla hetkella poydalla on muun
muassa HEMS-lentdjien ylaikarajan nosto.

“Tahan asti HEMS-lent4jilla ikaraja on ollut 60 vuotta yhdella lentajalla
operoitaessa. Tassakin on tosin ollut paljon kansallisia poikkeuksia. MyG6s
Suomi on hakenut poikkeusta, etti tietyilla ehdoilla lentdja saisi lentaa
65-vuotiaaksi asti.”

Kelpoisuusehtojen muutosesitysten taustalla vaikuttaa laaketieteen ke-
hittyminen. Esimerkiksi diabeteksen hoito on harpannut eteenpiin.
Diabetesta sairastava pystyy nykyaan paljon paremmin seki seuraamaan
ettd saateleméadn verensokerin tasoa, jolloin ei padse syntymaan toimin-
takykya leikkaavia laskuja.

“Insuliinihoitoinen diabetes ja lent&jan tyo on tahin asti ollut tiysin no
go, mutta esimerkiksi Yhdysvalloissa, Australiassa ja Kanadassa se ei es-
ta lentdmista.”

Tuori uskoo, ettd tulevaisuudessa Suomessakin diabetes ei enaa valtta-
mattd estad lentdjan ammattia. Lidkehoidon kehittymisen ansiosta héan
povaa my0s yha useamman muun sairauden katoavan lentdjan amma-
tin estéavalta listalta.

”Aikaisemmin tietyt sairastetut syovat oli no go, mutta nykyaan, jos syo-
pa on hoidettu, leikattu ja saatu pois, niin se ei enda valttamatta esté len-
tamista.”

Ilmailulddketiede on Tuorin mukaan varsin konservatiivista, miki on eten-
kin aiemmin nakynyt hyvin pitkina varoaikoina.

“My0s ilmailulaaketiede on onneksi kehittyméssa fiksumpaan suuntaan ja
ollaan koko ajan siirtymassa enemmain evidence based -ajattelumalliin.”
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tamaan jo ensimmaisistd kursseista
lahtien, istuu lujassa. Varmaan en-
simmaiset 5—10 vuotta meni pohties-
sa vastausta, mitd vastaan, kun joku
kysyy ammattiani”, Tuori sanoo.

Tuorin lentdjan urapolun ensiaskeleet
otettiin vuonna 1999 Porissa Finnairin
Ilmailuopistossa, josta han valmistui
2001 WTC-iskujen alla.

“Meilld oli jo tyyppikurssipaikat ka-
lenterissa, mutta ne lahtivat terrori-
iskujen my6ta pois. Delayt tuli lopul-
ta 8—9 kuukautta”, Tuori sanoo.

Tyyppikoulutuksen jilkeen alkoi ura-
putki Finnairilla, joka on kestéanyt té-
hén piivaan asti.

“Aloitin pikkubussista perdmiehe-
na ja sitd lensin noin 4-5 vuotta. Sen
jalkeen olin peramiehenda 330- ja
340-koneissa reilut yhdeksan vuotta,
minka3 jalkeen siirryin kippariksi pik-
kubussiin.”

Nykydan Tuori lentdd kapteenina
A350-koneissa, edelleen Finnairin
palveluksessa.

Laakarin tyota
mahdollisuuksien mukaan

Lentdjaksi valmistumisen jalkeen
Tuori on tehnyt lentdjana kaytannos-
s taytta listaa. Kliinista tyot4, eli poti-
lastyGté, han on tehnyt niissa véleissa,
joita lentdmiseltd on jadnyt.

Vuoteen 2015 asti Tuori anoi ja saikin
vuosittain noin kuukauden virkava-
paata, jonka héan pyhitti 1ddkarintyol-
le. Nousukausien my6ta Finnairin vir-
kavapaahanat tyrehtyivit ja pidempia
yhtdjaksoisia patkia ladkarintyolle ei
ole ollut mahdollista enii toteuttaa.

“Koronan aikana olin sitten taas
enemman kliinisessa tyossi, mika oli
ladkarintyon nakokulmasta hyva te-
hojakso.”

Laakéarina Tuori on erikoistunut ilmai-
luladketieteeseen.

“Padsaantoisesti olen tehnyt ilmailu-

laakarin tarkastuksia sen jialkeen, kun
sain vuonna 2013 ilmailuladkarin pé-
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tevyyden ja muutamia vuosia myo-
hemmin luokka 1:n pétevyyden.”

Liikenne- ja ansiolentdjilta seka len-
nonjohtajilta ja lennontiedottajilta
vaaditaan ladkarintarkastus, kun he
haluavat uusia kelpoisuustodistuk-
sensa tai jatkaa sen voimassaoloaikaa.
Ladkarintarkastuksen voi tehda laaka-
rikeskuksissa vain luokan 1 tarkastuk-
siin hyvaksytty ilmailulagkari (AME1).
Hygieniasyista Tuori ei tee tarkastuk-
sia Finnairin lentgjille tai kurssikave-
reilleen.

Ilmailuladkarin ~ tarkastukset on
Tuorin mukaan helppo yhteensovit-
taa lentdjan tyon kanssa.

“Tarkastuksissa ei ole kiire, ja jos jokin
asia jaa auki, niin sitd ei valttamatta
ole pakko hoitaa heti seuraavana pai-
vana, mikali esimerkiksi minulla sat-
tuisi olemaan lento. Kliinisen tyon te-
keminen samasta syystd on haasta-
vampaa, eiki olisi potilaankaan etu,
ettd asioiden hoito kestdisi.”

Lentdmisen ja kliinisen ladkarintyon
ohella Tuori on antanut paljon aikaan-
sa luottamustoimiin kotimaisissa ja
kansainvilisissi lentdjdjarjestoissa.

Pian sen jalkeen, kun Antti aloitti
Finnairilla, hdn meni mukaan myos
SLL:n turvatoimikuntaan. Nykyisin
toiminta on laajentunut koko FPA:n
turvatoimikunnaksi. Sitd kautta tie
vei IFALPA:an, joka on kansainva-
linen liikennelentdjiliittojen katto-
jarjesto. Sielld hin on ollut Human
Performance -komitean varapuheen-
johtajana ja vastannut ladketieteelli-
sistd asioista vuodesta 2014 lahtien.

IFALPA:n lisdksi Tuori on muka-
na muun muassa ICAO:n Medical
Provision Study Groupissa, EASA:n
Medical Expert Groupissa seka kai-
kissa EASA:n ladketieteellista kelpoi-
suustodistusta koskevissa Rulemaking
Taskeissa. Yhteinen nimittéja eri tyo-
ryhmille on keskustella ja ottaa kan-
taa ilmailulaaketieteen kysymyksiin ja
siten vaikuttaa muun muassa kelpoi-
suusehtoihin.

Tuori myontaa, ettd vaikka kuinka ki-
pind lentdmiseen ja lddkarintyohon
kantaa pitkille, niin aina kahden am-
matin ja luottamustoimien yhdistelma
ei ole ollut kevyin polku kulkea.

“Esimerkiksi aikoinaan peramiehes-
ta kipparin vakanssiin siirtyminen oli
raskas jakso. Olin kevaalla aloittanut
kapteenin tyGt, jotka olivat aiempaa
vaativampia ja sisdlsivit enemméan
stressida. Samana keséna tuotannolli-
sista ja taloudellisista syistd kolmen
viikon kesdlomasta suli viikko pois.
Silloin tuntui, ettei loma riita palau-
tumiseen.”

Kaikesta huolimatta myos tyonanta-
ja, mutta erityisesti liitto, saa kiitok-
sen Tuorilta.

“Finnair on mahdollistanut kohdal-
lani paljon ilmailulaédketieteen asioi-
ta. Kun olen pyytanyt vapaapaivia lii-
ton hommiin esimerkiksi EASA:n tai
ICAO:n kokouksiin osallistumiseksi,
niin aina niitd on saatu. Eritoten lii-
ton osuus on ollut tdysin ratkaiseva.
Jos olisin ollut jossain muualla tGiss,
niin olisi ollut ihan mahdotonta, etta
olisin pystynyt tyon ohessa tekemain

niin paljon.” >¢
.
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Ymparistonurkkaus

Koonnut Valtteri Murto, FPA:n ymparistoasiantuntija

Iranin sodan vaikutukset
uusiutuviin polttoaineisiin

Iranin sota ja Hormuzin salmen sulkemista seurannut oljyn
saatavuuskriisi on vaikuttanut monen yhteiskunnallisen
toiminnon ohella merkittavdsti myos lentolitkenteeseen.

Eri puolilla maailmaa hallitukset ja lentoyhtiot ovat
pohtineet keinoja navigoida muuttuneessa tilanteessa.

iﬂ Alcohol-to-Jet {27 (Gasification Fischer-Tropsch
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SAF:n tuotantomaarat eri tuotantotekniikoilla vuonna 2025 (IATA).
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uroopassa ja erityises-
Eti Suomessa vaikutukset ovat

toistaiseksi rajoittuneet kerosii-
nin hinnan jyrkkdan nousuun, mutta
maailmanlaajuisesti useat lentoyhtiot
ovat ilmoittaneet leikkauksista liiken-
neohjelmissaan, ja onpa ensimmainen
konkurssikin jo nahty Spirit Airlinesin
lopetettua toimintansa.

Hintashokin vaikutusta eurooppa-
laisten yhtididen tulokseen on hie-
man pehmentidnyt hiekkayhtiGiden
kapasiteetin merkittava vihentymi-
nen erityisesti Euroopan ja Aasian vi-
liselld markkinalla seké lentoyhti6iden
vaihteleva tapa suojata polttoaineiden
hintoja. Pienten marginaalien liiketoi-
minnassa liipaisimella ovat ensimmai-
send ohuet reitit, ja yhtididen katseet
ovat kdantyneet erityisesti lainsaata-
jid kohti polttoaineiden hinnan aihe-
uttaman kustannusten nousun hillit-
semiseksi.

Suomessakin on kiyty keskustelua
liikennepolttoaineiden jakeluvelvoit-
teen keventamisestd, ja EU:n tasol-
la lentoyhtiéiden edunvalvontajar-
jesto Airlines for Europe (A4E), lii-
kelentoyhti6itd edustava European
Business Aviation Association (EBAA)
ja regionaaliyhtioitd edustava ERA
ovat lausunnoissaan vaatineet SAF-
jakeluvelvoitteiden ja erityisesti vuon-
na 2030 voimaan astuvan 1.2% eSAF-
jakeluvelvoitteen uudelleenarviointia.
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JAKELUVELVOITTEELLA tarkoitetaan liikenne-
polttoaineen sekaan sekoitettavaa uusiutuvaa
komponenttia. Esimerkki tasta on kotoisa 95E10-
polttoaine, jossa on enintdan 10 % uusiutuvaa
komponenttia, useimmiten etanolia. Vastaavasti
eurooppalaisessa lentoliikenteessa kaytettavassa
JETA1-kerosiinissa on vuoden 2025 alusta alkaen
2 % SAF-komponentti, maaran kasvaessa 70 %:iin
vuoteen 2050 mennessa. Jakeluvelvoitteen
toteutumisesta vastaa polttoaineen jakelija,

ja hinnan maksavat polttoaineen kayttajat
kohonneiden litrahintojen muodossa.

Jakeluvelvoitteen pienentamisella tarkoitetaan
(usein oljytuotetta kalliimman) uusiutuvan
komponentin pakollisen maaran vahentamista
ja sita kautta lopputuotteen hinnan laskua.

ESAF (electro SAF) tarkoittaa sahkoisesti Power to
Liquid (P2L) -menetelmalla tuotettua polttoainetta,
joka valmistetaan elektrolyysilla hiilidioksidista ja
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vedesta. Tuotantoprosessi vaatii paljon paastotonta

sahkdenergiaa, ja talla hetkelld hydtysuhde on
parhaimmillaan 50% luokkaa.

ESAF:N TUOTANTOPROSESSI

o=

Direct Air Capture

Electrolysis
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USD per Gallon

Ei-orgaanisesta materiaalista Power
to Liquid -menetelmilla tuotettua
eSAF:a ei nykyisellddn ole ldheskaan
riittavasti saatavilla, ja A4E:n lausun-
non mukaan tilla hetkelld vain 0.71%
vuonna 2030 vaaditusta 600 kiloton-
nin eSAF-tuotannosta on edennyt ra-
hoitusvaiheen loppuun asti. Ottaen
huomioon tuotantolaitosten rakenta-
misen kuluvan ajan seka investointi-
en hitauden, jo nyt on nahtavissa, et-
ta tavoitetta ei tulla saavuttamaan ja
eSAF:n puutos voi pahimmillaan joh-
taa 7—9 miljardin euron seuraamus-
maksuihin lentoyhtioille.

EU on arvioimassa jakeluvelvoit-
teista maaraaviad ReFuel EU-maarays-
kokoelmaa sekda ETS-paistokauppaa
vuonna 2027, ja samassa yhteydes-
sd on mahdollisesti odotettavissa pii-
vityksid myo0s lapitankkausten ra-
joittamista koskeviin maarayksiin.
Lobbauksen voidaan siis olettaa jat-
kuvan aktiivisena, ja lentoyhticiden
ohella ymparistojarjestot ja polttoai-
netuottajat ovat hieman yllattden 16y-
tdneet yhteisen sidvelen vastustamalla
jakeluvelvoitteiden keventamista.

Aiemmin Nesteen uusiutuvien poltto-
aineiden johtajana ja nykyisin Blue Sky
Aviation Fuel (BSAF) -konsulttiyhtion
toimitusjohtajana toimiva Alexander
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Kaikki osapuolet lienevat lopulta
yhta mielta, etta Euroopan energia-
ja erityisesti polttoaineoma-
varaisuutta on syyta parantaa.

Kiiper muistuttaa, ettd ilman jakelu-
velvoitteita koko uusiutuvien poltto-
aineiden tuotantoinvestoinneilta pu-
toaa pohja pois. “Mandaattien ansios-
ta tuottajat ja investoijat voivat luottaa
siihen, ettd kerosiinia kalliimmille uu-
siutuville polttoaineille 16ytyy ostajia”,
Kiiper toteaa.

Oli tilanteesta tai ilmastonmuutokses-
ta mitd mieltd tahansa, Iranin sodan
seuraukset ovat jilleen kerran hyva
muistutus eurooppalaisille siita, kuin-
ka herkasti kaukaisetkin geopoliitti-
set konfliktit voivat meihin vaikuttaa.
Kaikki osapuolet lienevat lopulta yhta
mieltd, ettd Euroopan energia- ja eri-
tyisesti polttoaineomavaraisuutta on
syyta parantaa.

Kiiperin mukaan lentoyhtiot sahaa-
vat pidemmaén paille omaa oksaansa,
mikali jakeluvelvoitteita liudennettai-
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siin. SAF:n ja eSAF:n eurooppalainen
tuotanto ei ainoastaan ole ilmastolle
hyviksi, vaan samalla vihentia riip-
puvuuttamme arvaamattomista o0l-
jyntuottajamaista. Jos Hormuzin sal-
men kriisi ei riit4, erityisesti Saksassa
toivutaan yha venaildisestd energias-
ta irtautumisesta. Toukokuun alussa
Saksa ilmoittikin tdhan asti Euroopan
merkittdvimmasta, 350 miljoonan eu-
ron investoinnista eSAF-tuotantolai-
tokseen, ja Suomessakin kéaydain
keskustelua vetytalouden vauhditta-
misesta muun muassa valtakunnal-
lista vedynsiirtoputkistoa suunnitte-
lemalla.

Maailma on arvaamaton, mutta jo
2030-luvulla on todennikoisti, etta
suomalaisen lentoyhtion matkustaja-
lentokone nousee taivaalle taysin ko-
timaassa tuotetun ilmastoneutraalin
eSAF-kerosiinin voimin. >¢

Maailmanpolitiikan kriisit heijastuvat kerosiinin hintaan.
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IFALPA Conference - Positive Safety Culture

Ville Vahtera

KANSAINVALISEN lentijiliiton
IFALPA:n 80. vuosikokous jarjes-
tettiin Istanbulissa 23.-26.4.2026.
Tamin vuoden teemana oli Positive
Safety Culture ja siihen erittiin la-
heisesti liittyva Social Sustainability.
Teemaa lahestyttiin hyvin monilta eri
kanteilta ja FPA:n Turvatoimikunnan
puheenjohtaja Olli Jaarista oli pyy-
detty kertomaan muille paikalla ol-
leille jasenyhdistyksille viime mar-
raskuussa jarjestetysta Posite Safety
Culture seminaarista. Tavoitteena oli
rohkaista myo6s pienid jasenyhdis-
tyksid ja niitd maita, joissa turvalli-
suuskulttuuri on hyvalla tasolla, ole-
maan aktiivisia yhteiskunnassa ja ja-
kamaan sekd vastaanottamaan tur-
vallisuusosaamista yli teollisuusala-
rajojen.

YKSI kokouksen lentdjan kaytan-
non tyotd kaikkein ldhimpéna ole-
va esitys saatiin GNSS-h&irinnésta.
Kun aiemmin pystyimme luotta-
maan satelliittinavigoinnin oikeelli-
suuteen ja tarkkuuteen, nyt elamme
maailmassa, jossa emme voi luot-
taa etenkddn satelliittinavigoinnin
kaytettavyyteen, mutta ennen kaik-
kea emme voi tietda, mihin kaik-
kiin muihin lentokoneen jarjestel-
miin GNSS-signaalia kiaytetdadn ja
mitd seurauksia hdiritty signaali
néissa jarjestelmissi voi aiheuttaa.
Esityksen merkittdavin anti oli, etta
nykytilalle on mahdollista tehd4 jo-
tain. Lentokoneisiin voitaisiin asen-
taa dlyantenneja, jotka osaisivat tar-
vittaessa poistaa navigointikaytos-
ta virheelliseksi havaitut signaalit,
mutta sdilyttdd moitteettomat sig-
naalit. TAma toki vie, tai veisi, ai-
kaa ja vaatisi paljon rahaa, mutta
hairinta ei ole poistumassa tulevai-
suudessa, pdinvastoin se on lisdan-
tyméssa, joten lentoturvallisuuden
nakokulmasta tima panostus pitéi-
si olla itsestadnselva.

POSITIVE Safety Culturea kisiteltiin

laajasti myOs paneelissa, jossa kes-
kustelijoina olivat ICAO:n, IATA:n,

2/2026

Boeingin sekd IFALPA:n Safety
Management Working Groupin edus-
tajat. Kaikki osallistujat olivat yhta
mielta siitd, ettd organisaation tulee
omilla toimillaan tukea positiivis-
ta turvallisuuskulttuuria ja luoda il-
mapiiri, jossa turvallisuudesta rapor-
toinnin seurauksia ei tarvitse pelita.
Usein yhtion johdon sanat ja teot ei-
vat kohtaa, mika kdytannossa tuho-
aa raportoinnin ja positiivisen tur-
vallisuuskulttuurin. Boeingin edus-
taja muotoili kaikkein olennaisim-
man loistavasti: "Yhtion johdon tuli-
si kiittaa, kun he kuulevat epamielui-
sia asioita.”

Euroopan alueen kokous

Euroopan alueen kokouksessa kes-
kusteltiin EASA:n 19.5. julkaisemas-
ta raportista lentoturvallisuuden ja
sosioekonomisten tekijoiden vilises-
ta keskinaisriippuvuudesta. Kyselyyn
vastasi 3665 eurooppalaista lentdjaa,
joista vain 58 oli Suomesta. Tata si-
vuttiin my6s tdman lehden paakirjoi-
tuksessa. Toisena aiheena oli teko-
dlyn vimmainen tuominen ilmailuun
vastoin alan normaaleja sertifiointi-
prosesseja tai turvallisuustarkastelu-
ja. Tahan asti kaikki uudet teknolo-
giat on tuotu ilmailuun 10-15 vuo-
den testaamisen ja riittdvan sdatelyn
jalkeen, mutta tekoaly halutaan tuo-
da kaikkeen, vaikka ei edes tiedet4,
mita silld haluttaisiin edes saada ai-
kaan. Toki tekoily ja sen kiytto on
hyvin voimakkaasti 1asna ldhes kai-
kissa tutkimuksissa ja projekteissa,
jotka milladn tavalla tahtaaviat lenta-
jien vihentdmiseen tai poistamiseen
ohjaamoista.

LIITTYEN tekniseen kehitykseen se-
ki lentokonevalmistajien ja lento-
yhtiéiden haaveisiin poistaa lenta-
jat ohjaamoista, on lentéjien olen-
naista ymmartiaa ja sanoittaa oma
roolinsa kaupallisessa ilmakuljetuk-
sessa. Lentijit eivit ole vain ohjaa-
massa lentokonetta tai padttimassa
annetuista vaihtoehdoista sopivin-

ta, vaan lentdjat ovat ilmakuljetuk-
sen omatunto. Lentdjit ovat toissa
lentoyhtiossa tai muulla ansiolen-
toluvan haltijalla, mutta vastaavat
omasta toiminnastaan myo6s lupa-
kirjan myontéaneelle viranomaisel-
le ja valvovat omalta osaltaan niin
myo6s tyonantajansa toimintaa seki
vaatimuksia.

