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5 tai 0 % + kulut
D90 € 493 €/kk’

Vapaa autoetu
alk. 715 €/kk

Kayttoetu
alk. 655 €/kk

Saatavana AWD-neliveto
Toimintamatka jopa 502 km

Tiesitkd etta BYD-mallistosta loytyy vaihtoehtoja kaikkiin tarpeisiin? BYD on maailman johtava sahko- ja ladattavien
ajoneuvojen valmistaja. BYDin oma akkuteknologia tekee autoista turvallisia, pitkaikaisia ja tehokkaita — juuri sellaisia kuin
sahkoauton kuuluu olla. Tarjoamme nyt koko BYD-mallistoon huippuedullisen rahoituksen O % + kulut.

Miltéa kuulostaisi esimerkiksi upean urheilullinen, taysin sahkdinen uusi BYD SEALION 7. Se on tilavan virtaviivainen,
monipuolinen ja kattavasti varusteltu tyylikas katumaasturi, joka on saatavana myds AWD-nelivetona. Sen toimintamatka
sahkolla on jopa 502 km ja vetokyky jopa 1500 kg. Suuressa matkustamossa on tilaa isommmallekin seurueelle tinkimatta
mukavuudesta, turvallisuudesta ja ajonautinnosta. Lampimasti tervetuloa tutustumaan ja koeajolle Suomen suurimmalle
BYD-jalleenmyyjalle Autokeskus Airportiin!

BYD SEALION 7 alk. autoveroton hinta 51490 € + arvioitu autovero O € + toimituskulut 600 € = kokonaishinta 52090 €. Vapaa autoetu 715 €/kk, kayttdetu 655 €/kk. CO-
paastot 0 g/km. BYD-takuu 6 vuotta tai 150 000 km ja akun takuu 8 vuotta tai 200 000 km. Auton toimintamatkaan sahkéll vaikuttavat muun muassa sahkoajon osuus,

kuljettajan ajotapa, ajonopeus, lampdtila, keli- ja ajoolosuhteet seka auton kuormaus. Kuvan auto erikoisvarustein. *Rahoitusesimerkki: BYD Sealion 7 Comfort 52 090 €
(sis. toimituskulut 600 €), kasiraha 5 500 €, sopimusaika 60 kk, kuukausiera 493,29 €, luoton maara yht. 46 590 € (sis. perustamiskulun 399 €), vimeinen suurempi era
18 231,50 €. Kuukausiera sisaltdd koron 0 %, perustamismaksun 399 € ja kasittelykulun 14 €/kk. Luottokustannukset yht. 1 239 €, luoton ja luottokustannusten
yhteismaara 47 829 €, todellinen luottohinta 53 329 € ja todellinen vuosikorko 0,46 %. Rahoituksen tarjoaa Nordea Rahoitus Suomi Oy, Aleksis Kiven katu 9, 00500
Helsinki.
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PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Lupakirjavakuutuksesta

FPA:n puheenjohtaja
“ = | A330/350 perdmies

uomen nykyinen hallitus on ol-

lut erittdin madratietoisesti aja-

massa tyonantajien asiaa ja vas-
taavasti heikentdmassa tyontekijoiden
asemaa. Suomessa historiallinen lain-
sdddantomuutos tulee olemaan ensi
vuodenvaihteessa voimaantuleva tulo-
verolaki, jonka mukaan tyomarkkina-
jarjestojen jasenmaksut eivét ole endd
verovahennettavid. Tima voimakkaas-
ti ideologinen muutos tuo toki valtion
kirstuun uusia veroeuroja, mutta vai-
kuttaisi, ettd mukana menee myos pal-
jon sellaista, mita lainsa&téja ei toden-
nikoisesti ole tiennyt eikd tarkoitta-
nut. Lentgjille tdllainen suuri asia on
tietysti lupakirjavakuutuksen verova-
hennysoikeus.