Suomalaiset valokeilassa

"Kiitos kaikista suomalaisista, jotka
tekevat t6itd kansainvilisen lenta-
jayhteison eteen!”, sanoi IFALPA:n
teknisistd ja turvallisuusstandar-
deista vastaava hallituksen jiasen
Stacey Jackson ja luetteli kaikki vie-
14 nimelt4, kun tormasimme vuosi-
kokouksessa ensimmadisen kerran.
Vaikka kanadalaisetkin osaavat to-
ki small talkin, suomalaiset lenta-
jat ovat arvostettuja asiantuntijoi-
ta. Suomalaisia arvostetaan, koska
olemme luotettavia, teemme sen mi-
td lupaamme, meill4 ei ole henkil6-
kohtaisia tai “valtiollisia” agendoja
ja olemme aina ratkomassa asioita.
Ollin lisdksi Istanbulin valokeilassa
paistattelivat ansaitusti IFALPA:n
varapuheenjohtaja Akseli Meskanen,
joka kertoi muun muassa IFALPA:n
strategiatyOn etenemisestd, Dange-
rous Goods komitean puheenjoh-
taja Timo Lempidinen, joka kertoi
oman komiteansa litiumakkujen
kuumista aiheista ja joka tuli myos
valittua uudelle kaksivuotiskaudel-
le, sekd Human Performance komi-
tean varapuheenjohtaja ja pitkaai-
kainen jasen Antti Tuori, joka vas-
taanotti gaalaillallisella arvostetun
IFALPA Scroll of Merit tunnustuk-
sen. Tunnustuksen jakoi IFALPA:n
puheenjohtaja Ron Hay ja puheen
Antille piti Euroopan alueen varapu-
heenjohtaja Paul Reuter, joka suit-
sutti Antin meriittejd ja todella huo-
mioi Antin lentdjayhteisolle tekeman
pitkdjinteisen tyon. Antti paisi nou-
tamaan todella ansaitun tunnustuk-
sensa kolmen "ELAKOON”-huudon

siivittimani. >¢
.,



[LMAILUALAN UUTISET JA ILMIOT

Future of Aviation - Al in Aviation

Ville Vahtera

FPA osallistui taas tind vuonna nyt neljdnnen ker-
ran jarjestettyyn Haaga-Helian Future of Aviation
ilmailuseminaariin. FPA:lla oli oma stidndi, jossa
paasi keskustelemaan lentdjien kanssa seka se-
minaarin aiheesta etta kaikesta muusta. Timéan
vuoden teemana oli tekodly ilmailussa, miki on
erittdin ajankohtainen aihe, joskin monitahoi-
nen. Tekodlyn hyodyntamistd ilmailussa kasi-
teltiin monesta eri kulmasta ja yksi kulmista oli
myo0s lentdjien ty6. FPA:n Turvatoimikunnan
puheenjohtaja OIlli Jaarinen osallistui panee-
liin, jossa mukana olivat Traficomin uusi ilmai-
lujohtaja Jukka Hannola, edustajat Embraer:1ta
ja Turkish Airlines:Ita sekad autonomista puolus-
tustekniikkaa kehittdvan Kova Labs:n toimitus-
johtaja. Paneelissa Olli pystyi Adrimmaisen hyvin
sanoittamaan lentdjien huolen vaaranlaisesta te-
kodlyn kaytostd ilmailussa ja hyvin samoilla lin-
joilla oli myos Traficomin Hannola, joka korosti
my6s kyberturvallisuusndakokulmaa.

btafa Ekrem Kenter
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Olli Jaarinen

Touko Rautiainen
Turkish Airfines Kova Labs

Latvian Aviation Union IFALPA:n jaseneksi

Akseli Meskanen

ISTANBULISSA jirjestetty, jar-
jestyksessdan 80. IFALPA:n vuo-
sikokous hyvaksyi Latvia Aviation
Unionin (LAU) jasenekseen. Vuonna
2012 perustettu LAU hyvaksyt-
tiin ECA:n jaseneksi 2018 ja edus-
taa 500 jasenelldadn lent&jien lisak-
si muita lentoliikenteen ammatti-
ryhmia Latviassa. LAU on nostanut
esiin aktiivisesti erityisesti wet lease
-toiminnan laajentumisen vaikutuk-
sia ja tarvetta maaritelld selkeam-
min pelisadnnot valtioiden rajat ylit-
tavassa toiminnassa. Laajimmillaan
lahes puolet AirBalticin 55 A220 ko-
neen laivastosta on ollut osoitettuna
wet lease -toimintaan, lisiten mer-
kittavasti tyontekijoiden poissaoloa
Riikan asemapaikalta. AirBaltic il-
moitti vuonna 2025 kdynnistavan-
sd wet lease -toiminnan myota len-
totoimintaa myos Uruguayssa A220
kalustollaan.

/gt
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LATVIAN AVIATION
UNION

a1

2/2026

[LMAILUALAN UUTISET JA ILMIOT

Oneworldin lentajat Honolulussa

Akseli Meskanen

ONEWORLDIN lentdjiyhdis-
tys  (Oneworld Cockpit Crew
Coalition, OCCC) tapasi toukokuus-
sa Honolulussa, jossa kokousta isin-
noi Oneworld allianssiin jaseneksi
liittyneen Hawaiian Airlinesin lenta-
jat. Finnairin lent4jia edustava SLL on
ollut osa OCCC:n toimintaa yhdistyk-
sen perustamisesta lahtien.

HAWAIIAN Airlines on edelleen
keskelld fuusioitumista Alaskan
Airlinesin kanssa, ja lentdjien osal-
ta yhdistymiseen liittyvia tyoehto-
sopimusten yhdistdmiseen tahtda-
vid neuvotteluja on kiyty jo toista
vuotta. Molemmat lentdjayhdistyk-
set ovat entuudestaan saman katto-
jarjeston, Yhdysvaltojen suurimman
lentdjayhdistys ALPA:n alaisuudes-
sa, ja tama on osaltaan helpottanut
keskusteluja. Yhdistymisessa suurin-
ta muutosta edustavat kaukoliiken-
netoiminnan yhdistiminen Alaskan
Airlinesin aiempaan B737 laivastoon
seka virkaikaluetteloon liittyvat ky-
symykset. Marssijarjestyksessi neu-
vottelujen prioriteettina on ollut sel-
vittdd ensin kaikki virkaikaluette-
lon ulkopuoliset asiat, kuten muun
muassa tyOaikoihin, uralla etenemi-
seen ja tyOvuorolistaan liittyvit sei-
kat. Viimeisena toimena yhdistetaian
lentdjien virkaikaluettelo siirtamalla
Alaskanin toimintaan sulautettavan
Hawaiian airlinesin lentdjat aikai-
semmassa jarjestyksessdan Alaskan
Airlinesin lentdjien virkaikiluette-
loon peraan.
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Positiivinen
turvallisuuskulttuuri keskidssa
OCCC:n kokouksen asialistalla kes-
keistd roolia edusti IFALPA:n vuo-
sikokouksessakin pédaaiheena ol-
lut positiivinen turvallisuuskulttuu-
ri. Paikalla kokouksessa oli fyysises-
ti 9/11 jasenyhdistyksista ja lisdksi Sri
Lankan lentdjat etayhteyden varassa.
Sri Lankan ja kokouksesta poissa ol-
leen Aer Linguksen osalta liittova-
paiden saaminen yhdistystoimintaan
on ollut merkittavissi vastatuulessa.
Aer Linguksen osalta liittovapaiden
peruminen lentoyhtion toimesta ta-
man vuoden huhtikuussa sai palsta-
tilaa my6s mediassa, silla toimella es-
tettiin lentidjayhdistyksen naislent&ji-
en saapuminen IFALPA:n vuosikoko-
ukseen erityispalkinnon vastaanotta-
miseksi. Aer Linguksen naislentdjat
olivat vuosien vaikuttamistyon paét-
teeksi saaneet tyOnantajan myonty-
madn muun muassa raskauden aikai-
sen palkkauksen korjaamiseen muita
lentdjid vastaavalle tasolle.

POSITIIVINEN turvallisuuskulttuu-
ri on tarkei osa modernin lentoyhti-
On toimintaa ja jatkuvaa lentoturval-
lisuusty6ta. Tosiasia kuitenkin on, etta
lentoyhtioiden vililla on selkeita ero-
ja kuinka hyvin alan parhaat kaytan-
not, ICAO:n suosituksista lahtien, on
otettu kayttoon. Toiminta saattaa olla
paperilla hyvin kuvattu, mutta mikali
esimerkiksi avoin raportointikulttuu-
ri ei ole vahvaa ja lentdjien toimintaa
raportoinnissa ei kannusteta ja suoja-
takin, ei lopputulos saavuta arvokas-
ta tavoitettaan. Lent&djayhdistykset ja-
koivat kokouksen yhteydessa kaytan-

t6jddn muun muassa viasymykseen
(Fatigue), tyovuorojen suunnitteluun
(Fatigue Risk Management), rapor-
tointiin ja lentdjien tukijarjestelmiin
(Peer Support) liittyen. Yleisesti ot-
taen suomalaiset voivat olla turvalli-
suuskulttuurista ja tahan liittyvista ra-
kenteellisista ratkaisuista erittiin yl-
peitd. Samalla voimme kuitenkin ottaa
oppia esimerkiksi lentdjien tukijarjes-
telmistd muualta.

Lentdjat ja lentoyhtitt
kehittamassa tydolosuhteita

Useammassa lentoyhtiossd on kiyn-
nissd neuvotteluja lentdjien tyoolo-
suhteiden parantamiseen liittyen.
Mielenkiintoisen ulottuvuuden muo-
dostaa BA:n usean vuoden projekti,
jossa yhtio on sitoutunut parantamaan
tyoolosuhteita keskittamalla huomiota
lentijien sitoutuneisuuden parantami-
seen. Yhtio on ulkopuolisten konsultti-
en tukemana havainnut sitoutuneiden
lentdjien olevan lentoyhtion tuloksen-
tekokyvylle olennainen tekija.

LAHI-IDAN timin keviinen kriisi ni-
kyy lentoyhtitissa epavarmuustekija-
ni tuloksentekokykyyn, ja paine ni-
kyy jossakin méaérin reittirakenteiden
ja tankkauspolitiikkaan liittyvina ky-
symyksinad. Pddosa lentoyhtidistd on
suojannut (hedging) polttoaineen hin-
nan suurilta ja lyhytaikaisilta muutok-
silta, mutta polttoaineen pitkaaikai-
nen korkea hinta aiheuttaa kaikille
harmaita hiuksia. Sri Lankassa polt-
toaineen hinta ja Lahi-iddn epavar-
muus ovat nakyneet lent&jille esimer-
kiksi ty6vuoroluetteloiden muutoksis-
sa. Sri Lankan lentdjat saavat parhail-
laan tyGvuoroja vain viikko kerrallaan
ja talla on heikentdva vaikutus erityi-
sesti perhe-elamaén. Spiritin konkurs-
si Yhdysvalloissa johti jo lentoyhtioi-
den rekrytoinnin hidastumiseen, sil-
14 lentdjayhdistysten sopimusten mu-
kaisesti ensisijainen asema uusien tyo-
paikkojen osalta annetaan konkurssin
myo0ta tyonsda menettineille.

SEURAAVA OCCC:n kokous jarjeste-
tdan Sri Lankassa marraskuussa. >¢
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NorpIC PiLoT SYMPOSIUM

Symposiumissa Sigtunassa

Nordic Pilot Symposium (NPS) jdrjestettiin tdnd vuonna Tukholman vieressd, Ruotsin
vanhimmassa ja maan entisessd pddkaupungissa Sigtunassa, kaksipdivdisend tapaamisena,
Jjota isannoi Svensk Pilotforening Swealpa. Vuosittain jdrjestettdvdn symposiumin
tarkoituksena on vahvistaa ja syventdd Pohjoismaisten lentdjien yhteistyota.

~ Riika Kaipainen
&' A350-peramies,
“8 IFALPA WPC

~2 -varapuheenjohtaja

Su_or_nalaisella $isu!_|a__— vai
toimivalla yhteistyolla?

Ensimmiinen NPS  jirjestettiin
Helsingissa 2013 Pariisissa IFALPA:n
konferenssissa kaytyjen keskustelu-
jen innoittamana. Tuosta tapaami-
sesta alkaneesta yhteisty0Osta, jaetus-
ta Pohjoimaisesta tiedosta ja kollegi-
aalisesta tuesta on tullut tiarked len-
tajaliittojen tyokalu. Maaliskuun ko-
kouksessa IFALPA:n varapresidentti
Akseli Meskanen painottikin avaus-
puheenvuorossaan kansainvilisen yh-
teistyon tarkeytta.

Pohjoismaissa eletddn samanlaisten
huolien kanssa, niin kansoina kuin
lentdjina. NPS:n tirkeints antia ovat-
kin maakohtaiset lapikaynnit ajan-
kohtaisista asioista. Suomen puoles-
ta FPA:n puheenjohtaja Ville Vahtera
kertoi kuulumisemme ja tarkem-
min vield neljan jasenyhdistyksemme
neuvottelemista tyoehtosopimuksista,
joista muut maat olivatkin kiinnostu-
neita. Islantilaiset kuuntelivat erityi-
sen tarkkaan, silla Iceland Alr:n tyo-
ehtosopimus on umpeutunut jo viime
vuoden lopulla keskusteluyhteyden ol-
lessa hyvin heikolla tasolla. Tason las-
kuun saattaa olla yhtena syyna se, etta
yhtion neuvottelijat vaihtuvat tiuhaan
ja konsulttiyhtio vaikuttaa hyvin vah-
vasti yhtion nakemyksiin.

Myos Latviassa on runsaasti ongel-
mia tyosuhteiden yllapitdmisessa,
tyosopimuksissa ja irtisanomisissa.
AirBalticin uusi toimitusjohtaja on ai-

heuttanut eripuraa, eiké ole suostunut
vield edes tapaamaan lentdjien edusta-
jia. Yhtiosta onkin lahtenyt runsaasti
kokeneita lentijii ja kouluttajia muu-
alle. TyGsopimuksia on my®ds irtisanot-
tu sairauslomien perusteella.

Tanskassa t6itd on reilusti tarjolla,
mutta my0s epamaaraisin sopimuk-
sin. Wetlease-yhtiot kiertdvat Tanskan
maarayksia: naistd esimerkkina DAT,
jolla on kylla tanskalainen AOC, mut-
ta suurin osa lent&jista tekee t6ité liet-
tualaiselle AOC:lle ulkopuolisen yri-
tyksen palkkaamina vuokratyonteki-
joina. Tanskalaiset ehdottivat asian
tilmoilta Pohjoismaista yhteistyota,
jotta kdytettdisiin vain sellaisia yhti-
0itd, jotka noudattavat Pohjoismaisia
lakeja. Medikaalitarkastukset ovat
Tanskassa tiukentuneet myds niin
paljon, ettd jopa tiysin terveiden ih-
misten on vaikea ylldpitda medikaa-
lejaan.

2
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Norjan suurin lentokoulu meni konkurssiin, ja noin
kahdensadan lento-oppilaan opinnot jaivat kes-
ken. Liitto on tukenut heitd saaden muun muassa
EASA:n myontdméaan poikkeuksen 18 kuukauden
aikarajaan ATPL-teorioiden loppuun suorittamisek-
si. Tama on loistava malli ehkd my6s Suomessa sa-
massa tilanteessa oleville erdan kaupallisen lento-
koulun oppilaille.

Tybhyvinvointia epatyypillisissa
sopimuksissa

Karoliininen instituutti on tehnyt kolme tutkimus-
ta lentdvan henkil6ston tydhyvinvoinnista ja saanut
vastauksia yli kymmeneltatuhannelta vastaajalta.
Tutkimus on siirtynyt reaktiivisesta lentdjien mie-
lenterveysongelmiin puuttumisesta siithen, miten
haasteita voitaisiin ehkéistd ennalta. Ilmailussa tur-
vallisuutta ei pitiisi voida erottaa tyGhyvinvoinnista,
jaraportoinnin tarkeytta painotettiin. Usein lento-
kunnon ollessa huono t6ihin mennéén silti tyopai-
kan menettamisen pelossa, jos tydsopimus on epa-
tyypillinen (esimerkiksi maardaikainen tai itsenai-
nen ammatinharjoittaja). My0s raportointi on hel-
posti katkeavan tyGsuhteen pelossa viahdisempaa.

Korjataan jarjestelmad, ei henkiloita

Mark Milich Lundin yliopistosta piti mielenkiintoisen puheen-
vuoron turvallisuuskulttuurista. Hinen huomioidensa mukaan
yksiloon kohdistuvat kampanjoinnit ovat usein hyodyttomisa,
silld koko organisaation prosessit ja kdytannot ohjaavat kult-
tuurin muodostumista tyhjiossa syntymisen sijaan. Parempi
suunta onkin muodostaa yhteinen tapa keskustella turvalli-
suuskulttuurista ja ymmartaa millainen organisaation oma
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turvallisuuskulttuuri on, silla turvallisuuskulttuuri elda
jarjestelmaissa, eikd henkiloidy — johtajatkaan harvoin
kontrolloivat yhtion turvallisuuskulttuuria, mutta vai-
kuttavat kylla haluamaansa suuntaan.

1008/2008-maarays rajoituksettomuudesta

Keskustelua heritti myos Air Services Regulation
1008/2008, joka madirittelee lentoliikenteen saannot
EU:n sisélld muun kuin lentoturvallisuuden kohdalla.
Maarays antaa EU:n ja muutaman sen ulkopuolisen
maan operaattoreille oikeuden kayttaa kaikkia ICAO:n
ilmailun vapauksia rajoituksetta. Vaikka maarayksen
uudistuksen suunnittelu on alkanut jo vuonna 2019, sai
se tuulta purjeisiinsa uuden liikenneasioista vastaavan
komissaarin Apostolos Tzitzikostaksen toimesta hanen
aloitettua toimistossa vuonna 2024. Lufthansa on uu-
distusta vastaan ja Ryanair puolestaan hakee oikeuksia
lentdd myos sellaisen ilmatilan 14pi, missa on meneil-
laan atc-lakko. ECA, European Cockpit Association,
antoi lausuntokierroksella vahvan kirjelmén position
paper -muodossa osoittaen Eurooppalaisen yhteistyon
voimasta yhteisella taivaallaan.

Pohjoinen taivas ja toiminta katetaan vahvasti Nordic
Pilot Symposiumissa, jossa yhteistyota vahvistettiin
kokouspadivan iltana missdpas muualla kuin saunas-
sa! Iloisena yllatyksend sauna Ruotsissa lampenikin
suomalaisen hotellityontekijan toimesta saaden aikaan
kunnollisen kuumat suomalaiset 16ylyt, jotka onneksi
eivit olleet liikaa ruotsalaisillekaan. Bara bada bastu!

>¢
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Neljannesvuosisata

ORIPAAN

SEP-LENTOLEIRIA

Kevddn varma merkki on Oripddn lentokentdlld touko-
kuussa jarjestettavd SEP-lentoleiri, joka jdrjestettiin tand
vuonna toukokuun 19.—22. Nelipdivdisen tapahtuman
priimusmoottorina on toiminut vastikddan 8o vuotta
tayttanyt lentokapteeni Martti "Tupe” Turppo. Onkin
kiistatonta, ettei lentoleiri olisi pyorinyt kaikki namd
vuodet ilman Tupen maddrdtietoista toimintaa.

Lippusaloissa liehui suomalaisen liilkenneilmailun historiaa. Kuva: Aapo Jalo.

..
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Jukolan Pilottien OH-CAM on yksi maailman 44 000 valmistetusta Cessna 172:sta, joka

Heikki Tolvanen tekee tyypista maailman eniten valmistetun lentokonemallin. Kuva: IImari Kuikka.

Boeing 757
-kapteeni RET

FINNAIR

™ s

upen mukaan lentoleiri pol-
I kaistiin aikoinaan kayntiin, kun
usea litkennelent&ja oli pahkail-
lyt, miten saisi nappéarasti vanhentu-
neen, silloisen A2:n, nykyisen PPL-
lupakirjansa uusittua. Tupe tarttui
tuumasta toimeen ja Turun lentoker-
hon tukemana jarjesti ajan, paikan ja
toiminnan. Leirin toisena kivijalkana
on toiminut Tapio Pitkiinen, joka
on lentokapteenin toimensa ohella
suomalaisen yleisilmailun monitoi-
mimies.