Lentdjan ammatti ja sen harjoitta-
minen on #irimmadiisen saadeltya.
Ammattia harjoittaakseen lentdjan
tulee tayttaa yhteiseurooppalaiset
kriteerit lentdmisen osalta “tarkas-
tuksessa” simulaattorissa kaksi ker-
taa vuodessa ja terveydentilan osal-
ta kerran vuodessa 60 ikdvuoteen
asti ja sen jialkeen kaksi kertaa vuo-
dessa. Jos lentdminen ei syysta tai
toisesta tayta kriteereja, sitd harjoi-
tellaan simulaattorissa, kunnes kri-
teerit tiyttyvat. Terveydentila onkin
haastavampi rasti "laittaa kuntoon”,
vaikka toki sama ajatus siinékin asi-
assa on pohjilla, ettd lentdminen jat-
kuu, kun kriteerit taas tayttyvit ja il-
mailuldskari ja ilmailuviranomainen
katsovat, ettd lentdjan terveydentila
myo0s ldpaisee jonkun tietyn riskita-
son. Koska joissain tapauksissa len-
tdjat eivat voi enaa tulla kuntoon tai
heiddn sairastamansa sairautensa
muodostaa niin suuren riskin esim.
uusiutua, lentdja ei endd saa ladketie-
teellista kelpoisuustodistusta eli me-

dikaalia takaisin, miké tarkoittaa, et-
tei ammattiakaan voi niin ollen enia
harjoittaa. Tasta syysté lentijilla on
lupakirjavakuutus, Loss of Licence eli
vakuutus ladketieteellisen kelpoisuu-
den menettdmista vastaan.

Lupakirjavakuutukset ovat ryhméava-
kuutuksia ja koska niiti ei tarjoa yk-
sikddn suomalainen vakuutusyhtio,
lentdjayhdistykset ovat Kkilpailutta-
neet ulkomaisia vakuutuksia mekla-
reiden avulla jasenilleen osaksi jasen-
maksua. Jasenmaksun osana lupakir-
javakuutuksen maksut ovat myos ol-
leet vihennettavissa tuloverotuksessa
tdysimaaraisesti. Yksittdisten lentdjien
vuosittaisten vakuutusmaksujen suu-
ruus on ollut 500-5000 euron valilla.

FPA lausui hallituksen esitykseen kir-
jallisesti, mutta joko meidén pieni lu-
kumadramme tai muut syyt johtivat
siihen, ettei meidén ja lennonjohtajien
huolilla ollut joulukuun aikana edus-
kunnan Kkasittelyyn tulevaan esityk-
seen mitaan vaikutusta eikd meidan
ehdotuksemme mukaisesti verovihen-
nyksen piirissa siilytettdisiin sellai-
set ryhméavakuutukset, jotka on otet-
tu ammatin harjoittamisen estyessd
terveydellisesta syystéd. Urheilijoiden
kohdalla téllainen on jo nykyiseen la-
kiin kirjattu ja mielestimme vakuu-
tuksen logiikka turvata tulevaisuutta
tilanteessa, jossa terveydentila ei enda
mahdollista ammatin harjoittamista,
on yhteneviinen.

FPA jatkaa tamin lentijille tarkedn
turvan varmistamista kaikkia mah-
dollisia vaylia kayttden. Joulukuun
eduskuntakasittelyn jilkeen olemme
viisaampia ja tieddmme paremmin,
mihin suunnata resurssimme. >¢

Automyynti ma-pe 10-18, la 10-16
AIRPORT, Silvastintie 4, Vantaa

autokeskus.fi/byd

| AUTOKESKUS

BYD-myynti 020 506 5870
Yritysmyynti 020 506 5454, yritysmyynti@autokeskus.fi

Puhelun hinta maaraytyy soittajan
operaattorin hinnoittelun mukaan.
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Finnairin vanhinta kahdeksikkoa

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 tydskentelevistd ammattilentajista. FPA:n tarkeimpana tehtavana
on esiintyd ammatillisissa ja lentoturvallisuuskysymyksissa liikennelentdjien edustajana niin
kotimaisilla kuin kansainvalisillakin foorumeilla.

Euroopan lentadjayhdistys (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 keskusjdrjestonda maailman liikennelentdjille ja yhdistyksen
toimisto sijaitsee Montrealissa, jossa myo6s kansainvalinen siviili -ilmailun kattojéarjestd ICAO,
sijaitsee. IFALPA kokoaa yhteen yli 140 000 lentajaa.
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10ytyy osoitteesta fpapilots.fi/liikennelentaja-lehti.

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

Julkaisija:

Suomen Lentajaliitto ry. -

Finnish Pilots~ Association (FPA)
Tikkurilantori 1 LT 4, 01300 Vantaa

Vastaava paatoimittaja:
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Vuonna 2026 ilmestyy nelja numeroa.

Materiaalin jattopaivat ja ilmestymis-
ajankohdat 16ytyvat myos

FPA:n internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

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

Kannen kuva:
Jettime

Lehden painotyo:
PunaMusta, Forssa

Postitustietojen (osoite, yhteystiedot)
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TURVATOIMIKUNTA

Mika (vield) voisi menna pieleen?

Olli Jaarinen
.| A320-kapteeni,
FPA TTK

-puheenjohtaja

rallista. Silti ajatus siitd, ettd ny-

kyaikaisen liikennelentokoneen
kyytiin uskaltaa ottaa maksavia mat-
kustajia tai tonneittain rahtia on asi-
akkaillemme itsestddnselvyys. Kuka
tahansa heista tietdd, ettd ilmailu on
maailman turvallisin liikennemuoto.
Perimmainen totuus kuitenkin on, etta
onnettomuus vaanii jokaisella lennol-
la. Sen tunnustaminen on juuri se syy,
miksi ilmailun turvallisuustilastot ovat
vertaansa vailla.

Ilmailu on pohjimmiltaan vaa-

Turvallisuutta rakennetaan ilmailus-
sa monella eri tasolla. Turvallisuuden
kannalta kriittisilld jarjestelmilld on
varajarjestelmid, koneissa on turva-
ominaisuuksia ja lisiksi koko jarjes-
telmé on standardoitu tarkasti. Virka-
aikoina toimistoissa laaditaan maara-
yksii ja suosituksia, jotka ohjaavat tur-
valliseen toimintaan. Seuraamalla an-
nettuja menetelmid ja koulutuksessa
opetettuja toimintatapoja henkilGs-
ton onnistuu suorittaa heille anne-
tut tyotehtavat turvallisesti, vaikkei-
vit he tdysin ymmartaisikdan kaikkia
niihin liittyvia riskeja. Lopulta erilai-
set tyoryhmait kokoontuvat neuvotte-
luhuoneisiin miettiméan, mita on jaa-
nyt huomaamatta ja miten jérjestel-
maai voisi edelleen parantaa. Kaikkien
niiden eri vaiheiden tarkoituksena
on pitdd onnettomuus mahdollisim-
man monen juustoviipaleen takana.
Tilastot osoittavat, ettd systeemi toi-
mii: matkalipun ostavan matkustajan
on ldhes mahdotonta joutua lento-on-
nettomuuteen.
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Kaupallinen ilmailu on niin moni-
mutkainen jarjestelmd, ettd lentoa
on mahdotonta suorittaa ilman, etta
turvallisuustaso rakoilee jo valmiik-
si. Jokainen lentdja tunnistaa tillai-
set tilanteet: navigointilaitteet ovat
huollossa, rullaustien merkinnit ei-
vit ole standardien mukaiset, joku on
pystyttanyt kiitotien viereen nosturin
ja kohteessa on taas kolmosen kitkat.
Lentokoneessa on arsyttava pikkuvi-
ka, joka on suunniteltu korjattavak-
si seuraavana yona. Ehki sataa lun-
ta, ehka ei. Mikdan niistd poikkea-
mista ei yksindan aiheuta onnetto-
muutta, mutta onnettomuuden sat-
tuessa todetaan, ettd merkit olivat il-
massa ja ne olisi pitdnyt huomata.
Onnettomuustutkinnan  yhteydes-
si loydetdan monta raporttia, joissa
edelliset miehistot kertovat kohdan-
neensa samoja haasteita. Aina aikai-
semmin jarjestelma on kuitenkin kes-
tanyt. Mika onnettomuuslennolla me-
ni pieleen? Miksi kaikki muut lennot
paasivit perille, mutta yksi ei?