Leirin virallinen avaus tapahtuu en-
simmaisena leiripaivana kello 12 juh-
lallisella lipunnostolla. Viiteen lippu-
salkoon nostettiin Suomen ja Finnairin
lippujen lisdksi jo markkinoilta poistu-
neiden suomalaisten lentoyhtididen li-
put — moni lasnéolija olikin aikoinaan
lentényt niiden vireissa.

Oripaan korpikentta toimii lentoleirin erinomaisena tukikohtana, silla siella on 900 metrin pituiset
ristedvat radat ja paljon rajoittamatonta ilmatilaa ymparilla. Kuva: Ilmari Kuikka.
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Tamain vuoden leiri kokosi yhteen la-
hes neljadkymmenta liikennelentdjas,
niin aktiiveja kuin eldkelaisidkin, joi-
den yhteenlaskettu lentokokemus on
laskettavissa vdhintaan sadoissa tu-
hansissa, jos ei jopa seitsennume-
roisissa, lentotunneissa. Noita vuosi-
kymmenten lentokokemuksia jaettiin
auliisti TLK:n tuvassa, iltasaunassa
kuin iltanuotiollakin niin konkareil-
le kuin leirin ensikertalaisillekin. Osa
kavijoista kavi piipahtamassa paikan
paalla paivaseltdan, kun taas Oripaan
mainiot tilat mahdollistivat yopymisen
kaikille halukkaille. Isdnnét olivat jar-
jestineet tutuksi tulleen ja maukkaan
aamiais- ja lounastarjoilun hyvin len-
tajaystavilliseen hintaan.

AN IImari Kuikka valmistelee
OH-CMK:a paikallislennolle.

< Lennonopettaja Aapo Jalo
nayttad, miten mopo-Cessnalla
voi rullailla “luu ulkona”.

* Legendaarinen lennonopettaja
ja tarkastuslentaja Mauri
Myrttinen lahddssa leirin
ensikertalaisen, Pekka
Koskisen kanssa koululennolle
Turun lentokerhon Diamond
DA40-koneella.

Kuvat: IImari Kuikka.
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Tiistai-illan lentosaa oli kuin
linnunmaitoa, joten kyyti on
ihanan tasaista ja auringon
iltasateet hellivat leirin koneita
lentopaivan jalkeen.

Kuva: Heikki Tolvanen.

SEP-lentoleirin priimusmoottori
Martti "Tupe" Turppo saattelee
Helmer Vuorisen UPRT-keikalle
Extra 300LX-temppukoneella.
Kuva: Tapio Pitkanen.
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Kuppilatiiman ohella leirilla on mah-
dollista lentaa koulu-, kertaus- ja tar-
kastuslentoja. Oripadn erinomainen
sijainti mahdollistaa lentotoiminnan
kentén vilittomassa laheisyydessa il-
man ilmatilarajoituksia. Lisaksi 14-
heistd Vampulan lentokenttaa kayte-
tddn tarvittaessa laskuharjoituksiin.

Leirin tarkastuslent&jina toimivat iki-
nuori Mauri Myrttinen sekd Tapani
Toppari, Aarne Suonsivu, Miikka
Rautakoura ja J-P Keidasto.
Lennonopettajina haarivat Aapo Jalo
ja Heikki Tolvanen.

Tamidn vuoden leiri uhkasi typistya,
kun vain muutama piivi ennen aloi-
tusta kavi ilmi, ettd jopa kolme neljasta
leirille suunnitellusta koneesta olisi jo-
ko huollossa tai korjattavana. Onneksi
paikan péélle saatiin kumminkin alku- * Harvinainen kannuskone mopo-Cessna kuuluu MD-11C Juha Sauralle.
leirin ajaksi kolme konetta, Diamond LTI < i
J t

DA40 (OH-DMD), Cessna 172 (OH-

CAM) ja Cessna 152 (OH-CMK), joil-

la saatiin pyoritettya lentotoimintaa

tiiviisti. Torstaina kahden poistuneen + 80-vuotias Piper J3C oli leirin lekonestori, jolla Nummelasta saapuivat
. .. Henry Ylinen (vas.) ja Jorma Sipildinen (oik.). Kuva: Tapio Pitkdnen.
koneen tilalle saatiin Cessna Ci172

(OH-CEE), Diamond DA 20 Katana

e
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(OH-KTA) ja Tapio Pitkésen taitolen-
tokone Ultimate (OH-XSF).

Torstaina ja perjantaina leirille saatiin
my0s lentokone-eksotiikkaa, kun sin-
ne saapuivat leirin lekonestori, Lansi-
Uudenmaan Ilmailuyhdistyksen vuon-
na 1946 valmistunut Piper J3C "Cup”
(OH-CPG), MD-11 kapteeni Juha
Sauran kannuspyorikoneeksi muu-
tettu C150 (OH-CEE) seka tiukka tai-
tolentokone Extra 300LC (OH-OBO).

SEP-lentoleirid voi suositella lampi-
masti kaikille yleisilmailusta innos-
tuneille tai muuten vain vanhoja ja
uusia kollegoita tapaamaan tuleville.
Tapahtuman ldmmin ja kollegiaali-
nen lentdjahenki osoittaa, ettei se ole
katoavaa kansanperinnettd, vaan pa-
rasta mahdollista ruohonjuuritason il-
mailua. Muistakaa seurata ensi vuon-
na leirin ajankohtaa ja tulkaa sankoin
joukoin mukaan! >¢

Oripaan leirin toinen
A pasjehu Tapio Pitkanen
(vas.) kannuskertaus-
lennolla leirin vakio-
kalustoon kuuluvan
Ilari Kuikan kanssa.
Kuva: Tapio Pitkanen.

—> Kuva: Ilmari Kuikka.

LENTOPAIVAN
JA SAUNOMISEN]
JALKEEN
LEIRILAISILLE
MAISTUI
NUOTIOTIIMA JAY
KABANOSSI. |
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ATR 40 vuotta Suomessa

Maaliskuussa tuli 40 vuotta tdyteen ATR-operointia Suomessa.

Sitked syottolitkennekone jatkaa edelleen ilmailua Norran vdreissd.

Ensimmainen ATR-42 pohjoisessa
mainoskuvissa. Kuva: Finnair.

HAGALE | [ IR
Boosooafiocee [

———

Karairin ensimmainen

ATR-72 OH-KRA Ranskan

koelentorekisterissa.
Kuva: ATR.

Vanha simu oli maailman
ensimmaisia ATR-simuja.
Kuva: Antti Hyvarinen.

(

ATR
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Antti Hyvdrinen
' A320-kapteeni

e
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aaliskuussa tuli 40 vuot-
ta tiyteen ATR-operointia
Suomessa. Sitked syottolii-

kennekone jatkaa edelleen ilmailua
Norran vireissa.

Ensiaskeleet uuden konetyypin pa-
rissa otettiin kevailld 1986 ensim-
maisten ATR-42 koneiden myo6ta.
Ranskalainen uutuus aloitti ensilen-
nolla Kuopioon 25.3.1986. Niita ly-
hytrunkoisia koneita tuli lopuksi viisi
kappaletta ja Finnair oli ensimmaéisten
asiakkaiden joukossa. Fokkerit saivat
lahtopassit uutukaisten tielta.

Jo 1989 vaihdettiin suurempaan ATR-
72 kalustoon, jotka lensivit aluksi
Karairin vareissd. Tulevina vuosina
varit vaihtuivat kyljessd: oli Finnair,
Aero, Finncomm Airlines, Flybe
Finland ja nykyisin Norra. Koneyksilét
ovat toki vaihtuneet tuoreempiin mat-
kan varrella!

Norra lentdd nykyadn vahvalla 12
koneen ATR-72-500 laivastolla pit-
kin kotimaata ja pohjoismaita seki
Baltiaa. Kesilld on tuloillaan kaksi
vuokrakonetta lisda. Tama varsin on-
nistunut konstruktio tulee jatkamaan
Suomen taivaalla viela pitkdan — veik-
kaanpa ettd ATR korvataan aikanaan..
ATR:114! Onnittelut juhlavuosista! >

—» Aeron aikainen kaynnistys.

\ Flyben ATR-72.
* Finncommin ATR-42.
Kuvat: Antti Hyvarinen.
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Finnairin pallolla. Kuva: Antti Hyvém
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Virtuaalilasien
teknologiajohtaja

Varjo XR-4-lasien uusin
versio. Kuva: Varjo.

Siviili-ilmailuala on rakenteellisen koulutushaasteen edessd, silla lentdjistda
ennustetaan tulevan pulaa ja uusien litkennelentdjien kysyntd kasvaa
maailmanlaajuisesti. Hyvdksytyt koulutusorganisaatiot (ATO) ja lento-
yhtiot ovat yha suuremman paineen alla lisdta koulutettavien mdadrad
ilman, ettd kustannukset tai infrastruktuuri kasvavat vastaavasti.

Varjon mixed reality -lasit ovat
my0s koulutuskdytdssa eri maiden
maavoimien yksikéilld. Kuva: Varjo.

2
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VARIO

Heikki Tolvanen

Uutta koulutusteknologiaa

Perinteiset lentosimulaattorit (FFS) ja
lentokoulutuslaitteet (FTD) ovat edel-
leen sertifioidun koulutuksen selka-
ranka, mutta niihin liittyy merkittavia
rajoituksia, kuten korkeat pddoma- ja
kayttokustannukset, suuret tilavaati-
mukset, rajoitettu aikataulujen saata-
vuus ja uusien laitteiden pitkéat toimi-
tusajat.

XR-simulointi (mixed reality) voi
merkittavasti laajentaa FFS- tai FTD-
infrastruktuuria. Taydentamalla ole-
massa olevia laitteita korkealaatui-
sella headset-pohjaisella koulutuksel-
la ATO:t voivat lisata kaytettavissa ole-
vien koulutustuntien maarad, vahen-
tda simulaattorien kayton pullonkau-
loja ja kouluttaa enemmain oppilaita
ilman lisdinvestointia tiloihin.

VR/XR (virtuaali/yhdistetty todelli-
suus) sopivat erityisen hyvin ab initio
-oppilaiden perehdyttamiseen, ohjaa-
moproseduurien harjoitteluun ja re-
current koulutukseen. Niiden avulla
voidaan hoitaa koulutuksia, jotka ai-
heuttavat aikataulupaineita full flight
-simulaattoreiden kiaytolle ja simu-
laattoriaika voidaan varata monimut-
kaisille skenaarioille, jotka sitd eniten
vaativat.

Virtuaali- ja yhdistetyn todellisuustek-
niikan kehittyessa sen arvo sertifioi-
duissa lentokoulutusymparistoissa tu-
lee yhi selvemmin esiin. EASA ja FAA
ovat sertifioineet ensimmaiset virtuaa-
li- ja yhdistettyyn todellisuuteen pe-
rustuvat lentosimulaattorit, jolloin ke-
hitys kiihtyy, kun yha useammat kou-
lutusorganisaatiot selvittdvat, miten
VR/XR-tekniikka voidaan integroi-
da niiden sertifioituihin koulutusoh-
jelmiin.

Etuina ovat parempi kustannuste-
hokkuus, pienempi fyysinen jalanjal-
ki ja suurempi skaalautuvuus perin-
teiseen simulaattori-infrastruktuuriin
verrattuna. Tassd ymparistossa Varjo
XR-4 -sarja tukee sertifioitua VR/XR-
lentokoulutusta alan johtavalla visuaa-
lisella tarkkuudella, laajalla ohjelmis-
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Vuonna 2016 perustettu kasvuyritys Varjo on kerannyt paa-
omaa yli 200 miljoonaa euroa ja on yksi Euroopan XR-alan
parhaiten rahoitettuja kasvuyrityksia. Se on tehnyt aiemmin
yhteisty6ta sotilas- ja eri teollisuudenalojen kanssa, mutta
Varjo on nyt myos laajentanut siviililentdjien koulutukseen.

toyhteensopivuudella ja integroidul-
la silménseurannalla, joka on suun-
niteltu ammattimaiseen simulaatio-
kayttoon.

Siviilikoulutuskayttoon

EASA on sertifioinut ensimmaista ker-
taa XR-lasit siviili-ilmailun koulutus-
kayttoon, mika saattaa merkitda muu-
tosta lentdjien koulutustavoissa.

Suomalaisen kasvuyritys Varjon kehit-
tamat XR-4-lasit voivat korvata lento-
koulutuksen heijastettavat ulkomaail-
mandytot. XR-laseihin pohjautuvat si-
mulaattorit ovat pienempia ja edulli-
sempia versioita lentdjakoulutuksen
loppuvaiheissa kiytettavista taysimit-
taisista lentosimulaattoreista.

Mixed reality yhdistdd virtuaalisen
ympariston fyysiseen ohjaamoon, jos-
sa oppija kasittelee fyysisesti ohjaa-
mon laitteita ja jarjestelmia. Niin sa-
notun masking-tekniikan avulla kaik-
ki ohjaamon ulkopuolella oleva rende-
roidaan digitaalisesti, kun taas koulu-
tettava nékee ja kiyttda ohjaamon hal-
lintalaitteita fyysisesti.

Teknologia sisdltad my6s silmanliik-
keen seurantaominaisuuksia, joiden
avulla kouluttajat voivat seurata mihin
oppilaat katsovat. TAma auttaa opetta-
jia havaitsemaan, miten oppilaat rea-
goivat stressaavissa tilanteissa, kuten
laskeutumisessa huonossa nikyvyy-
dessa tai moottorivikatilanteissa.

Varjon yhdistetyn todellisuuden lasit
on integroitu sveitsildisen simulaatto-
rivalmistaja BRUNNER Elektronikin
uuteen koulutuslaitteeseen, joka jil-

jittelee Diamond DA42 -lentokoneen
ohjaamoa.

EASA:n hyviksynndn myotda koulu-
tuslaitteella suoritetut harjoitukset
voidaan virallisesti kirjata siviililen-
totunneiksi. Lufthansan lentokoulu
Miinchenissa kayttia jo tata tekniik-
kaa uusien oppilaiden kouluttamiseen.

Siviili- ja sotilasilmailukoulutuksen li-
siksi XR-tyokaluja pyritdaan integroi-
maan my6s muihin sdénneltyihin toi-
mialoihin. Ison-Britannian kansalli-
nen terveyspalvelu (NHS) on kokeil-
lut VR-laseja kirurgian opiskelijoiden
opetuksessa. Rolls-Royce on kiyttanyt
MR:aa lentokonemoottoreiden huol-
lossa, kun taas EDF Energy on ottanut
teknologian kiytt6on ydinvoimalaitos-
ten operaattoreiden kouluttamiseen.

Novasim DA42 -simulaattori

Sveitsildisen  simulaattorivalmista-
jan BRUNNER Elektronik AG:n ke-
hittima Novasim MR DA42 -simu-
laattori on Flight and Navigation
Procedures Trainer IT (FNPT II) -laite,
joka on kaytossa Lufthansa Aviation
Training lentokoulussa. Se jiljittelee
Diamond DA42 -lentokonetta, joka
on yksi siviili-ilmailun koulutuksessa
yleisimmin kaytetyista konetyypeista.
Simulaattorin ytimessi on Vital 1150
Level-D -kuvageneraattori, joka esite-
tdan Varjo XR-4 Focal Edition -virtu-
aalilasien kautta, jotka tarjoavat foto-
realistisen mixed reality ohjaamokoke-
muksen, jossa todelliset ja virtuaaliset
elementit sulautuvat yhteen ihmisen
silman tarkkuudella. Nama yhdistet-
tynd BRUNNERin kompaktiin 6DOF-
liikejarjestelméén luovat hyvin realis-
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ODOTETUIMMAT BMW UUTUUDET JA SUOSIKKIMALLIT

BMW iX2 xDrive30 -neliveto

Alk. 51900 € sis. toimituskulut tai Hedin
Drive -sopimuksella alk. 549 E/kk?2.

BMW iX3 xDrive50 -neliveto

Alk. 69 990 € sis. toimituskulut.
Toimintamatka jopa 805 km.

BMW i4 M60 Fully Charged alk. 77 060 €, sis. toimituskulut. Vapaa autoetu 1085 €/kk, kayttéetu 1 025 €/kk. EU-yhd. energiankulutus 20,9 - 16,6
kWh/100 km, CO2-padastét 0 g/km. Sdhkdinen toimintamatka jopa 551 km. 'BMW Yksityisleasing alkaen 649 €/kk ilman k&sirahaa 36 kk/30 tkm.
Leasing-vuokrat (erdat 1-36) yht. 23 364 €, ei yhdistettdvissa muihin tarjouksiin. BMW Yksityisleasingin tuottaa Autoleasingyhtio NF Fleet Oy. Ohtolankatu
4, 01510 Vantaa. Sopimuksen edellytyksend on hyvaksytty luottopadtds. Leasingtarjoukset ovat voimassa 30.6.2026 asti, rekisterdinti 31.12.2026
mennessd. ?Hedin Drive on on kiinteddn kuukausimaksuun perustuva rahoitusmalli, jolla saa uuden henkildauton kdyttéon 2-4 vuodeksi ilman vakuuksia
tai alkupd@omaa. Se on riskitdn: sopimuksen padttyessa asiakas voi ostaa auton kateiselld tai uudella osamaksurahoituksella itselleen tai palauttaa
auton. BMW iX2 xDrive30 xDrive Edition Charged alk. 51900 € sis. toimituskulut 600 €. Vapaan autoedun verotusarvo alk 705 €/kk, kayttdetu 645

€/kk. Sahkadinen kulutus (yhdistetty WLTP) 16,6 - 15,3 kWh/100 km, toimintasdde s@hkolld 446-479 km (WLTP). BMW iX2 xDrive30 xDrive Edition
Charged 46 909 € sis. tk ja alennuksen. Esimerkkilaskelma perustuu 48 kk pitoaikaan ja 40 tkm ajokilometreihin. Hedin Drive -auto rahoitetaan

HEDIN AUTOMOTIVE

6 4 9 € BMW i4 M60 xDrive -neliveto
yksityisleasingilla, kdsiraha 0 €
ALK. /KK' (36 kk/30 tkm, leasingvuokrat yht. 23 364 E).

ERIKOISEDUT SUOMEN LENTAJALIITON JASENILLE

Hedin Automotive BMW tarjoaa Suomen Lentgjaliiton (FPA) jasenille

alkuperaisen BMW-talvirengaspaketin kaupan padlle kaikkiin uusiin
BMW-asiakastilauksiin. Etu on voimassa vuoden 2026 aikana tehtyihin Tutustu ja
tilauksiin ja edellyttad jadsenyyden todentamista jasenkortilla.? varaa koeajo

osamaksurahoituksella, joka on kertaluotto, jonka todellinen vuosikorko 46 S09 € luotolle 48 kuukauden maksuajalla on 4,17 %, kun rahoituksen korko
on 3,30 %, perustamismaksu on 399,00 €, laskutuspalkkio on 16,00 €/kk ja erisuuri viimeinen erd on 26 676 E. Arvioitu luoton kokonaiskustannus

on 6 108,23 € ja luottohinta 53 017,23 € ja maksuerien 548,78 € lukumadara on 48 kpl. Luoton myontad OP Yrityspankki Oyj, Gebhardinaukio 1, 00510
Helsinki. Tarjous voimassa rajoitettuun erdd@n uusia asiakastilauksiin 30.6.2026 saakka. Autot rekisterditdva 30.6.2026 mennessd. BMW iX3 50 xDrive
alk. 69 990 € sis. tk 600 €. Sthkoinen kulutus, yhdistetty: 17,9 - 15,1 kWh/100 km; CO, padstot: 0 g/km; sahkoinen toimintamatka: 679 - 805 km.
Kayttoetu 915 €/kk, vapaa autoetu 975 €/kk. Kulutukset ja padstét madritelty WLTP-testimenetelman mukaisesti. *Finnish Pilot Association -jdsenetu
on voimassa Hedin Automotive BMW-liikkeissa vuonna 2026 aikana tehtyihin uusiin asiakastilauksiin. Edellyttdd todentamista jasenkortilla. Etu on
kyseisen auton vakiokokoinen alkuperdinen BMW talvirengaspaketti (nasta- tai kitkarenkain). Tuki ei ole yhdistetttvissd yritysmyyntitukeen tai muihin
tarjouskampanjoihin.

BMW ESPOO BMW HELSINKI BMW VANTAA BMW-huolto
Luomannotko 7 Mekaanikonkatu 2 Antaksentie 4, Vantaa Puh. 010 625 6270
Puh. 070 625 8270 Puh. 010 625 8510 Puh. 010 625 8330 hedinautomotive.fi/bmw



VARIO

tisen kokemuksen. Lasien immersiivi-
syys ja visuaalinen tarkkuus olivat rat-
kaisevia tekijoita EASA-sertifioinnin
tiukkojen vaatimusten tayttamisessi
erityisolosuhteissa.

Oppilas kayttiaa aitoja ohjaamojérjes-
telmid, ohjaimia ja tyckaluja, kuten
EFB:t4, karttoja tai tabletteja, samalla,
kun ympar6iva maailma, kuten maise-
mat, lentokentit, saa ja liikkenne, ren-
der6idédan erittdin korkealla resoluu-
tiolla tarkalla tilasyvyydella ja taydel-
lisella ympaéristodynamiikalla.

Lento-oppilaat voivat harjoitella nor-
maaleja seka poikkeus- ja hatatilantei-
ta erittdin realistisessa ymparistossa,
mika auttaa oikeiden toimintatapojen
luomisessa. Tarkka lentodynamiikka,
aito ”lentotuntuma”, syvyysnako ja
korkean resoluution grafilkka mah-
dollistavat realistisen koulutuksen len-
toonlahdoissi, laskuissa, kiertolahes-
tymisissa ja paatoksenteossa erilaisis-
sa sadolosuhteissa.

Dynaamisen ympariston renderoin-
nin ja lentdjan reaaliaikaisen fyysis-
ten ohjaimien reagoinnin ansiosta ta-
mai Varjo-pohjainen jarjestelmai tarjo-

BRUNNERIn kehittama Novasim MR DA42 FNPT II -simulaattori mallintaa

VARIO

tapahtuma voi olla Varjon XR-lasien kautta. Sveitsilaisen
yrityksen valmistama HN-ohjaamo n#kyy lasien lapi reaa-
lisena, eli aivan kuin ilman laseja. Maskingin avulla koko
ohjaamon ulkopuolinen maailma olikin sitten virtuaalinen,
mutta hAmmaéstyttavan aidon tuntuinen.

Jokainen aviatori sai vuorollaan startata lentotukialuksel-
ta F-14 Tomcatin vanavedessa ja yrittaa laskeutua joko ta-
kaisin tukialukselle tai ldheiselle kuivan maan lentoken-
télle. Joku onnistui tuomaan Hornetin laskuun, useim-
mat ei... Erityismaininnan saa ryhmamme nestori Matti
Nurminen (83 vuotta), joka pyoritteli Hornetia yhta hy-
vin kuin Ilmailumuseon Me-109-simua, jossa Matti edel-
leen kouluttaa. Lopuksi padsimme nauttimaan ilmavoimien
entisen MiG-21 bis -lentdjan Jukka Rastaan naytoslento-
taidoista, kun hén esitteli, miten lennetidan — ei hitaasti ja
korkealla, vaan lujaa ja matalalla.

Lisaksi halukkaat saivat kokeilla, miltd avaruuskavely nayt-
tda astronautista, kun maapallo ja avaruus tayttavit koko
edessisi olevan nakyméan — huima kokemus! ESA ja NASA
kayttavat jo Varjon XR-laseja omassa astronauttikoulutuk-
sessaan.

Aviators-yhdistys haluaa kiittaa Lasse Tuomista ja Varjoa
tdstd hienosta tilaisuudesta tutustua lentokoulutuksen hui-
maan kehitykseen.

Jos olet kiinnostunut Aviators yhdistyksen monipuolises-
ta toiminnasta, kdy kurkkaamassa www.aviators.fi. >¢

Varjon esittelykdytdssa oleva F-18 Hornetin fyysinen
ohjaamo on tsekkildisvalmisteinen ja sen softa tulee
Sveitsista. Kuva: Heikki Tolvanen.

aa asiakkaiden mukaan huomattavasti
immersiivisemman ja tehokkaamman
koulutuskokemuksen kuin perinteiset

Diamond DA42-lentokonetta. Kuva: BRUNNER Elektronik AG. Aviators vierailun nestori Matti Nurminen

kesyttéda Hornetia Varjon Lasse Tuomisen
valvovan silman alla. Kuva: Heikki Tolvanen. |

siviilikayttoon tarkoitetut FNPT 11 -si-
mulaattorit. Integroitu silménliikkeen
seuranta antaa kouluttajille mahdolli-
suuden niahdi tarkalleen, mihin kou-
lutettavat katsovat kriittisissa tilan-
teissa, mika tarjoaa tietoa huomaa-
matta jadneista vihjeistd ja paatoksen-
teosta, joita perinteiset jarjestelmat ei-
vit pysty havaitsemaan. Yhdistamalla
entistd kattavammat suorituskykytie-
dot ja entistd suuremman realismin si-
mulaattori paitsi parantaa koulutus-
tuloksia myos vie alaa teknologisesti
eteenpain.

XR-simulaattorissa opettajan tyGpiste
tarjoaa reaaliaikaisen nakyman kou-
lutettavan toimintaan, mukaan luki-
en tarkan silménliikkeen seurannan,
jonka avulla voidaan tarkkailla keskit-
tymista ja katseen liikkeitd. Opettajat
voivat korostaa tiettyjd ohjaamon jar-
jestelmid suoraan tyOpisteeltd oh-
jatakseen opiskelijoita lennon aika-
na. Harjoitukset voidaan tallentaa ja

.

toistaa perusteellisia jalkianalyyseja
varten, mika mahdollistaa virheiden
ja paatoksentekoprosessien yksityis-
kohtaisen analysoinnin.

Opettajat voivat saataa tilanteiden vai-
keustasoa koulutettavan suorituksen
perusteella. Simulaattori tukee CBT-
, EBT- ja SBT-koulutusta, ja tdysin
muokattavat skenaariot mahdollis-
tavat yksilollisiin tarpeisiin raatiloi-
dyn koulutuksen, mukaan lukien len-
tdjavalinnat seka tyokuorman tai mo-
toristen taitojen rajoitusten arviointi.
Human factors -tekijat ovat keskios-
sd: parantunut tilannetietoisuus se-
ka hatatilanteiden tai UPRT:n turval-
linen simulointi. Silméanliikkeen seu-
ranta tarjoaa tietoa katsekuvioista ja
tilannetietoisuudesta tukien osaa-
misperusteista koulutusta seka yksi-
tyiskohtaista alku- ja loppubriefingia.
Tama tekee koulutuksesta realistisem-
paa, henkilokohtaisempaa ja tuloskes-
keisempé&a nopeuttaen oppimiskéayria.

Aviators-yhdistyksen
vierailu Varjolla

Aviators-yhdistyksen jisenisto sai
nauttia huhtikuun kokouksessa suo-
malaisen teknologiayhti6 Varjon edus-
tajan Lasse Tuomisen esityksests,
jossa han kuvasi, kuinka murrostek-
nologiat muuttavat lentdjien koulu-
tusta ja avaavat uusia mahdollisuuk-
sia simuloituun harjoitteluun. Saimme
kuulla nykyaikaisten XR-ratkaisujen
tarjoamista kyvykkyyksista seka siit3,
miten ne jo tdnd paivdni parantavat
koulutuksen laatua, kustannustehok-
kuutta ja turvallisuutta.

Yhteistyé Varjon kanssa ei onneksi
jaanyt siihen, silla saimme kutsun tul-
la tutustumaan yhtion XR-laseilla ta-
pahtuvaan koulutukseen F-18 Hornet
-ohjaamolaitteessa. Lasse Tuomisen
isainnoéimaan kutsuun vastasi 14 in-
nokasta HN-kokelasta, joista kaikki
saivat kokea kuinka realistinen lento-
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Aviators yhdistyksen HN-kokelaat hienoa kokemusta
rikkaampana. Kuva: Heikki Tolvanen.
= \
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LENTOTYON LIFEHACKIT

KAIKIKI MIKA EI LITY
LENTAMISEEN

- mutta ratkaisee lentotyossa

Yllattdvan kiinnostava osa lentdjdn tyotd on kaikki se, mikd ei varsinaisesti liity
lentamiseen. Lentdmisestd puhutaan paljon, mutta sen ymparilla oleva arki rakentuu
aivan toisenlaisista asioista: varusteista, rutiineista ja pienistd oivalluksista,

jotka tekeuvdit tyostd sujuvaa — tai vathtoehtoisesti ylldttavdan raskasta.

Antti Komulainen
ATR-kapteeni

oikeasti hyodyllisia? Mita

kulkee mukana laukussa
vuodesta toiseen, ja mitkd hankinnat
osoittautuvat lopulta turhiksi? Usein
juuri nama yksityiskohdat ratkaisevat,
miten tyOpdiva etenee — erityisesti sil-
loin, kun aikataulut venyvét, suunni-
telmat muuttuvat ja energiaa pitisi
riittad viela kolmannen paivan viimei-
selle sektorille.

ol
i
M itk esineet ja lifehackit ovat

Tama teksti perustuu kirjoittajan vuo-
sien varrella kertyneisiin havaintoihin
regionaalilentdmisestd. Mukana on

A Tallinnan parkissa. Kuvat: An

hyviksi todettuja kdytant6jd, muuta-
ma kantapdan kautta opittu oppi seka
asioita, joita ei opeteta kurssilla, mut-
ta jotka jokainen oppii ennemmin tai
myohemmin. Osa saattaa tunnistaa
tekstista itsensa.

Tarkoitus on tarjota nuoremmille
kollegoille kaytdnnonldaheinen nako-
kulma siihen, mité tyon mukana kan-
nattaa kuljettaa — ja mihin varautua.
Kaikkea ei tarvitse oppia vaikeimman
kautta.

Laukku — lentajan
liikkuva tukikohta

Ensimmainen asia, jonka lentdjasta
huomaa, ei ole tyyppikelpuutus, ko-
kemus tai edes asenne. Se on laukku.

Laukku on lent3jan liikkuva tukikohta.
Se maarittad, mita kulkee mukana, mi-

omulainen, ellei toisin ‘mainita.

ten arki rullaa ja kuinka paljon ener-
giaa jaa itse lentdmiseen. Tyon luonne
vaikuttaa sithen paljon: on eri asia len-
taa paivavuoroja kuin viettda yo toi-
sensa jalkeen hotelleissa pitkin maa-
kuntia. Silti perusongelma on kaikille
sama — kaiken tarpeellisen pitaa kul-
kea mukana, mutta mikaan ei saa hi-
dastaa.

Kun ldhdetaan liikkeelle paivalaukus-
ta, perinteinen iso pilottilaukku edus-
taa edelleen omaa koulukuntaansa. Se
on enemman kuin laukku. Se on tar-
roineen osa identiteettia. Tarrat ker-
tovat enemman kuin CV: lentoyhtiot,
tyyppikurssit ja joskus my0s vaarat va-
linnat. Se ei ole vain varuste, vaan liik-
kuva arkisto.

Samaan aikaan kevyet kangaslaukut
ovat vallanneet alaa. Ne liikkuvat hel-
pommin, painavat vihemman ja kes-

LENTOTYON LIFEHACKIT

tavat yllattavan hyvin jatkuvaa kayttoa. Ne eivat nayta mil-
tdan — ja juuri siksi ne toimivat.

Seuraava askel laukkujen hierarkiassa on cabin-laukku,
johon mahtuu jo yosetti. Tai ainakin pitdisi mahtua. Tosin
kokeneimmat saavat pinteessd kaiken mahtumaan jopa
paivalaukkuun — yleensa silloin, kun jatetdan jotain pois
ennen kaupungille 14ht64, esimerkiksi poletit tai realismi.

Cabin-laukuista puhuttaessa Samsonite on monelle lauk-
kujen kuningas: luotettava, arvostettu ja varustettu pitkal-
1a takuulla. Laukuista keskustelu ja niiden vélinen vertai-
lu ei lopu koskaan — kyse on kuitenkin uran keskeisista
valinnoista.

Kaksi vai nelja rullaa? Ovatko rullat jo rikki? Jumittaako
kahva? Nelja rullaa liukuu kevyesti — kunnes yksi niis-
td paattaa jaada elakkeelle kesken siirtyman. Kaksi rul-
laa kestdd, mutta muistuttaa olemassaolostaan jokaisel-

Epatyypillinen pilottisalkku: ohut
nahkasalkku, jonka reunoja korostavat
neliskulmaiset lentokonetarrat.

Perinteisia pilottisalkkuja
paattyneessa konkurssihuuto-
kaupassa. Kuva: Nettivasara.
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Suurin haaste ei ole

jarjestaminen, vaan se
hetki, jolloin vetoketju

pitaisi viela saada kiinni.

la metrilla. Laukut kantavat arpensa ylpeydelld, mutta
yksi asia on varma: niiden on liikuttava vaivattomasti.
Terminaalissa kertyy kilometreji enemmén kuin askel-
mittari haluaisi myontaa.

Cabin-laukku on samalla monikéyttGinen tyokalu. Se toi-
mii layover-laukkuna, salikassina, tuliaislaukkuna ja toi-
sinaan my®os tori.fi -16yt6jen kuljetusvilineena — sddstaa-
hin siind postikulut, jos sattuu olemaan sopivasti layo-
ver-kohteessa.

Kohteessa pakkaaminen muuttuu nopeasti tetriksen kal-
taiseksi tilanhallinnan projektiksi, jossa suurin haaste ei
ole jarjestdiminen, vaan se hetki, jolloin vetoketju pitai-
si vield saada kiinni — ilman ettd mik&4n antaa periksi.
Yleisin ja toimivin tekniikka on edelleen sama: istutaan
laukun paille.

Ruumalaukku on regionaalioperoinnissa ldhes tuntema-
ton kisite. Se ilmestyy kuvaan lihinna tilapaisissa asema-
paikoissa tai elaméntilanteen muuttuessa. Jossain maa-
ilmalla lienee edelleen yhtioita, joissa layoverit ovat niin
pitkia, ettd mukaan otetaan oikea ruumalaukku. Mita sin-
ne pakataan, harva tietdd. Kenties smokki, snorkkeli ja
rapylat. Se kuuluu samaan kategoriaan kuin pitkat vali-
laskut ja miehistoruoka posliiniastioista — teoreettises-
ti olemassa.
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Tagit ja tulevaisuus

Laukkuja koristavat tégit, joilla on
yllattavan selked funktio. Jamera
CREW-teksti ei ole pelkka estetiik-
kavalinta, vaan riskienhallintaa — se
pienentia todennikoisyytta, ettd lauk-
ku paityy vaarille asemalle (ainakin
meilld ATR:n pyrstokartion takaruu-
massa). Skenaario on tunnettu, linjal-
la kerrottu, eika yksikdan yopyva mie-
histon jasen halua testata sitd kdytan-
nossa.

Tagit kertovat myo0s kantajastaan.
Kuten oranssivalkoinen “Don’t gamble
with safety” tai “Safety starts with two”
on viime aikoina yleistynyt — enem-
man kuin slogan, se on tiivistetty toi-
mintamalli.

Punavalkoinen “Remove before flight”
on puolestaan ajaton klassikko. Se ei
liity laukkuun milldéan tavalla, mutta
juuri siksi se kuuluu siihen taydelli-
sesti.

Sinivalkoinen FPA-lentdjaliiton tagi
kertoo, missi lentdja seisoo — ja ke-
nen joukoissa lentia.

Osa tageista on kaytdnnollisid, osa
symbolisia ja osa taysin tarpeettomia.
Juuri siksi ne ovat olennaisia. Ne li-
sdavat tunnistettavuutta, joskus jo-
pa persoonallisuutta — ja kiireisessa
terminaalissa, asematasolla tai Crew-
autossa silla voi olla yllattdvan suuri
operatiivinen arvo, silli muutoin mie-
histolaukut nayttavit varsin samanlai-
silta.

Uusimpana ilmiond terminaaleissa
niakyy sidhkoisia laukkuja, joilla aje-
taan portilta toiselle. Naky on jossain
futurismin ja rollaattorin valimaastos-
sa — kiytannollinen, mutta vield hie-
man vieras. Ehka jonain pdivini ne-
kin loytavat tiensa lentdvan henkilo-
kunnan suosioon, kunhan akkusaan-
tely antaa myoten ja kollegat lakkaa-
vat katsomasta perdan.

Lopulta laukku on enemmén kuin va-
ruste. Se on kompromissi tehokkuu-
den, mukavuuden ja tottumuksen vi-
lilld — ja ehka ainoa asia, joka on mu-
kana jokaisella lennolla, vaikka kaikki
muu vaihtuu.

g

Osa tageista on kaytannollisia, osa symbolisia
ja osa taysin tarpeettomia. Juuri siksi ne ovat
olennaisia. Ne lisaavat tunnistettavuutta,
joskus jopa persoonallisuutta - ja

kiireisessa terminaalissa, asematasolla tai
Crew-autossa silla voi olla yllattavan suuri
operatiivinen arvo, silla muutoin miehisto-
laukut nayttavat varsin samanlaisilta.

Tagit kertovat kantajastaan.
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Vastamelu, viihde ja
palautuminen

Vastamelukuulokkeet on yksi par-
haista hankinnoista, jonka moni te-
kee uransa aikana.

Niiden arvo ei rajoitu pelkkdan mat-
kustamiseen. Ne ovat lepoa, keskitty-
mist4 ja toisinaan ihan suoraan selviy-
tymista varten. Hotellihuoneen moyk-
ka, terminaalin hily tai siirtolento —
kaikki melu muuttuu niiden avulla
hallittavaksi. Yhtakkia ymparisto, jo-
hon ei itse voi vaikuttaa, lakkaa hii-
ritsemasta.

Ne mahdollistavat myds sen ehka tar-
keimmain: laadukkaan levon silloin
kun siithen on mahdollisuus. Lyhytkin
hetki rauhassa voi tehdi eron visy-
myksen ja toimintakyvyn valilla.

Kun tdhén yhdistdd Netflix- tai
YouTube Premium -jasenyyden, on
siirtolennon elokuvailta popcorneja
vaille valmis. Sisilt6 on ladattuna val-
miiksi, eikd ruuhkaisten nettiyhteyk-
sien kanssa tarvitse hermoilla. Matka
kuluu kuin siivilla — ja joskus jopa niin
huomaamatta, ettd matkustamo on
tyhjentynyt kesken jakson.

Pitkilld lennoilla osa vannoo edelleen
my0s perinteisempien vaihtoehtojen
nimeen. Kirjat ja sanomalehdet pita-
vat pintansa, ehka juuri siksi, ettd ne
tarjoavat tauon ruudusta. Toisinaan
paras palautuminen ei tule uudesta
sarjasta, vaan siita, ettd mikaan ei vil-
ku, piippaa tai vaadi huomiota.

Listaan voidaan lisatd my0s unimaski.
Se on yksinkertainen ja pieni varuste,
mutta yllattdvan tehokas. Kaikki ho-
tellit eivat ole kuulleet pimennysver-
hoista, ja Suomen kesd6ina valo tulee
sisdan sinnikkaasti. Unimaski tasaa ti-
lanteen nopeasti — ja toimii yhta lail-
la teravilla siirtolennoilla, joiden va-
laistus ei aina noudata omaa vuoro-
kausirytmia.

Termos, juomat ja ruokahuolto

Termosmuki — ja astetta jaireampi ter-
mari — on vahva statement ja esine,
jonka arvo kasvaa uran myo6ta. Alussa
kahvi on kahvia. Vuosien jilkeen siiti
tulee selviytymisstrategia.
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Kuppi

kuumaa vai

kuppi kylmaa?
Molemmat
onnistuvat.

Mahdollisuus juoda lamminta kahvia
silloin, kun itse ehtii — ei silloin kun si-
ta sattuu olemaan tarjolla — on yllat-
tavan merkittava asia kiireisen lenta-
jan arjessa. Yhti lailla sama muki pi-
taa kesilla juoman jadkylmana. Tosin
ATR:n mukiteline ei ole aivan termos-
mukin kokoluokkaa, mika tuo oman li-
sdmausteensa kayttoon.

Jotkut vievdt omavaraisuuden vield
pidemmaille ja tuovat mukanaan itse
jauhettua, chililli maustettua kahvia
kotoa asti. Sitd kaadetaan termosmu-
kista muulle miehistolle silla ylpeydel-
14, jolla kahvia ennen tarjottiin korvik-
keen keskelld. Syyt ovat ymmarretta-
vit. Lentokonekahvi on... kokemus.
Harva sitd vuosien jalkeen varsinai-
sesti kehuu, mutta liahes kaikki oppi-
vat elamiin sen kanssa — niin hyvas-
sa kuin pahassa.

Niille, joille kahvi ei koskaan ole muo-
dostunut toimivaksi ratkaisuksi, va-
rustukseen kuuluu usein pieni kylma-
laukku. Sen sisilto on tarkkaan kura-
toitu: soft drinkkejé, energiajuomia ja

joskus jotain, mikd muistuttaa vett,
mutta on vihredi. Kyse ei ole pelkas-
td mukavuudesta, vaan jarjestelmal-
lisestd omavaraisuudesta — siita, et-
ta kriittiset resurssit ovat mukana ei-
vatka riippuvaisia koneen tarjoamasta
lopputuloksesta.