Monimutkaiset jarjestelmit pettavit
monimutkaisilla tavoilla. Katastrofi
voi isked ldhes milloin tahansa.
Ilmailussa suojakerrokset pettavit
jatkuvasti ja niitd korvataan toisilla.
Operatiivinen henkilokunta - lenta-
jat, matkustamohenkilokunta, mekaa-
nikot, kuormaajat, porttivirkailijat ja
monet muut - estaviat onnettomuuk-
sia kirjaimellisesti paivittdin. Samalle
he tekevit paitoksid, joilla on mah-
dollisesti katastrofaalisia seurauksia.
Ulkopuoliset niputtavat ndma kaksi
roolia yleensa yhdeksi kuin ihminen
olisi manuaaleja toteuttava kone ja
lento-operaatio tapahtumaketju, jos-
sa seuraava tapahtuma seuraa vaajaa-
mattomasti edellistd. Todellisuudessa
ihminen on turvallisuuskriittisessa
jarjestelméassa uhkapeluri: hanen on
otettava riskeji, joiden seurauksien
arvioiminen tyhjentavasti on mahdo-
tonta. Kuitenkin tyonantajat odottavat
tyontekijoidensa tekevin niditd paa-

toksia, silla ilman niitd yksikdan len-
to ei koskaan lihtisi. Onko lapivalaisu-
kuvassa oleva esine vaarallinen vai ei?
Onko ruuman luukku varmasti kun-
nolla kiinni? Otetaanko lisda polttoai-
netta vai jatetaanko rahtia pois lennol-
ta? Henkil6ston tehtaviksi jaa sovel-
taa koulutustaan ja annettuja mene-
telmid parhaan tietotaitonsa mukaan.
Yleensa jalkikdteen arvioitaessa tima
jatkuva riskinotto on helppo tuomita
liialliseksi, harkitsemattomaksi ja jopa
valinpitamattoméksi. Onnistunut ris-
kinotto puolestaan palkitaan positiivi-
sella asiakaspalautteella, hyvana ope-
raatioluotettavuutena ja muilla halu-
tuiksi koetuilla indikaattoreilla.

Monimutkaiset jarjestelmét vaati-
vat toimiakseen jatkuvaa saatdmista.
Toiminnan keskiGssi ovat ihmiset niin
suorittavassa portaassa kuin johtoteh-
tivissikin. Heidan tehtdvaniaan on ha-
vainnoida syntyvia riskeja ja sopeut-
taa toimintaansa pitddkseen todetut
uhat hyvaksyttavilla tasolla. Yleensa
pinnallisesti tarkasteltuna téllainen
toiminta nayttdd ennalta kuvattujen
toimintatapojen oikealta noudatta-
miselta. Todellisuudessa ihmiset mu-
kautuvat jatkuvasti ymparistoonsa ja
luovat turvallisuutta joka hetki. Valilla
annetut menetelmit eivat sovellu ti-
lanteeseen, jota ollaan suorittamassa.
Toisella kertaa taas kiire tai muu ul-
kopuolelta tuleva paine saa tyonteki-
jatluovimaan eteenpain. Jotta turval-
lisen toiminnan rajat voidaan tunnis-
taa, jarjestelmén on kannustettava pu-
humaan silloin, kun ne 16ytyvat. Terve
raportointikulttuuri ja henkilostéryh-
mien vilinen luottamus ovat turvalli-
suuden kulmakivia. Siksi henkilostoa
tulee kannustaa raportoimaan turva-
verkkojen pettdmisestd ilman pelkoa
seuraamuksista myos silloin, kun he
ovat itse olleet aktiivisesti nostamas-
sa riskitasoa. Ja ehka silloin on syyta
kysya daneen kysymys: onko kukaan
koskaan sanonut, ettd meita ei koulu-

teta riittavasti? >¢
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Case Delta 39 @ Schiphol

MITEN TUOMITA RAPORTOINTI-
KULTTUURI TUHOON

umuisena joulukuisena paiva-
Snéi vuonna 1998 lentokentilla

Schipholin lennonjohto selvit-
ti Deltan B767 koneen 1dht66n kiito-
tieltd 24. Nakyvyys oli niin huono, et-
td tornista ei ollut mitdan nakyvyytta
kiitotielle ja lentdjillakaan ei ollut na-
kyvyytta kuin reilut 1600 metria.