Ruoka on oma lukunsa. Lentdji op-
pii nopeasti, etta kaikkeen ei voi luot-
taa ulkoisena palveluna. Delayt, hol-
dit, elavit aikataulut ja satunnaisesti
katoavat ruoat tekevit suunnitelmista
helposti teoreettisia. Siksi laukun poh-
jalla on lahes aina jotain: proteiinipa-
tukoita, kekseja, ruisleipia. Ei siksi, et-
t4 se olisi erityisen hyvia — vaan siksi,
ettd se toimii.

Kaikki ei toimi. Suklaa sulaa, jogurtti
unohtuu ja banaani muuttuu ennem-
min tai myohemmin logistiseksi on-
gelmaksi. Kuivamuona kestda. Kyse
ei ole mukavuudesta, vaan operatiivi-
sesta varmistuksesta — siit4, etti ener-
giaa on saatavilla silloin kun siti tar-
vitaan, ei silloin, kun jarjestelmi sen

mahdollistaa.
V2
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Thermos vai Amex

Téssa kohtaa alkaa erottua kaksi kou-
lukuntaa. Ensimmainen rakentaa kai-
ken omavaraisuuden varaan. Kaikki
kriittinen on mukana: juoma, ruoka,
varavaihtoehdot. Laukku on optimoi-
tu jarjestelma, joka ei ole riippuvainen
ulkoisista muuttujista. Tima kuvastaa
erityisesti regionaalipuolen logiikkaa,
jossa aikataulu elda jatkuvasti, eikd
taukojen varaan voi laskea.

Toinen koulukunta luottaa jarjestel-
main ja osaa kayttaa sitd edukseen.
Nama ovat Amex-henkil6t. He eivat
eld kuivamuonalla, vaan sy6vit 1lam-
mintd ruokaa rauhassa katetun poy-
din adressi, loungen suojassa.

Pakko se on myontdd — modernin ja
toimeentulevan lentdjan keskeisiin
varusteisiin kuuluu enenevissd maa-
rin Amex-kortti, jonka hankkiminen
ei ole vaikeaa — kutsuja tulee enem-
méan kuin ehtii avata. Mutta kaytto
vaatii osaamista. Lounge-elaméan ko-
keneet konkarit hallitsevat taukonsa
tehokkaasti ja parhaimmillaan jaka-
vat hyodyt myos kollegoille vierailu-
jen muodossa.

Heilld on tarkka tilannekuva: missi
lounge sijaitsee, mité sieltd saa, milloin
tarjoilu loppuu ja mika paikka kannat-
taa kiertdd kokonaan. Viela vaikutta-
vampaa on ajanhallinta — kuinka pitka
tauko riittdaa, milloin nousta ylos ja en-
nen kaikkea, milloin ldhtea liikkeelle.

Portille saavutaan tyylikkaasti vii-
meisten joukossa, juuri ennen final
call -kuulutusta. Ei sattumalta, vaan
hallitusti.

Toinen varmistaa kaiken itse. Toinen
osaa kayttdd sitd, mitd on tarjolla.
Kumpikin toimii omassa ymparist0s-
saan tehokkaasti — mutta keinot ovat
tdysin erilaiset. Ja timén nikee jo lau-
kusta.

Analoginen vs. digitaalinen
— tyoOkalut ja rutiinit

Kaikki ei ole digitaalista, vaikka silta
joskus néyttaa.

Merkittdava osa lentdjista tulee ajalta,
jolloin kartta ja kompassi olivat kai-

.

Lentajien kaksi eri huoltokoulukuntaa.

ken perusta, ja heilld on sitked usko
siihen, ettei mikaan digiloikka voi kos-
kaan korvata kynaa ja paperia. Check-
in-lappu on tisti paras esimerkki —
eradnlainen operatiivinen aamukahvi
jarituaali, jota ilman vuoro ei kdynnis-
ty. Vaikka lapun tulostusmahdollisuus
on kadonnut jo vuosia sitten, tapa elda
sitkedsti. Kun lappua ei saa, kolmen
péivan sektorit aikoineen kirjoitetaan
vaikka itse kasin.

Samassa yhteydesséd reittisuunnitte-
lun laskemat lentoajat saavat rinnal-
leen kokemusperaisen tarkennuksen.
Reitti ei ole pelkki viiva, vaan arvio:
kiitotiet, tuulet, visuaalin todenn&koi-
syys — ja Helsingin ruuhka-aika, jos-
ta kukaan ei tieda varmasti, milloin se
on. Kokeneimmilla lentoaika osuu mi-
nuutin tarkkuudella — ei siksi, ettd jar-
jestelma niin sanoo, vaan siksi, ettd se
on nahty ennenkin.

Sama jakolinja ndkyy tyoskentelyta-
voissa laajemmin. Osa operoi ohjaa-
mossa tdysin digitaalisesti: iPad, pil-
vi, useita ikkunoita ja tyopOytia, sau-
maton siirtyminen tehtivasta toiseen.
Toiset luottavat edelleen kyniin ja pa-
periin. Molemmat toimivat. Kyse ei ole
tehokkuudesta, vaan luotettavuudes-
ta. Kiireessd yksinkertaisin ratkaisu
voittaa.

Kartta-atlas saattaa kuulostaa vanhan-
aikaiselta kirjalta, mutta silld on edel-
leen paikkansa. Kun matkustaja kysyy,
mika saari nikyy siiven alla, ilmailu-
kartta ei anna vastausta — eiki sen pi-
dakaan. Silti kaikkien odotus on, etta
lent&j4 tietaa.

Atlas toimii siltana operatiivisen ja
kokemuksellisen maailman vélilla —
ja toisinaan my0s uskottavuuden pe-
lastajana. Sen avulla voidaan kertoa
matkustajille, mink4 kylan yll4 lenne-
tddn ja mika jarvi nakyy siiven oikeal-
la puolella.

Sdhkoinen lokikirja jakaa mielipitei-
td. Osa tayttdd MCC pilot login heti
parkissa ja tiedot ovat pilvessd saman
tien. Toiset pitavit kiinni lentokoulus-
sa aloitetusta kirjasta viela vuosikym-
men linjalla olon jalkeen. Vihemman
innokkailla odottaa kotona paperivuo-
ren mitta rasteja vuodesta -97. Kyse ei
ole oikeasta tai vaarastd, vaan tavasta
hallita omaa tekemista — ja ehkd myos
siitd, kuinka pitkalle viitsii lyk&ta vais-
tamatonta.

EFB-kyna olisi hyvad tyokalu — jos
se toimisi luotettavasti. Tyonantaja
tarjoaa laitteen, mutta ei kynia.
Merkkikyna tuntuu alkuun turhan kal-
liilta ja halvempi vaihtoehto riittaval-
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td — kunnes se ei koskaan toimi juuri
silloin, kun pitéisi.

Mahdolliset kynaongelmat konkre-
tisoituvat jokaisella Tallinnan lennol-
la. ATIS ei odota, kun pitiisi jo vaih-
taa Approachille. Siind kohtaa moni
ottaa digiloikan taakse ja tayttaa ATIS-
scratchpadin sormea kayttden.

Se toimii aina. Ainakin silloin, kun ky-
na ei.

Lennonjohto kutsuu — juuri
kun sita vahiten odotat

Digitalisaation voittokulusta huo-
limatta suuri osa lentdjista kirjoit-
taa edelleen lennon kutsun paperil-
le. Ilmi6 on pitkddn ollut vaikeasti
perusteltavissa — mutta silti sitkeis-
ti olemassa.

Kun lennonjohto kutsuu, usein juu-
ri vaardlla hetkelld, paa lyo tyhjaa.
Lennon kutsu on ollut koko ajan las-
na FMS:n etusivulla, mutta juuri sil-
loin se ei tunnu 16ytyvén. Paperille kir-
joitettu versio tuntuu varmemmalta —
vaikka sen ei pitdisi olla.

Tekodlyn luoma kuvituskuva.
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Muovinen vyo saastaa turva-
tarkastuksessa sekunteja. Yksi
tarkastus ei merkitse mitaan,
mutta ura koostuu tuhansista.

Tédhan 16ytyy todennikoisesti uskotta-
va human performance -selitys. Tai ai-
nakin riittdvan hyva yritys.

Kaytannon selitys 10ytyy arjesta. Kun
on kolmannen paivan viimeinen sek-
tori: jaksolla lentavat mukana eilisen,
toissapaivéisen ja joskus vield viime
viikonkin tutulta kuulostavat kutsut.
Tyovuorot alkavat limittyd, muistiku-
vat palautua, ja syntyy tuttu déja vu
-hetki, jossa mikaan ei ole tdysin uut-
ta — mutta ei myoskaan taysin varmaa.

Juuri siind kohtaa yksinkertainen rat-
kaisu voittaa. Kutsu kirjoitetaan ylos.
Ja kun se on paperilla, siti ei tarvitse
enaa etsia.

Kello, aurinkolasit ja
henkilokohtaiset varusteet

Pienet asiat ratkaisevat usein enem-
man kuin isot.

Muovinen vy0 sddstdd turvatarkas-
tuksessa sekunteja. Yksi tarkastus ei
merkitse mitddn, mutta ura koostuu
tuhansista. Yhtikkia kyse ei ole enda
sddstetyistda sekunneista, vaan tun-
neista — ehkd jopa piivistd. Harva
hankinta maksaa itsedan takaisin yh-
t4 nopeasti.

Rannekello on edelleen lentdjan pe-
rusvaruste. Sen pitdd toimia pime-
dssd, nayttaa aika selkeisti ja mielel-
ldan tarjota ajanotto. Kahden aika-
vyohykkeen naytto on kiytannollinen.
G-voimia mittaava kello on useimmille
meisté lahinna haave — ja hintatasol-
taan muistutus siité, ettd linjalla nii-
ta ei juuri tarvita. Korkeintaan voisi
pehmeitd laskuja ihailla ja kovia har-
mitella.

Alykellot ja Oura-sormukset ovat vii-
me vuosina tuoneet mukanaan uu-
den ulottuvuuden: palautumisen seu-
rannan. Ne eivit muuta ty6td, mut-
ta voivat muuttaa suhtautumista le-
poon, unen laatuun ja vasymykseen.
Toisinaan ne myos vahvistavat sen,
mink3 lentdja tiesi jo valmiiksi — unta
olisi voinut olla enemmain, mutta ai-
kaa on liian véhéan.

Aurinkolasit jakavat mielipiteita.
Toiset vannovat Ray-Banin nimeen,
toiset hyviaksyvit jo lahtokohtaisesti,
ettd lasit katoavat ennemmin tai myo-
hemmin. Jollakin on mukana vara-
lasien varalasit. Kaytdnnon kokemus
opettaa, ettei taydellista ratkaisua ole
— on vain riittavan hyva pari, joka 16y-
tyy vield seuraavana paivana.

.
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Mini-taskulamppu on yksi aliarvos-
tetuimmista varusteista. Sitd ei tar-
vita usein, mutta silloin kun tarvi-
taan, mikdidn muu ei korvaa siti.
Parhaimmillaan koneen saa kierret-
tya jo matkustajia tai kollegoita odot-
taessa, jolloin 1dht6 voi aikaistua var-
tilla. Ja harva asia tuntuu lentdjan ar-
jessa yhta palkitsevalta kuin aikatau-
lun voittaminen — edes kerran pii-
vassa.

Kengit ovat tarkein investointi. Niissa
kavelladn lukemattomia kilometreja
terminaalissa, vedessi, lumessa, gly-
kolissa, kuumalla asfaltilla ja layove-
rilla. Niiden on oltava mukavat ohjaa-
mossa, mutta samalla niiden on peri-
aatteessa taytettava kaikki virkapu-
kuohjesddnnon pykalat. Hyvét ken-
git eiviat ndy — mutta huonot tuntu-
vat jokaisella askeleella.

Vield muutama vuosi sitten erillinen
herityskello oli valttamattomyys, sil-
14 yksinomaan puhelimeen luottami-
nen oli lilan rohkeaa. Nykydan EFB
toimii usein varajarjestelmiani, mut-
ta ajatus on sama: varmistus pitda ol-
la. Mychaan nukkuminen kerran ural-
la on ldhes varmaa — aivan kuin mi-
nuutteja kestava matkustajakuulutus
yleisella jaksolla.

Puhelin soi — juuri silloin,
kun kaikki on menossa hyvin

Kun lentgjalle soitetaan, todennakoi-
sesti se on OPS, crew control tai satun-
nainen puhelinmyyja. Mukavaahan se
on, ettd joku soittelee — ainakin teo-
riassa.

Puhelin voi soida ty6aikana, péivys-
tykselld, vapaapaivina ja joskus loma-
paivana. Kaytdnnossa milloin tahansa
ja missa tahansa. Kun lento on auki,
OPS myy t6ita puhelinmyyjan tarmol-
laja automyyjan varmuudella — ja kes-
kustelu muistuttaa ajoittain enemman
kaupank&yntia kuin tyonjakoa.

Kovimmat tydvuoroneuvottelut koos-
tuvat useista puheluista, pitkistd mi-
nuuteista ja koko psykologisen keino-
valikoiman kaytosta. Hetkittdin tun-
tuu kuin koko lentoyhtion kohtalo le-
paa lentdjan yksittdisen vapaapiivin
varassa.

.

Aamu- ja yopaivystykset ovat oma
lukunsa. Pitaisi nukkua, mutta samalla

olla valmiina lentam

aan. Kaytannossa

tama tarkoittaa kompromissia:
puhelut ja viestit vaimennetaan,
mutta tietyt numerot paastetaan lapi.

Téllaisilla puheluilla headhuntataan
toimitusjohtajia ja sovitaan miljoonien
yritysjarjestelyja. Mutta joskus kyse on
vain yhden lentijian tyGvuorosta.

Aamu- ja yOpiivystykset ovat oma lu-
kunsa. Pitdisi nukkua, mutta samalla
olla valmiina lentamé&én. Kaytannossa
tdma tarkoittaa kompromissia: puhe-
lut ja viestit vaimennetaan, mutta tie-
tyt numerot paistetddn lapi. Ja jos
soitto tulee tuntemattomasta nume-
rosta, alkaa pieni arpapeli — vastata
vai ei.

Moni ratkaisee tilanteen yksinkertai-
sesti: OPS:ille ja crew controlille asete-
taan oma soittoddni. Esimerkiksi Top
Gunin Danger Zone herattaa lentdjan
sikeimmastakin unesta — tai vahintaan
perheen tai koiran, jotka huolehtivat
lopusta.

Se viestii heti, ettd nyt tapahtuu. Tai
ainakin voisi tapahtua.

Samaan logiikkaan kuuluu pikavalin-
tojen optimointi — kun sen vain osaisi
ja jaksaisi tehda. Listan kirjessi ovat
OPS:in lisdksi MCC, ramp, catering ja
ryhmapaallikko. Kéytdnnossa juuri
nama ovat ne numerot, joihin soite-
taan silloin, kun jokin ei mene suun-
nitelman mukaan — mitd yllattdvan
usein tapahtuu.

Siksi ne pitiisi laittaa pikavalintoihin.
Se jai yleensi seuraavaan vuoroon.

Puhelin ei ole pelkka puhelin. Se on
sovellusten alusta. Flightradar kertoo,
missd oma kone liikkuu ja milloin on

oikea hetki 1dhted crew roomin suo-
jista portille — ei liian aikaisin, ei lii-
an myohdian. Cargo decoder puoles-
taan avaa UN-DGR-koodien krypti-
sen maailman juuri silloin, kun sita
tarvitaan.

Lopulta puhelin on pieni operatiivi-
nen keskus taskussa. Se yhdistéa tie-
don, yhteydet ja varautumisen yhdek-
si kokonaisuudeksi.

Ja juuri siksi se soi. My0s silloin, kun
sen ei pitdisi.

Lopulta kyse ei ole
yksittdisista esineista

Kyse on siitd, miten lentdja raken-
taa oman liikkuvan jarjestelminsa.
Laukku, varusteet, sovellukset ja ru-
tiinit muodostavat kokonaisuuden,
mika joko tukee tyota — tai tekee sii-
td tarpeettoman raskasta. Lentdminen
itsessddn on vain osa ammattia. Suuri
osa arjesta tapahtuu sen ympérilla:
terminaaleissa, hotelleissa ja siirty-
missa.

Hin, joka saa tdimén kokonaisuuden
toimimaan, sddstda energiaa siihen,
mika oikeasti merkitsee.

Ehka juuri siksi ndma pienet asiat
ansaitsevat tulla kirjoitetuiksi auki.
Uusille kollegoille ne ovat oivalluksia.
Kokeneemmille ne ovat tunnistettavia
nyokkayksia — asioita, joita ei opete-
ta kurssilla, mutta jotka oppii véista-
matta.

Usein kantapain kautta. >
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JOKSAN TRIVIA

oksan 1

NIMIKYMPPI

Minka koneen nimi oli...

1. Sinilintu

2. Clipper Victor

3. Flak-Bait

4. Kyytipoika

5. Lady Southern Cross
6. Spruce Goose

7. Glamorous Glennis
8. Lolita Express

9. Big Bunny

10. Vin Fiz Flyer
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ARTEMIS I

ARTEMIS 1i

Kuulentojen iloa

Maailman katseiden kiinnittyessd Hormuzinsalmen ja sen ldhiseutujen tapahtumiin,
kirjoitettiin lentdmisen historiaa myo6s innostavammissa merkeissd.
Artemis II:n astronautit pdadsivdt monien viivdstysten jdlkeen matkaan.

( Kaarle Setdla
A330/350-perdmies

rtemis-ohjelmaa on seurattu ta-
Am‘ein lehden sivuilla numerois-
a 3/2021ja 1/2023, joissa ki-
siteltiin tuolloisia suunnitelmia, len-
noilla kaytettavaa tekniikkaa ja mie-
hittdmatonta Artemis I -lentoa. Kuten
Nasan kohdalla on usein kidynyt, suun-
nitelmat ovat vuosien varrella eldneet

Lahtdlaskenta on paattynyt.
Artemis II nousee viimein ilmaan.
Kaikki kuvat: Nasa.

ja huikeimmista visioista on jouduttu
luopumaan budjettirajoitusten vuoksi.
Myo0s Artemis II:n piti alun perin jo-
ko tutkia miehittamattoman aluksen
Kuun kiertoradalle ohjaamaa asteroi-
dia tai kuljettaa sinne Lunar Gateway
-avaruusaseman osia. Loppujen lo-
puksi tehtdvin pailinjat seurailivat
Artemis I:n vastaavia.

Lennon miehisto

Suurin ero Artemis I -lentoon oli tie-
tysti se, ettd nyt aluksessa kulki nel-
ja astronauttia. Lennon komentaja-
na toimi Reid Wiseman, astronautti-
en entinen "ryhméapaallikk6”. Han oli

aiemmin viettdnyt vajaat puoli vuot-
ta ISS-avaruuasemalla, seki toiminut
havittdja- ja koelentdjana. Pilotin roo-
lissa lensi Victor Glover, samoin koe-
ja taistelulentdjanid toiminut tripla-
maisteri, jolle tdima oli toinen lento
avaruuteen; ensimmadiselld kerralla
hén oli niin ikdén viettdnyt puolisen
vuotta avaruusasemalla. Mission spe-
cialist -nimikkeelld mukana olivat in-
sinOoritaustainen Christina Koch, yli
300 avaruudessa vietetyn piivin ve-
teraani, seki ensimmaisti kertaa ava-
ruuteen lentdnyt kanadalainen Jeremy
Hansen. My0s han oli aiemmin lenta-
nyt havittdjia ja suorittanut maisterin-
tutkinnon fysiikan alalta.

ARTEMIS I

Julkisuudessa tuotiin usein esiin, etta
Glover oli ensimmaéinen musta, Koch
ensimmadinen nainen, ja Hansen en-
simmaiinen ei-yhdysvaltalainen kuu-
lennolle osallistuja. Heiddn CV:nsa
kuitenkin selkedsti osoittavat, ettd
mistddn kiintichenkiloistd ei voida
puhua, vaan kaikki ovat rautaisia am-
mattilaisia.

Lahdon normaalit(?)
viivastykset

2011 tehdyissd alustavissa arvioissa
alus oli tarkoitus laukaista matkaan
vuosien 2019 ja 2021 vililld. Pian ai-
kataulu siirtyi vuoteen 2023 ja siitd
syyskuulle 2025. Artemis I -lennol-
la nimittdin huomattiin, ettd Orion-
kapselin lampokilven materiaalin si-
sadan oli padssyt kuumia kaasuja il-
makehddn paluun aikana. Tdma oli
aiheuttanut odottamatonta eroosiota
AVCOAT-materiaalissa. My6s aluksen
elossapitojarjestelméan parissa oli vie-
14 askartelemista.

Lampokilven tilannetta tutkimaan pe-
rustettu tyoryhma antoi loppuraport-
tinsa huhtikuussa 2024, minka jalkeen
Nasa paitti pitda lampokilven ennal-
laan. Paluuprofiilia muutettiin kuiten-
kin niin, etta kapseli viettdisi vihem-
main aikaa ongelmia tuottaneissa olo-
suhteissa.

Maapallon yopuoli Kuun valaisemana. Kuvaan tarttuivat kahdet revontulet, joista ainakin toisia
katselivat myds suomalaiset pilotit omilla lennoillaan.

Laukaisupaivaksi madritettiin
5.2.2026, mutta talvimyrskyt ja nes-
teméisen vedyn vuodot siirsivat sitd
kuun lopulle. Tuolloin raketin kakkos-
vaiheen heliumvirtausjarjestelméassa
havaittiin ongelma, minka vuoksi alus
piti siirtda kokoonpanohalliin korjat-
tavaksi. Niin ollen laukaisu siirtyi ke-
vaammalle.

Aprillipaiva Floridassa

Viimein 1.4. kello 22:35 UTC-aikaa
Artemis II nousi Kennedyn avaruus-

Auringonpimennysta ei tule katsella ilman (tyylikkaita) suojalaseja.
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keskuksen laukaisualustalta 39B (jos-
ta oli aiemmin ldhdetty samalle suun-
nalle Apollo 10 -lennolla). Aluksi
Integrityksi nimetty Orion-alus asetet-
tiin ellipsin muotoiselle radalle, jonka
apogeum (kauimmainen piste Maasta)
oli noin 2 300 kilometrin etiisyydel-
14 Maasta, mutta perigeum (ldhin pis-
te) sijaitsi ilmakehéssi. Nain siksi, et-
ta vakavissa vikatilanteissa olisi paas-
ty takaisin Maahan ilman lisdpoltto-
jen tarvetta.

Talla radalla suoritettiin jarjestel-
matestausta. Putkimiehen hommiin-
kin paistiin heti alussa, kun vessas-
sa ja vesihanassa ilmeni pienii ongel-
mia. Kun aluksen oli todettu toimivan,
tehtiin pari radankorjauspolttoa, jotka
nostivat apogeumin aina 71 000 kilo-
metriin. Télle kiertoradalle noustessa
ICPS-vaihe kulutti jotakuinkin kaiken
polttoaineensa. Se irrotettiin Orionista
ja ESM-huoltomoduulista. Glover suo-
ritti vaiheen ymparilla joukon kisin
lennettyjda manoovereita tutkien, mil-
laista Orionia on lentéa, ja miten mah-
dollinen telakointi voisi tulevaisuu-
dessa onnistua — vihan kuin Gemini-
lennoilla aikanaan.

Kuten varmasti on kaikille tuttua,
Apollo-lennoilla vietettiin Maan
kiertoradalla vain pari tuntia en-
nen TLI-polttoa (Trans-Lunar
Injection). Artemis IT kuitenkin viet-
ti Maata kiertden seuraavaan pai-

vaan asti.
.



ARTEMIS I

Kiihdytys pakonopeuteen

Huoltomoduulin moottorin kiynnista-
minen vajaan kuuden minuutin ajaksi
sysasi Orionin matkalle pois Maan ve-
tovoimakentasta. Toista kertaa moot-
toria ei endd tarvinnutkaan kidynnis-
taa; toisin kuin viahén vastaavan len-
non tehnyt Apollo 8, Artemis II:n ei
ollut miara jadda Kuun kiertoradal-
le. Pienemmait radankorjauspoltot
pystyttiin tekemaan ohjausrakettien
avulla.

Menomatka kului erilaisten kokeiden
ja aluksen testauksen — seka pienten
vessan toimivuusongelmien selvitte-
lyssa. Koch ja Hansen testailivat ka-
siohjausta eri asetuksilla ja miehisto
otti Maasta kuvia, jollaisia ihmiset ei-
vat olleet kyenneet napsimaan sitten
Apollo 17 -lennon. Talld valin kukaan
ei ollut mennyt niin kauas, ettd olisi
pystynyt saamaan koko maapallon yh-
teen kuvaan. Kuudentena lentopaiva-
né alus saapui Kuun vetovoiman vai-
kutuspiiriin.

Lovell oli myos ehtinyt aanittaa hieman
ennen kuolemaansa uusille Kuun kiertajille
tervehdyksen, jossa han toivotti nama
tervetulleeksi vanhoille kulmilleen.

Kuun takana

Artemis II -lentoon asti kauimpana
Maasta kayneet ihmiset olivat Apollo
13:n miehistd. Nyt heiddn ennityk-
sensi rikottiin, ja vieldpa suunnitel-
lusti sekd ehjdlla avaruusaluksella.
Wiseman, Glover, Koch ja Hansen
kavivat noin 407 tuhannen kilomet-
rin padssi Maasta, suunnilleen 6 000
kilometria kauempana kuin Lovell,
Haise ja Swigert. Lovell oli myo6s eh-
tinyt d4nittdad hieman ennen kuole-
maansa uusille Kuun kiertsjille ter-
vehdyksen, jossa hin toivotti ndma
tervetulleeksi vanhoille kulmilleen.
Astronauteilla oli mukanaan myos
Lovellin pojan heille ldhettama Apollo

Apollo 8 kuvasi Maan nousun Kuun takaa, nyt kuvattiin sen lasku.

8 -kangasmerkki, joka oli jo kertaal-
leen kiynyt niilla seuduilla.

Matkalla 16ytyi pari aiemmin nimea-
matonta kraateria, jotka Artemis II:n
miehisto paatti nimeta Integrityksi ja
Carrolliksi. Jalkimmainen nimi annet-
tiin Wisemanin vuonna 2020 kuolleen
vaimon muistoksi.

Kuun kiertimiseen normaalisti kuu-
luva aluksen ja Maapallon vilisten ra-
diosignaalien menetys kesti tilla ker-
taa 40 minuuttia. Signaalin palautu-
misen jalkeen astronautit paasivit vie-
la ihailemaan auringonpimennysti va-
jaan tunnin ajan.

ARTEMIS I

Kotia kohti

Kotimatka sujui rauhallisissa merkeis-
sd. Koelennolla kun oltiin, erilaiset tes-
tit jatkuivat. Tarvittiin myos pari ly-
hytta, alle kymmenen sekunnin mit-
taista radankorjauspolttoa hienosaa-
tohengessa.

Kymmenes lentopdivd huipentui,
kun Integrity palasi Maan ilmake-
hédan. Nopeutta silld oli korkeimmil-
laan noin 11 km/s, mika vastasi jo-
takuinkin Apollo-lentojen nopeuk-
sia. Profiilin piti alunperin olla "skip
reentry” -tyyppinen, jossa alus kay il-
makehissi, loikkaa takaisin avaruu-
teen, ja laskeutuu jilleen ilmakeh&an.
Lampokilpiongelmien vuoksi Integrity
lensi kuitenkin jyrkemmaén liu’un pro-
fiilin.

Laskuun tultiin San Diegon lie-
peille Tyyneen valtamereen, josta
Yhdysvaltain laivasto poimi miehis-
ton kapseleineen USS John P. Murtha
-alukselle. Pienti viivistysta aiheutti-
vat kommunikaatio-ongelmat Orion-
kapselin ja heitd noutamaan saapunei-
den laivaston sukeltajien valilla.

Mita saavutettiin?

Artemis II:n tavoitteet yhdistelivit
Apollo-ohjelman lentojen 7 ja 8 vas-
taavia; avaruusalusta koeteltiin seka
Maan kiertoradalla ettd Kuun lahei-
syydessa. ESM:n heikot suoritusar-
vot kuitenkin estivit Kuun kiertora-
dalle jadmisen. Lennolla tehtiin myos
ihmisen biologiaan ja ulkoavaruudes-
sa toimimiseen liittyvid kokeita, tes-
tattiin laserpohjaisia tietoliikenne-
jarjestelmia ja laukaistiin CubeSat-
minisatelliitteja.

Vuotta 1968 tituleerataan hulluksi
vuodeksi ja Apollo 8 oli sen harvoja
positiivisia historiaan jaaneita tapah-
tumia. Voisi sanoa, etti jossain maa-
rin mielenkiintoisia aikoja eletdan nyt-
kin. Artemis II sai aikaan innostunei-
suutta ja myonteista julkisuutta, vaik-
kei se ollutkaan samassa mittakaavas-
sa koko ihmiskuntaa yhdistdva media-
tapahtuma.

Seuraavat askeleet (joko
kuvainnolliset tai fyysiset)

Aiemman suunnitelman mukaan
Artemis III:n piti laskeutua Kuuhun
ensi vuonna, mutta alkuvuodesta
Nasa ilmoitti, ettd lennolla jaiadaan-
kin kiertimian Maata ja testaamaan
Orionin ohella SpaceX:n ja/tai Blue
Originin aluksia, joilla on tarkoitus
tehda Artemis IV -lennolla laskeutu-
minen Kuun pinnalle. Syyni tdhian
ovat, mitkds muutkaan kuin, myo-
héastymiset kaluston rakentamises-
sa. Erityisesti SpaceX:n Starship HLS
on niin pahasti myohassa, ettd Nasa
ilmoitti viime lokakuussa avaavansa
kilpailutuksen kuulaskeutujan raken-
tamisesta uudelleen. Vieli ei siis edes
tiedetd, minka aluksen kanssa Orionia
tullaan testaamaan. Kiireen tuntua on
ilmassa (ja ilmakehén ylapuolella), sil-
14 amerikkalaiset haluavat taas paihit-
td4 kommunistisen puolueen avaruus-
kilvassa — télld kertaa kiinalaisen. ~>»¢”

Loiskis! Lennon onnistunut paatds Tyynen valtameren aalloilla.

..
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QANTAS-OPERAATIOT

Ville Vahtera Suolajérvi.

I O I S E L LA I:aksi Finnairin A330-300 ko-
netta, OH-LTR ja OH-LTS,
peroivat reilun kahden vuo-

den ajan Sydneystd Singaporeen ja
Bangkokiin. Singapore alkoi loka-
kuussa 2023 ja Bangkok maaliskuus-

sa 2024. Qantas-lentojen lent3jat len-

siviat ensin Finnairin oman lennon
Singaporeen tai Bangkokiin ja jat-
koivat sieltd Sydneyyn reilun vuoro-
kauden paastd. Lennot ldhtivat illal-

la Singaporesta sekd Bangkokista ja
saapuivat aamulla Sydneyyn. Perilla

T e Ny ; i % : Australiassa oltiin normaalisti kak-
Kun lokakuun 29. pdiva 2023 Indonesian ilmatilassa kuuli "QANTAS 292" suomalaisella si yotd ja paluulento Syndeystii lihti

aksentilla, voitiin todella sanoa, ettd nyt ollaan kaukana kotoa. Huhut Finnairin Wet Lease:sta
australialaiselle Qantasille pyorivdt jo pitkddn ennen sopimuksen virallista julkistamista
Ja niiden uskottavuus ei ainakaan pienentynyt, kun toukokuussa 2023 IFALPA:n vuosi-
kokouksessa Montrealissa australialaiset kollegat vahvistivat kuulleensa hyvi uat

A

aamupdivallda saapuen Singaporeen
ja Bangkokiin illalla. Paluulennolle
Helsinkiin lahdettiin Singaporesta
reilun vuorokauden péista illalla
ja Bangkokista paluu oli vasta kah-
den nukutun yon jilkeisend aamuna.
Kokonaisuudessaan tyovuoroyhdistel-
ma kesti kahdeksan péivai eli 1ahdon
ollessa maanantaina, oli paluu seuraa-
vana maanantaina.

Toimintaymparisto

Ammatillisesta ndakokulmasta Qantas-
operaatiot olivat omalla tavallaan mie-
lenkiintoisia. Paivantasaajan lahistolla
ukkoset olivat ldsnd kaytdnnossa aina
ja ukkospilvet olivat usein mittasuh-
teiltaan massiivisia niin pysty- kuin
vaakasuunnassa. Indonesiassa tup-
rutteli my0s lahes aina tulivuoria, jot-
ka toki pysyivit operointikorkeuksi-
en alapuolella, ja Australian mante-
reen paalla puhalsi usein todella voi-
Blue Mountains. makas tuuli, joka hidasti ja aiheut-
ti turbulenssia ainakin jonkin aikaa

Atollit ﬁ
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lennosta. Turbulenssin viistamiseksi
Australian ilmatilassa voi my0s pyytaa
ja saada selvityksen lentdd korkeus-
blokkia esimerkiksi FL360 - FL380.
Niin my0s monesti tehtiin, eikd op-
timaalista lentokorkeutta ole varmas-
ti vaikea arvata. Ohjaamon ikkunasta
katsoen Australian manner on valtava,
eikd sielld ole muuta kuin punaista ki-
ved ja hiekkaa. Australian ja Borneon
vélinen merialue taas on eksoottinen
pienten tulivuorisaarten ja atollien
pistéessa esiin meresta.

Tukikohta

Sydneyssa majoituttiin aluksi pienem-
paan boutique-hotelliin ja my6hem-
min isompaan Sofiteliin. Molemmat
hotellit toimivat erinomaisina tuki-
kohtina kaupungissa liikkumiselle,
mutta erityisesti paikkoina, joissa mie-
histot nakivét toisiaan ja passivit vaih-
tamaan tietoja koneiden teknisesta ti-
lasta tai muista operointiin liittyvista
asioista. Kun joka aamu aamupalalla
saattoi olla kuusi miehist64, oli lahes
aina joku, jonka kanssa saattoi vaihtaa
muutaman sanan. Sydneyssé parasta
on sen merellinen sijainti ja ilmapiiri.
Paikallisliikenne toimii hyvin ja lau-
tat ovat olennainen osa paikallisliiken-
nettd. Hiekkarannat ovat olennainen
osa Sydneyn imagoa ja paikallisten ta-
paa eldi. Luultavasti kaikki Sydneysséa
kiyneet kdvivit myos joko Bondilla tai
Manlylla tai sitten molemmilla. Osa
paasi surffaamaan, jotkut pesukonee-
seen. Sydneyssd on myo0s mukavat
lenkkeilymaastot, joita hyodynnettiin
ahkerasti. Bothanical Gardenin linnut
jalepakot, Oopperatalon ympari ja au-
ringonnousu herattivit paivaan, vaik-
ka nukkuminen ei olisikaan aikaeros-
ta johtuen onnistunut optimaalisesti.
Sydneysta on my6s mahdollisuus mat-

Oopperatalo.

kustaa junalla paivareissulle Sinisille
vuorille. Sielld ilma on raikasta, mai-
semat hienot ja patikointireitit hyvin
opastettuja. Ja onhan 5 miljoonan ih-
misen Sydney my0s suosittu kohde
monien suurten artistien konsertti-
kiertueille, mikéd ei jaanyt lent&jilta
huomaamatta. Tietoa Sydneyn me-
noista jaettiin muun muassa tahan tar-
koitetussa WhatsApp-ryhmassi, jossa
oli parhaimmillaan noin 250 jasenta.

Vapaaehtoiset,
kenguru ja koala

Kun QF-operointi aloitettiin, oli mo-
lempia A330:sta ja A350:sta lentavi-
en peramiesten joukko melko pieni.
Yhti6 toki koulutti SFF-lent&jid mah-
dollisimman nopeasti ja mahdollisim-
man paljon, mutta etenkin kevaasta
2024 vuoden loppuun, osa lentéjista
lensi QF-lentoja epainhimillista tah-
tia. Tastd tuli myos tyoturvallisuus-
asia, mika osaltaan edesauttoi QF-
operaatioiden vapaaehtoisjérjestely-
ja. Lentajille tarjottiin mahdollisuutta
lent&d4 kaksi Sydneyn reissua kuukau-
dessa niin, etta kyseiselle kuukaudel-
le ei tullut muita t6itd. Naiden kahden
reissun ajankohta ilmoitettiin hyvissa
ajoin, mika oli jarjestelyyn osallistu-
neiden lentdjien mielestd ylivoimai-
sesti tarkein ja eldménhallintaa lisaa-
va kriteeri. Vaikka viikko pois kotoa
oli toki pitka aika, vitkon vapaa ennen
seuraavaa tyota ja ennakkotieto tule-
vien reissujen ajankohdasta helpot-
ti perhe-elamin ja tyon yhteensovit-
tamista. Tama jarjestely saatiin kayt-
toon lokakuusta 2024 lahtien.

Toinen vapaaehtoisjéarjestely, joka
otettiin kiytt66n loppuvuodesta 2025,
oli neljan Sydneyn lentosarja kuukau-
den aikana Bangkokista operoiden.

Tassa jarjestelyssa lentdjat siis “asui-
vat” Bangkokissa ja lensivat edestakai-
sen yhden yon Sydneyn nelja kertaa.
Tamain jarjestelyn merkittavin etu oli
sen aikaerorasitusta vihentava luon-
ne. Pohjoisen pallonpuoliskon talvel-
la aikaero Suomen ja Sydneyn vililla
on yhdeksén tuntia, mutta Bangkokin
ja Sydneyn vililla vain kolme. Kun ko-
ko kuukauden operoi tilla valilld, on
perusteltua my0s antaa elimiston siir-
tya jonnekin Thaimaan ja Australian
véliin, mikd helpottaa laadukasta
nukkumista paikallisena yo6aikana.
Helsingista ldhteneiden tyGvuoroyh-
distelmien kohdalla joutui aina tasa-
painoilemaan paikallisen yon, univa-
jeen ja Suomen ajan valilla, mika ei ole
helppoa, lentoturvallisuuden kannal-
ta optimaalista eiki loppujen lopuksi
myoskain terveyden kannalta hyvaksi.
Aika monta y6ta jai Sydneyssa nukku-
matta kollegoiden kesken niiden kah-
den ja puolen vuoden aikana.

Koska QF-operointi kohdentui etenkin
aluksi melko pienelle joukolle lenta-
jid, muodostui tastd uhrautumisesta
porukkaa yhdistavd kokemus, jonka
ulkoisiksi tunnuksiksi syntyivat vii-
den Sydneyn kenguru- ja 20 Sydneyn
koalatarrat. Tarrat loivat yhtenaisyyt-
td operoinnin aikana ja toimivat nyt
mukavana muistona menneesta. Kun
viimeiset QF-lennot operoitiin maalis-
kuun lopussa 2026, oli Qantasin len-
toja kertynyt yli 2600. Jotkut lenta-
jat kavivat Sydneyssa lahes 50 kertaa,
jotkut vain yhden tai muutaman ker-
ran. Joillekin eldman hallintaa helpot-
tava tyOkalu poistui kiytosta ja joille-
kin taas pitkat poissaolot pois perheen
parista loppuivat vihdoinkin. Varmaa
on kuitenkin se, ettd tdméa ajanjakso
jaa kaikkien siind mukana olleiden
mieliin pysyvasti. ¢

Kengurutarra.
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Uusi museo valmistuu valtion,
kaupungin ja yksityisen rahoituksen
turvin. Yksityisella rahoituksella
luodaan nayttelyt ja palvelut, seka
muutetaan ja sailytetaan kokoelmia.
Tavoitteemme on kerata 5 miljoonaa.
Kiitos lahjoituksestasi!

Karhumaentie 12, Vantaa
(09) 8700 870



RUOTSIN ILMAVOIMAT

SVENSKA FLYGVAPNET 100 AR

Ldnsinaapurimme ilmavoimat tayttavdt kesdlld 2026 sata vuotta. Ohessa
on lyhyt ldpileikkaus Ruotsin ilmavoimien historiaan. Kylmdan sodan atkana
Flygvapnetista kasvoi yksi maailman vahvimmista ilmavoimista.

Jouko Lankinen
A350-kapteeni RET

FINNGIR

uotsin sotilasilmailun tarina
R%Ikoi varhain. Luutnantti Olle
ahlbeck suoritti Ruotsin en-
simmaisen sotilaslennon 3. helmikuu-
ta 1912. Neljatoista vuotta myohem-
min maavoimien ja laivaston lento-
yksikot yhdistettiin ja 1.7.1926 syn-
tyi oma puolustushaara: ilmavoimat
(Flygvapnet). Kehitystd ovat vuosi-
kymmenten aikana muovanneet en-
nen kaikkea Ruotsin pitkid puolueet-
tomuuspolitiikka ja sen valvontatarve,
kylmén sodan aikainen Neuvostoliiton
uhka, Itameren nykyinen epavakaus
seki vahva kotimainen ilmailuteolli-
suus.

Yhdistyminen

Aluksi Flygvapnet oli yhdistymisen
jilkeen seka kalustoltaan ettd ra-
kenteeltaan kirjava. My0s toimin-
nan ja johdon rakenne oli hajanai-
nen. Koneet olivat pitkalti tuontika-
lustoa seka yksittéisid varhaisia ko-
timaisia malleja, ja padpaino oli tie-
dustelussa. Konetyyppeja oli useista
maista ja eri valmistajilta. Euroopan

turvallisuustilanteen kiristyminen ja
suursodan uhka 1930-luvun lopulla
johtivat Ruotsissa ilmavoimien ripe-
aan kasvattamiseen, ja aselaji nousi
keskeiseksi osaksi maanpuolustusta.
Koneiden maéra ja tehtavékirjo laaje-
nivat: koulutus- ja havittdjakoneiden
rinnalle tulivat pommi-, tiedustelu- ja
kuljetuskoneet. Mallimaara pysyi silti
pitkéén erittdin moninaisena. Svenska

Ainoa lentokuntoinen Saab B 17 pommikone Kaivopuiston taivaalla 2021.

Kuvat: Heikki Tolvanen

RUOTSIN ILMAVOIMAT

Aeroplan AB (Saab) perustettiin vuon-
na 1937. Ensimmaéinen Saabin raken-
tama ruotsalainen sotilaslentokone oli
Saab B17 -pommikone, jota valmistet-
tiin kaikkiaan 324 kappaletta.

Toinen maailmansota

Vaikka Ruotsi pysyi virallisesti liit-
toutumattomana ja sodan ulkopuo-
lella, ilmavoimilla riitti tehtavaa: il-
matilan loukkaukset, Itdmeren jannit-
teet ja sodan uhka olivat arkipaivaa.
Sodan aikana Ruotsi kasvatti ilma-
voimiensa maaraa ja valmiutta mer-
kittavasti. Samalla polttoaine- ja ma-
teriaalipula seka tuonnin vaikeutumi-
nen pakottivat kehittimaan omavarai-
suutta. Ruotsi osallistui myts Suomen
talvisodan aikaan vapaaehtoisvoi-
min: Ruotsista koottu lentoyksik-
ko (F 19, Flygflottilj 19) tuki Suomen
puolustusta vuosina 1939—1940 kah-
dellatoista Gloster Gladiatorilla ja vii-
della Hawker Hartilla majuri Hugo
Beckhammarin johdolla.

Vahva kasvun ja _
omavaraisuuden aikakausi

Sodan jilkeen ldnsinaapuri moder-
nisoi ilmavoimansa nopeasti ja siir-
tyi suihkukalustoon eurooppalaisit-
tain eturintamassa. Varhaisvaiheessa
kaytettiin sekd kotimaisia vilirat-
kaisuja ettd tuontikoneita. TyoOn-
topotkurikoneeseen perustuva Saab
J 21R oli ensimmaéinen ruotsalai-
nen suihkukone. Samoihin aikoihin
hankittiin brittildisia De Havilland
Vampire -koneita, joiden tyyppinimi
Ruotsissa oli J 28. Vampiret palveli-
vat Ruotsissa yli 20 vuotta. 1950-lu-
vulta lahtien painopiste siirtyi yha sel-
vemmin kotimaiseen suunnitteluun ja
Ruotsin pitkdan omavaraisuuteen en-
silinjan havittdjakalustossa.

Saab 29 Tunnan eli “lentava tynny-
ri” (prototyyppi 1948, kiyttoonot-
to 1950-luvun alussa) oli Ruotsin en-
simmainen laajasti tuotettu suihkuha-
vittdja. Seuraavaksi kayttoon tuli Saab
32 Lansen (ensilento 1952, kiytt6on-
otto 1956). Lansen suunniteltiin alun
perin rynnakko- ja meritorjuntatehta-
viin, mutta siitd kehitettiin my6hem-
min myos havittija- ja tiedusteluversi-
oita. Lanseneita valmistettiin 450 kap-
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paletta. Konetta voidaan pitaa tarkea-
na askeleena kohti nykyaikaista ase-
jarjestelmaa: elektroniikkaa, aseistus-
ta ja sensoreita pyrittiin integroimaan
aiempaa tiiviimmin.

Harjoituskoneista Saab Safir lensi
ensilentonsa vuonna 1946. Ruotsin,
Norjan, Suomen, Itdvallan, Tunisian ja
Etiopian ilmavoimat kayttivét Safiria
koulukoneena, ja Japanin puolustus-
virasto hyodynsi yhta yksiloa testiko-
neena. Norjassa ja Suomessa Safirit
pysyivit viranomaiskaytossa 1980-lu-
vun lopulle asti, Itdvallassa vuoteen
1992 saakka. Ruotsissa Safir korvattiin
Scottish Aviation Bulldogilla vuonna
1971, mutta sitd kaytettiin edelleen yh-
teyskoneena vuoteen 1994. Safireita
valmistettiin yhteensa 323 kappalet-
ta, osin aluksi my6s Hollannissa.

Ruotsi lensi tiedustelulentoja toisen
maailmansodan jilkeen ja kylmin
sodan alussa 1940-50 luvun taittees-
sa Supermarine Spitfire PR.XIX -tie-
dustelukoneella Suomen Lapin yli
Neuvostoliittoon. 25. syyskuuta 1949
luutnantti Wangstrom lensi tiedus-
telulennon Luulajasta Kantalahteen,
Vienanmeren rannalle Suomen
Lapin yli. Wangstromin peraan lah-
ti Kantalahden lahikentilta havitt&jia,
mutta ne eivit Spitfirea tavoittaneet,
vaikka takaa-ajo jatkui Suomen puo-
lelle. Suomen rajavartiosto oli nahnyt
Spitfiren lennon molempiin suuntiin.
Ruotsin  Suomen-suurldhetysto ei
myOntanyt tapahtunutta lentoa.

Kalla kriget

Kylmén sodan aikana Ruotsissa ym-
marrettiin, ettd mahdollinen hyokka-
ys kohdistuisi pysyviin tukikohtiin ja
kiinteisiin johtamisjarjestelmiin. Siksi
kehitettiin hajautettuun toimintaan
perustuva lentotukikohtajarjestelma,
jossa koneita ja huoltoa voitiin siirtaa
useille Kkiitoteille ja maantietukikoh-
tiin (krigsflygbas). Keskeisia koko-
naisuuksia olivat Bas 60 (1950—60-lu-
kujen vaihteesta alkaen) ja my6hempi
Bas 90. Yhteen tukikohtaan oli tarkoi-
tus hajauttaa 8—12 konetta.

Tamai asetti koneille kovat vaatimuk-
set: tarvittiin hyvaa suorituskykya, ly-
hyita nousu- ja laskumatkoja seka ky-
kya toimia hajautetuissa oloissa. Saab
35 Draken ja Saab 37 Viggen edusti-
vat ruotsalaisen suunnittelun huippua.

Draken kehitettiin ennen kaikkea tor-
juntahavittajaksi: tavoitteena oli kyky
nousta nopeasti korkealle ja kohdata
ilmatilaan tunkeutuja. Seuraava suu-
ri harppaus oli Viggen, josta raken-
nettiin useita erikoistuneita versioita:
rynnakko-, tiedustelu- ja torjuntamal-
lit. Viggenin suunnittelussa korostui-
vat hajautetun tukikohtajirjestelman
vaatimukset: toiminta lyhyilta kiito-
teiltd ja nopea kdantoaika tukikohdas-
sa. Ruotsi jai timan konetyypin aino-
aksi kayttajaksi.

Kesidkuussa 1952 Ruotsin ilmavoi-
mat menettiviat kaksi konetta niin

Tyontdpotkurihdvittdja Saab 21, josta kehiteltiin suihkukone 21R.
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sanotussa Catalina-tapauksessa.
Neuvostoliiton MiG-15-havittajat am-
puivat Itdmeren ylla alas ruotsalaisen
viestitiedustelukoneen Douglas DC-
3:n. Koneessa kuoli kolme miehiston
jasenta ja viisi siviiliteknikkoa. Myos
pelastustehtavaan lahetetty ruotsa-
lainen PBY Catalina ammuttiin alas,
mutta sen viisihenkinen miehisto pe-
lastettiin meresta rahtialuksen avulla.

Ruotsi osallistui myos rajattuihin kan-
sainvalisiin operaatioihin. Esimerkiksi
vuosina 1961-1963 ruotsalainen
Tunnan-hévittdjiosasto toimi YK:n
rauhanturvaoperaatiossa Kongossa
(ONUC).

Vaikkei aihe liity suoraan Ruotsin il-
mavoimien historiaan, erikoisena si-
vujuonteena voidaan mainita Biafran
sodassa (1967—1970) toiminut vapaa-
ehtoinen lento-osasto “Biafra Babies”.
Osastoa johti ruotsalainen kreivi ja
lentdja Carl Gustaf von Rosen. Pieni
yksikko kaytti Malmo MFI-gB Junior
-tyyppisia kevyitd koneita ja teki niil-
14 sissityylisid iskuja Nigerian ilma-
voimien tukikohtiin ja koneisiin. Niin
Biafra sai lyhytaikaisesti ilmaherruu-
den tietyilla alueilla.

Vuonna 1967 Linkopingissa esiteltiin
suihkuharjoituskone Saab 105, joka
sai lempinimen Myrsloken (muura-
haiskarhu). Flygvapnetissa koneen
tyyppinimi oli SK 60, ja se korvasi De
Havilland Vampiren. Saab 105 -konei-
ta vietiin myos Itdvaltaan. Kalusto kavi
lapi suuren paivityksen vuonna 1993,

ja sen palvelusaika Ruotsin ilmavoi-
missa jatkui 2020-luvun puoliviliin
saakka. Konetta kéytettiin myos ryn-
niakkokoneen roolissa.

Myos kuljetus- ja tiedustelukoneka-
lustoa hankittiin lisdd, ja tukilento-
toimintaa vahvennettiin seka kehitet-
tiin. Helikopteritoiminta kasvoi erityi-
sesti 1960-luvulla. Elektroniseen tie-
dusteluun hankittiin muun muassa
kaksi English Electric Canberra -ko-
netta ja kaksi Sud Aviation Caravellea.
1960-luvulla hankitut Lockheed C-130
Hercules -kuljetuskoneet jatkavat yha
palveluksessa.

Kylmén sodan aikana Ruotsin il-
mavoimissa menehtyi suhteellisesti
enemman lent&jid onnettomuuksissa
kuin rauhantilassa olevissa lansimais-
sa yleensd. Vuosien 1945-1991 aika-
na Ruotsissa menetettiin noin 600
lentomiehiston jiasentd. 1950-luvul-
la Ruotsin ilmavoimissa oli 21 kuol-
lutta lentdjaa vuodessa, 1960-luvul-
la 13 lentdjaa vuodessa ja 1970-luvul-
la 6—7 kuollutta vuodessa. Ruotsissa
oli noin kuusi kertaa suurempi kuol-
leisuus 100 000 lentotuntia koh-
den kuin Yhdysvalloissa 1960-luvul-
la. Flygvapnetilla ei ole ollut kuole-
maan johtanutta lento-onnettomuut-
ta lentokoneella vuoden 1996 jilkeen.
Helikopterionnettomuuksia on kui-
tenkin sattunut. Kylmén sodan aikai-
sia onnettomuuksia selitddn asenneil-
mastolla, johtamismalleilla, lentéjava-
linnoilla ja my06s koneiden tyyppiomi-
naisuuksilla ja suunnittelupuutteilla.

Toiminnan kaventaminen

Neuvostoliiton hajoamisen jialkeen
Ruotsi supisti puolustusvoimiaan, ja
myo0s ilmavoimissa tehtiin laajoja or-
ganisaatio- ja tukikohtamuutoksia.
Vuonna 1994 ilmavoimilla oli yli 400
havittajaa, mutta vuoteen 2005 men-
nessia maara oli kutistunut alle 150:n.
Useita laivueita ja tukikohtia lakkau-
tettiin, ja toimintaa keskitettiin har-
vemmille paikkakunnille. Samalla siir-
ryttiin uuden sukupolven monitoimi-
havittajaan: JAS 39 Gripen lensi en-
silentonsa vuonna 1988 ja tuli opera-
tiiviseen kayttoon 1990-luvulla, kor-
vaten Draken- ja Viggen-kaluston.
2000-luvulla Gripenia paivitettiin, ja
Ruotsi lisdsi osallistumistaan kansain-
valiseen yhteistyohon ja kriisinhallin-
taan.

Gripen-ohjelmassa yhdistyivit kus-
tannustietoisuus, kotimainen teol-
linen perusta ja edelleen vaatimus
hajautetusta operoinnista. Samalla
Gripen vahvisti Ruotsin “yksi kone-
tyyppi, useita rooleja” -mallia: sama
runko palveli ilmataistelussa, rynna-
koinnissa ja tiedustelussa tehtavakoh-
taisten jarjestelmien ja aseintegraati-
oiden avulla.

Tiedustelu- ja valvontajarjestelmia
asennettiin Saab 340B AEW&C Argus
-koneisiin sekd Gulfstream IV-SP
Korpen -koneisiin. VIP- ja tiedustelu-
kaytossa Ruotsilla on 11 Saabia ja viisi
Gulfstreamia. AEW&C tulee sanoista
airborne early warning and control.
Naita koneita operoi Ruotsin ilmavoi-
mien 74. specialflygskvadron.

RUOTSIN ILMAVOIMAT

Gripen E ja tulevaa

2010-luvulla Euroopan — ja erityisesti
Itdmeren — turvallisuustilanteen hei-
kentyminen k#ansi painopistettd ta-
kaisin alueelliseen puolustukseen ja
korkean valmiuden yllapitoon. Ruotsi
osallistui vuonna 2011 Libyan lento-
kieltoalueen valvontaan JAS 39 -ka-
lustolla, mikd korosti monitoimiha-
vittdjan joustavuutta ja uskottavuut-
ta myOs maan rajojen ulkopuolella.
Kaluston keskeisin muutos on Gripen-
jarjestelman modernisointi. JAS 39E
on uudistettu versio, jossa painotetaan
parempaa sensorikyky4, sihkoisen so-
dankdynnin jarjestelmis, kasvanutta
kuormakykya seki laajempaa ase- ja
datalinkki-integraatiota. Tavoitteena
on, ettd Gripen pysyy uskottavana ky-
vykkyytena pitkille 2030-luvulle ja
sen jialkeenkin.

Saab 340B:n ja Gulfstream IV:n tu-
eksi — ja osittain korvaajaksi — Ruotsi
tilasi kesakuussa 2022 Saabilta kaksi
GlobalEye-monitoimivalvontakonetta.
Sopimukseen sisaltyy myos optio kah-
desta lisakoneesta. GlobalEye-koneen
tyyppimerkinta Ruotsin ilmavoimissa
on S 106.

Hercules-kuljetuskoneiden on tarkoi-
tus pysya paivitysten myota kaytossa
viela vuoteen 2030 saakka. Syksylla
2024 Ruotsin ilmavoimat ilmoitti va-
linneensa 60-luvulta asti palvelleiden
koneiden seuraajaksi Embraer C-390
Millenniumin.

Myo0s helikopterikalustoon on tulos-
sa uudistuksia. Ruotsi on korvaamas-
sa NHgo-helikopterit (Ruotsissa HKP
14) Sikorsky UH-60 Black Hawk -ko-
neilla. Joukkojen kuljetukseen ja tu-
kemiseen kaytettdvd HKP 14E korva-
taan UH-60:1la, kun taas meriraiva-
ukseen seka sukellusveneiden vastai-
seen sodankayntiin tarkoitetun HKP
14F:n korvaavan maaran on tarkoitus
tarkentua vuoteen 2030 mennessa.

lassatelliittien kehittdmiseen, laukai-
suun ja hallintaan. Hyvin mielenkiin-
toinen on Stella-projekti, jossa selvite-
taan pienten nanosatelliittien laukai-
sua matalalle kiertoradalle Saab JAS-
39 Gripen -havittajalla.

Swedish Air Force Historic
Flight (SWAFHF)

Vuonna 1997 perustetun Swedish Air
Force Historic Flightin (SwAFHF)
paatarkoituksena on sailyttaa ja lentaa
Ruotsin ilmavoimissa kaytossa ollei-
ta lentokonetyyppeja. Toimintaa pyo-
rittdvat vapaaehtoiset lentdjat ja me-
kaanikot. Lentokonekalusto koostuu
padasiassa Saabin suunnittelemista ja
rakentamista koneista. Talla hetkella
lentokunnossa ovat ruotsalaisesta ka-
lustosta J 29 Flygande Tunnan, J 32B
Lansen, J 35J/SK 35C Draken, AJS/
SK 37 Viggen, SK 60 (Saab 105) seka
SK 50 Saab Safir. Muita SWAFHF:n
hallinnoimia koneita ovat Saabin ko-
neiden lisdksi J 34 Hawker Hunter,
SK 16 Harvard, SK 61 Bulldog, B 17
sekd Cessna Citation TP 103. Koneet
on maalattu Ruotsin ilmavoimien va-
reihin.

Juhlavuosi 2026

Ruotsin ilmavoimat juhlivat vuoden
aikana monin tavoin, esimerkiksi yli-
lennoin. Tukholmassa varsinaisena
juhlapdivina jarjestetdan SwWAFHF:n
lentokoneparaati seka juhlakonsertti.
Paitapahtuma on lentonaytos 22.—23.
elokuuta Linkopingissd, jonne tekee
vierailun my6s suomalaisen Aviators
ry:n edustajat — tista raportti on lu-
vassa myOhemmin syksylld. Suomessa
juhlavuotta muistetaan ainakin seppe-
leenlaskuin.

”Kun nyt juhlimme ensimmaista sata-
vuotista taivaltamme, teemme sen kii-
tollisina edeltéjillemme, ylpeini saa-
vutuksistamme ja luottavaisina tule-
vaisuuteen. Ensimmaéiset sata vuot-
ta opettivat meille, ettd on aina aja-
teltava uutta ja uskallettava enem-
man. Seuraavat sata vuotta alkavat
nyt — ilmassa, avaruudessa ja yhdes-
sd, yli kaikkien rajojen ja kaikilla aloil-
la”, kommentoi juhlavuotta Ruotsin il-
mavoimien komentaja Jonas Wikman.
>¢

Swedish Air Force Historic Flightin
Saab J 35 Draken Jyvaskyldassaa
juhlimassa Suomen ilmavoimien

Kuten monissa muissakin puolustus-
voimissa, my0s Ruotsissa suunnat-
tiin katse tdhtiin tai ainakin lahiava-
ruuteen ja Flygvapnetin yhteyteen pe- * https://swafhf.com
rustettiin avaruusvoimat vuonna 2023 » www.aef.se/Flygvapnet/Artiklar/Tidslinje_Flygvapnet.htm
operatiivisen  avaruuskyvykkyyden - www.fht.nu/fv_bilder_flygbas_flygplan_flygvapnet.html
turvaamiseksi. Tama yksikko keskittyy + www.expressen.se/nyheter/nu-utreds-massdoden-inom-flygvapnet
avaruustilannetietoisuuteen seka soti-

.

LISATIETOA:
- www.forsvarsmakten.se/aktuellt/event/flygvapnet-100-ar

synttareita 2018 .
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Ruudut pimeaksi
Lokakuussa 2014 kohtuullisen ras-
kaasti kuormattu United Airlinesin

Boeing 787 ldhti Heathrow'n len-
tokentalta kohti Houstonia.

Sadolosuhteet olivat tyypilliset
Englannin syksylle, silld taivaalta
ropisi kohtalaista sadetta ja stratus-
pilvikerros ylsi 10 000 jalan korke-
uteen. Lento oli ollut taivaalla vain

kuusi minuuttia, kun siithen iski sala-
ma naennaisesti harmittomalta vai-

kuttavassa stratuspilvessa. Tama ai-
heutti useita vikoja, joiden seurauk-
sena kolme viidestd ohjaamon paa-
naytosta pimeni ja kapteenin etuik-
kunan lammitys lakkasi toimimasta.

Mita tilanne tarkoitti ohjaajien

Ldhes jokainen ammatikseen lentanyt lienee joutunut kannalta? Yleensi niin luotettavi-
. . . . en nayttojen pimeneminen on epai-
uransa atkana salamaniskun kohteeksi lennolla. Yleensa lemiitti ollut nk. startle efect. Kyse

on toimintahairiosta, jota hyvin har-
voin, jos koskaan, harjoitellaan si-
mulaattorissa, eikd tdhan toimin-
tahdirioon ollut sopivaa vikalistaa.
Heikki Tolvanen Tasta muodostui arvatenkin huo- Punaiset ympyroidyt alueet ovat United Airlinesin Boeing 787
mattava hiiriotekiji, joka lisési len- salamien vaurioittamia ikkunatiivisteita. Kuva: NTSB.

tijien tyokuormaa. NayttGjen pime-
nemisen lisdksi hoidettavaksi tuli
myo0s tuulilasin lammityksen toimi-
mattomuus, joka aiheuttaa operatii-
visia rajoituksia. Siihen tosin vikalis-
ta oli helppo loytaa, mutta lammitys-
td ei saatu palautettua salamaniskun
aiheuttamien vaurioiden vuoksi.

niistd selvitadn sdikdahdykselld, mutta toisinkin voi kaydd.

Miehisto paatti palata Heathrow:lle,
joka sekin lisdsi omalta osaltaan ty6-
kuormaa, silld koneen painoa piti
vahentdd maksimilaskupainoon.
Sitd varten heidan piti saada lennon-
johtoselvitys odotuskuvioon poltto-
aineen dumppaamista varten, jon-
ka jialkeen he vasta paisivat aloit-
tamaan ldhestymisen ja laskeutu-
misen. Miehiston ammattitaitoisen
toiminnan myo6ta he palasivat onnis-
tuneesti Heathrow:lle.

Tekniikan tekeméassa tarkastuksessa
paljastui, ettd salamat olivat osuneet
keulan vasempaan osaan seka kap-
teenin tuulilasin ympérille. Muita

. . .. Punaiset ymparoidyt alueet ovat Unitedin 787 salamien
salamaniskuja havaittiin ulommas- kiinnittymispisteet nokassa. Kuva: NTSB.

sa vasemmassa siivekkeessa.
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Alueelliset salamakeskittymat

Maapallolla iskee vuosittain
noin kolme miljardia salamaa.
Yhdysvaltain ilmailu- ja ava-
ruushallinnon NASA:n Earth
Observatoryn mukaan salamoin-
tia esiintyy useammin maalla kuin
merelld ja useammin ldhella pai-
vantasaajaa. Maalla konvektiivinen
toiminta on voimakkaampaa kuin
vesistojen ylapuolella, koska maa
absorboi auringonvaloa ja lampe-
nee vettd nopeammin. Se taas ai-
heuttaa voimakasta konvektiota ja
johtaa salamoita tuottavien myrs-
kyjen muodostumiseen.

Vaaraton saa voi yllattaa

Yleisen kasityksen mukaan suurin osa
salamaniskuista tapahtuu lahella saa-
soluja, joissa on merkittavaa konvek-
tiivista toimintaa, mutta historialliset
tilastot lentokoneisiin kohdistuneista
salamaniskuista osoittavat toista.

Mitka sadolosuhteet tuottivat eniten
salamaniskuja lentokoneisiin ja mita
vaikeuksia lentomiehistot kohtasivat
yrittaessddn valttaa niihin liittyvia saa-
olosuhteita? Naita tekijoitd tutkinut
analyysi kattaa 328 tapausta NASA:n
lentoturvallisuusraportointijarjestel-
maéstd, 49 tapausta FAA:n tietokan-
nasta ja 195 tapausta Iso-Britannian
siviili-ilmailuviranomaisen tapahtu-
maraportointijarjestelmasta.

Ehka yllattden 63 prosenttia salaman-
iskuista tapahtui sddolosuhteissa, joi-
ta lentomiehistot eivit pitdneet uhkaa-
vina. Huomattava osa lentokoneisiin
kohdistuneista salamaniskuista tapah-
tui pilvissa, joissa ei ollut merkkeja 14-
histolla olevasta sateesta, tai jopa kirk-
kaassa ilmassa turvallisella etidisyydel-
14 ukkospilvestd. Raporteissa maini-
taan salamaniskuista lentokoneisiin,
jotka lensivit 25 mailin paassa lahim-
masta sdatutkalla ndkyneesti sateesta.

Sitd vastoin vain 12 prosenttia sala-
maniskuista tapahtui lentomiehisto-

g

Maailmanlaajuinen keskim&ardinen
salamointitiheys on kolme salamais-
kua neliokilometria kohti vuodessa.
Tdma arvo vaihtelee kuitenkin huo-
mattavasti maapallon eri alueilla.
NASA:n tutkimuksen mukaan salama-
iskuille alttiimpia alueita ovat Keski-
Afrikka ja Etela-Amerikka, joissa sala-
maiskuja on yli 20/km?2/vuosi ja Keski-
Afrikassa yli 70/km2/vuosi, Kongossa
jopa 158/km2/vuosi. Vertailun vuok-
si merialueilla salamointitiheys on al-
le yksi salama/km?2/vuosi ja napa-alu-
eilla ja Etela-Tyynenmeren alueella al-
le 0,1 salama/km2 /vuosi.

jen yrittdessa kiertdd havaittuja saa-
pilvia joko saatutkan avulla tai silma-
maaraisesti. Heikko sade, jota tuskin
voitaisiin pitdd uhkaavana sdailmio-
na litkennekoneluokan kalustolle, oli
lasnéd kuudessa prosentissa salaman-
iskuista, kuten myos kohtalaisen sa-
teen tapauksissa. Lumisadetta esiintyi
neljassa prosentissa tapauksista, joten
on hyvi tiedostaa, ettd salamointia ja
konvektiivista toimintaa voi esiintya
my06s lumimyrskyissa.

Miten nama luvut vertautuvat lentoyh-
tividen ja lentokonevalmistajien vas-
taaviin tutkimuksiin? Unitedin konei-
siin kohdistuneista sadasta salamanis-
kusta noin 40 prosenttia tapahtui alu-
eilla, joilla ei ollut raportoitu ukkos-
myrskyja. Vain 33 prosenttia salaman-
iskuista tapahtui alueilla, jossa ukkos-
myrskya oli raportoitu.

Vuonna 1971 kdynnistettiin Airlines
Lighting Strike Reporting Project-
tutkimus, johon osallistui viisi sil-
loista yhdysvaltalaista lentoyhti6-
td (American, Braniff, Continental,
Eastern ja United) sekd General
Electric High Voltage Laboratory.
Hankkeen tavoitteena oli saada pa-
rempi kisitys olosuhteista, joissa sa-
lama iskee lentokoneisiin ja sen vai-
kutuksista lentokoneen rakenteisiin,

Kun kaytetaan keskimaariista
arvoa kolme salamaiskua/km?2/
vuosi ja lentokoneen keskimaa-
riista pinta-alaa 300 m2, lento-
koneeseen pitiisi teoriassa iskea
salama kerran tuhannessa vuo-
dessa. Kaytannossa liikenneko-
neeseen iskee salama keskimaa-
rin kerran vuodessa tai kolmen-
tuhannen lentotunnin vélein.
Ero selittyy silla, ettd lentokone
houkuttelee salamoita ollessaan
myrskyn voimakkaan siahkoken-
tan laheisyydessa.

sidhkojarjestelmiin ja avioniikkajar-
jestelmiin.

Raportti kattoi 153 suihkuturbiinilii-
kennekoneisiin kohdistunutta sala-
maniskua. Raportin mukaan salaman-
iskujen tapahtumahetkella vallitsivat
seuraavat olosuhteet:
« 85 % tapahtui pilvessa
« 83 % tapahtui sateessa
« 72 % tapahtui turbulenssissa
« 50 % tapahtui sidhkoisen aktiivi-
suuden (kuulokkeiden staattinen
sidhko, St. Elmo’s Fire) jilkeen
» 95 % salamaniskuista tapahtui
alle 23 000 jalan korkeudessa.
« 5 % tapahtui 33 000—37 000
jalan korkeudessa.

National Severe Storms Laboratoryn,
NASA Langley Research Centerin
ja NASA Goddard Space Flight
Centerin yhteisessd projektissa ha-
vaittiin, ettd suurin osa tutkimus-
lentokoneeseen kohdistuneista suo-
rista salamaniskuista tapahtui solu-
jen kehityksen heikkenemisvaihees-
sa. Ymparistoolosuhteet, kuten tur-
bulenssi ja sateen voimakkuus, olivat
merkityksettomia tai lievia suorien is-
kujen tapahtuessa matalalla lentokor-
keudella. Suoran salamaniskun toden-
nakoisyys ukkosmyrskyssa kasvaa sa-
lamointitiheyden laskiessa.
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Salamoiden maailmanlaajuinen jakautuminen vuosina 1995-2003; vdriskaala kuvaa keskimaardista vuotuista salamojen lukumaaraa
nelidkilometria kohti. Kuva: Yhdysvaltain meri- ja ilmakehavirasto (NOAA) ja Yhdysvaltain ilmailu- ja avaruushallinto (NASA).

Jos esisalama syntyy lahella lentokonetta @, my0s lentokoneen aaripdista (esim. nokka, siivenkarjet, korkeusvakaaja)
syntyy esipurkauksia kohti esisalamaa.

Jos yksi lentokoneen esipurkaus yhdistyy esisalamaan, lentokoneesta tulee osa salamakanavaa @, ja uusia esipurkauksia
syntyy lentokoneen muista aaripdista kohti positiivisesti varautunutta aluetta (maata) .

Kun yksi ndista esipurkauksista lahestyy tata positiivisesti varautunutta aluetta, @ syntyy siitda uusia esipurkauksia,
jotka muodostavat salaman liittyessaan paapurkaukseen. Kuva: Airbus.
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Saatutkan rooli

Lahes puolet lentomiehistoista ei ha-
vainnut sditutkalla merkittavaa saa-
uhkaa salamaniskun tapahtumahet-
kella. Lahes viidennes salamaniskun
saaneista lentokoneista oli yli 10-15
mailin padssa lahimmasta ilmoitetus-
ta ukkossoluista.

Noin 20 prosenttia tapauksista sattui
koneiden oltua sdatutkan indikoimalla
vihreilld alueella tai sen valittomassa
laheisyydessa. Vain 10 prosenttia ta-
pauksista sattui sddtutkan keltaisella
alueella. Yhtadn salamaniskua ei ra-
portoitu tapahtuneen saatutkan pu-
naisella alueella, joka on tietysti hyva
merkki siitd, ettd lentdjit havaitsevat
ja pyrkivat valttimaan pahimpia sai-
olosuhteita.

On syyta huomata, ettd kolmasosa ta-
man otoksen raporteista koski sala-
maniskuja, jotka tapahtuivat lenta-
jien yrittdessd saada vaihtoehtoista
reittia ja/tai lentokorkeutta vaaralli-

sen sdan valttamiseksi, mutta tama
ei ollut mahdollista litkenteen ruuh-
kautumisen vuoksi.

Lentokoneella on taipumus hou-
kutella salamoita sen ollessa ldhel-
1a myrskyn voimakasta siahkokent-
tad, kun taas saatutka havaitsee te-
hokkaasti sateen ja mairat rakeet.
Ukkosmyrskyn pisarat heijastavat
suurimman osan tutka-aaltojen ener-
giasta.

Jos sddtutkaa ei kaytetd tai tulkita
oikein, voi se johtaa lentomiehist6a
harhaan, silli kuiva raesade palaut-
taa suhteellisen heikon kaiun. Kuiva
rae (taysin jadtynyt rae, jonka pinnal-
la ei ole ohutta vesikerrosta) heijas-
taa energiaa erittdin huonosti ja voi
johtaa myrskyn voimakkuuden aliar-
viointiin.

Seuraavassa Airbus A300 miehiston
ASRS-raportti Dallas Fort Worthin
(DFW) alueelta 2003.

“Jouduimme odottamaan maassa tunti
20 minuuttia DFW:n itdpuolella riehu-
vien ukkosmyrskyjen vuoksi. Nousun
aikana jouduimme kiertdimaan lukuisia
ukkossoluja. Reittikorkeudessa naytti,
ettd olimme paidsseet sddilmididen ohi.
Olimme cirruspilvessd, kun lentokone
ponkaisi 2000 jalkaa ylos ja syoksyi sit-
ten saman verran alas. Muutin navi-
gointindytolta sddtutkan kantaman 30
mailiin ja huomasin, etti olimme suu-
ren solun sisilld. Lennonjohto kysyi
milld korkeudella olimme, ja ilmoitin,
ettd olimme joutuneet voimakkaisiin
pystyvirtauksiin ja palaamassa 1dhto-
korkeuteen. Ohitettuamme solun len-
to jatkui normaalisti. Saavuttuamme
perille tekniikka ilmoitti, ettd konee-
seen oli iskenyt salama, jonka seu-
rauksena nokkakartio oli vaurioitunut
ja 1.moottorin etureuna seki 2.moot-
torin pylon-paneelit olivat vaurioitu-
neet. Emme osaa selittds, miksei sda-
tutka havainnut ukkossolua 240 mai-
lin kantamalla.”

Salamien on tiedetty iskevan lentokoneisiin jopa 25 mailin pdastd ukkossolusta, joten liian lahelta ei kannata lentad. Kuva: Heikki Tolvanen.
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SALAMAT

Salamoiden suojausjarjestelmat

Kun lentokone lentda sahkaisesti va-
rautuneessa ilmakehéassa, sen pinnal-
le kertyy sahkovarauksia, mika johtaa
korkeajannitteisten siteiden purkau-
tumiseen terdvista pinnoista. Suojaus
saadaan aikaan asentamalla salaman-
suojanauhat muun muassa tutkan ku-
polin ulkopinnalle. Ndma nauhat voi-
vat olla kiinteitd metallitankoja tai
johtavasta materiaalista valmistettu-
ja, tihedsti sijoitettuja nuppeja, jotka
on kiinnitetty tutkan kupoliin liimat-
tuun muovinauhaan. Niiden koko ja
vilimatka on mitoitettu huolellises-
ti simuloitujen salamointitestien pe-
rusteella, eivatkia ne hiiritse merkit-
tavasti tutkan toimintaa.

Kaikki lentokonerakenteen osat (me-
talliset tai komposiittiset) on liitetta-
va toisiinsa liitosjohtimilla tai kiinnik-
keilld sdhkoisen jatkuvuuden varmis-
tamiseksi. Ndin salamavirta voi kulkea
lentokoneen rakenteen ldpi aiheutta-
matta merkittdvaa vahinkoa.

Oikein suunnitellut ja huolletut maa-
doitusnauhat (bonding straps) ja -lii-
tdnnat ovat elintarkeitd lentokoneen
ja sen matkustajien suojaamiseksi.
Salamaniskun sattuessa liitosnauhat
mahdollistavat virran kulun lentoko-
neen rungon lapi minimaalisella kipi-
noinnilli. Ne estdviat myos staattisen
varauksen kertymisen, joka voi hairi-

td radio- ja navigointilaitteiden toi-
mintaa.

Liitosliitinnat on tehtdva siten, ettd
normaalin kiyton aikana esiintyva ta-
ring, laajeneminen ja supistuminen tai
suhteellinen liike ei riko tai 16ysaa lii-
tosta. Ne on tarkoituksella suunniteltu
joustaviksi ja liikkuviksi ohjauspinnan
mukana. Ajan myota ne ovat kuiten-
kin alttiita vasymiselle ja korroosiolle.
Lentoa ennen ja jalkeen tehtivissa tar-
kastuksissa on tarkastettava etteivit
maadoitusnauhat ole niiden toimin-
taa heikentivin korroosion vaurioit-
tamia, eivitka ne ole kuluneet tai leik-
kautuneet yli 25 prosenttia alkuperai-
sestd koostaan.

Salamaniskualueet maaritetaan
sen mukaan, kuinka toden-
nakoista salamanisku lento-
koneen rakenteeseen on ja
millainen iskualue on.

Kuva: Airbus.

- Zone 1: Areas where damage is most probable (initial entry or exit points)
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Zone 2: Areas where damage is probable (swept strokes)

Zone 3: Areas where damage is less probable
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SALAMAT

Salamaniskun jalkeinen tarkastus

Yhdessd salamassa tapahtuu usein
useita  perdkkidisia =~ purkauksia.
Purkausvirta voi nousta 200 000 am-
peeriin jalampdotila salamakanavan si-
sélld jopa 30 000 °C:een.

Salamaniskun  jdlkeinen  tarkas-
tus on monivaiheinen prosessi.
Salamaniskun virta tulee lentokonee-
seen yhdesti kohdasta ja poistuu toi-
sesta, yleensd vastakkaisista paisti.
Siipien karjet, nokka ja ohjainpintojen
takareunat, mukaan lukien siivekkeet,
spoilerit ja lentojarrut, ovat todennéi-
koisimpia vaurioitumispaikkoja.

Lennon jalkeisessa tarkastuksessa voi
havaita palojalkia, pistekorroosiota
tai eroosiota pienilld pinnan alueilla.
My®0s staattisten sdhkonpurkaimien
vauriot on tarkastettava.

Radio- ja navigaatioantennit on tar-
kastettava palojalkien tai pistekorroo-
sion varalta. Jos salama on iskenyt ul-
koisesti asennettuun sdhkolaitteeseen,
kuten navigointivaloon tai antenniin,
voivat suojakuoret tai suojukset rik-
koutua ja sallia osan salaman virras-
ta kulkeutua suoraan siihen liittyviin
sidhkojohtoihin.

Vaikka vain pieni osa salaman koko-
naisvirrasta kulkeutuisi johtoihin, voi-
vat ne olla liian pienia johtamaan tu-
hansia ampeereja ja siksi sulaa tai hoy-
rystyd. Salaman jannitepiikki voi aihe-
uttaa eristyksen rikkoutumisen tai va-

Lopuksi

Punaiset ymparoidyt alueet ovat Unitedin 787 salamien kiinnittymispisteet oikeassa siivessa.
Kuva: NTSB.

hingoittaa muita samasta vaylasta vir-
taa saavia sdhkolaitteita.

Ilma-aluksen ulkopinnalla kulkeva
salama luo sihkomagneettisen ken-
tdn, joka voi indusoida transientti-
virtoja pinnan alla oleviin johdotuk-
siin tai laitteisiin. Jotkut niista sdh-
komagneettisista kentistd indusoivat
transienttijannitepiikkeja ilma-aluk-
sen siahkdjohdotuksiin, mika puoles-
taan voi vahingoittaa sihko- tai elekt-

roniikkalaitteita tai aiheuttaa sdhko-
laitteiden toimintahairioitd. Nama vai-
kutukset vaihtelevat sulakkeiden lau-
keamisesta tietokoneiden toimintahai-
ri6ihin ja piirien fyysisiin vaurioihin.

Moottorin imuaukko on tarkastettava
silmamaariisesti. Jos imukartion tai
matalapaineahtimen siivissd on merk-
keja pistekorroosiosta tai naarmuista,
moottori on poistettava salamaniskun
tarkastusta varten.

Useimmat salamaniskun koh-
teeksi joutuneet lentokoneet pys-
tyvit laskeutumaan turvallisesti.
Valitettavasti salamaniskun jal-
keiset korjaukset voivat olla kal-
liita. Salamaniskujen aiheutta-
mat vauriot aiheuttavat lentoyh-
tioille vuosittain noin 1,7 miljar-

..

din euron kustannukset. Monien
organisaatioiden tekemait laajat
tutkimukset ja onnettomuuksi-
en jalkeiset selvitykset ovat pa-
rantaneet nykyaikaisten lento-
koneiden sertifiointistandarde-
ja. Lentokoneen lentokelpoisuu-
den todistamiseksi tarvittavat

suunnittelu- ja testausmenettelyt
ovat laajoja. Huolimatta siit4, et-
téa lentokoneisiin iskee salamoita
usein, nykyaikaiset suunnittelus-
tandardit ovat osoittaneet toimi-
vuutensa tuomalla ndma lentoko-
neet turvallisesti takaisin lento-
kentille. >¢
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VARAINHOIVAA PITKAA
PAIVAA PAINANEILLE

Kun haluat palvelevan ja luotettavan kumppanin,
Saastopankki Helsinki pitaa hyvaa huolta
sinusta ja varallisuudestasi.

Me palvelemme, sina elat.

Ota yhteytta
saastopankki.fi/helsinki/yhteydenotto

& Sasstpankki



Pian taalla - Volvo EX60
Volvon pisin toimintamatka: jopa 810 km yhdella latauksella. Latauksen kesto vain kahvitauon verran.

Liikkumisen vapautta. Sahkoisesti.

Volvo EX60 -mallisto alkaen: autoveroton hinta 62 700 €, autovero O €, toimituskulut 600 €, yhteensa 63 300 €. Kayttoetu alk 815 €/kk,
vapaa autoetu alk. 875 €/kk. Ajoakun kéayttokapasiteetti 80-112 kWh, toimintamatka 620-810 km, keskikulutus 14,7-16,0 kWh/100 km, CO, O
g/km (WLTP). Toimintamatka- ja kulutusarvot on tarkoitettu ensisijaisesti automallien valiseen vertailuun. Auton kulutukseen ja toimintamat-
kaan vaikuttavat muun muassa kuljettajan ajotapa, ajonopeus, lamp¢tila, keli- ja ajo-olosuhteet seka auton kuormaus. Kuvan auto lisavarustein.

MARJO KASKINEN
automyyjé

050 3479 639
marjo.kaskinen@bilia.fi
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Tervetuloa Biliaan tapaamaan Marjoa ja kysymddn ajankohtaisista
eduistasi koskien Finnair-tyésuhdeautoja ja yksityisleasingid.