Nopeudessa 115 kts lentdjat huo-
masivat, ettd heiddn kiitotien poik-
ki hinataan KLM:n B747 lentokonet-
ta ja he keskeyttivit lentoonlahdon.
Saikdhdykselld ja kuumilla jarruilla
selvittiin.

Tapaus aiheellisesti kdynnisti viral-
lisen onnettomuustutkintaprosessin ja
tutkinnan loppuraporttia luettiin huo-
lella, my6s paikallisessa syyttdjaviras-
tossa. Syyttdja otti asiakseen syyttaa
kolmea lennonjohtajaa syyllisyydes-
td lennonjohtotoimintaan vaarallisel-
la tavalla tai siten, ettd se voi aiheut-
taa vaaraa ihmisille tai omaisuudelle.

Kaksi vuotta tapauksen jalkeen, yhden
valituskierroksen jilkeen, loppuun
saatettu oikeudenkaynti tuomitsi len-
nonjohdosta esimieskouluttajan, kou-
lutettavan lennonjohtajan ja lennon-
johdon avustajan edellisen syytteen
mukaiseen rikkomukseen, mutta jatti
heidét tuomitsematta rangaistukseen.

Tilla tuomiolla oli murskaava vaikutus
Schipholin lennonjohtajien luottamuk-
seen oikeudenmukaisesta turvallisuus-
kulttuurista. Raportointiaktiivisuus
romahti. Tuomion jilkeen Schipholin
lennonjohdon safety-osasto havaitsi
selvisti, miten raportteihin kirjoitet-
tiin ainoastaan helpoista tapauksis-
ta, pienista lipsahduksista tai havain-
noista, joita ei voitu asettaa kenenkain
syyksi. Lennonjohtajien yhteistyoha-
lukkuus erilaisten tapausten tutkin-
noissa viheni myo6s. Kaytdnnossa tur-
vallisuuskehitys pysahtyi sen jalkeen,
kun lennonjohtajat eivit voineet luot-

.

Simulated view from cockpit

- vis 1.6 km spd 115 kts

taa siihen, ettd inhimillisen virheen ka-
site ei ole ymmarretty ilmailukuplan
ulkopuolella.

Tama tapatumasarja yhdella Euroopan
vilkkaimmista lentokentista johti laa-
jaan lobbauskampanjaan pyrkimyk-
send vaikuttaa EU-lainsdadantoon, ja
ty0 tuotti tulosta. 13. kesdkuuta 2003
julkaistiin EU-direktiivi “on occuren-
ce reporting in civil aviation”. TAméin
direktiivin tukena lobbausta jatkettiin
myo6s Hollannin sisdlld ja paikallista
lainsdaadantoa liittyen siviili-ilmailuun
saatiin muutettua siten, ettd jatkossa
lentoturvallisuusraportteja ei voida
kayttda raportoijaa vastaan, syytta-
javiranomaisen padsya lentoturvalli-
suusraportteihin rajattiin, eikd syyt-
teitd tultaisi nostamaan, mikali inci-
dent ei ole aiheuttanut vaurioita, lu-
kuunottamatta, jos teossa on osoitet-
tavissa torked huolimattomuus tai ta-
hallisuus.

Osittain tdmédn tyon vaikutuksesta
EU-asetusta liittyen raportointiin péi-
vitettiin 2014 vastaamaan hyvin pit-
kalti Hollannin lainsdadant6d. Talla
hetkelld Hollannin ilmailualalla ollaan
oikeuskdytdnnoissa Euroopan edella-
kavijoita. Syyttdjaviranomaisen ym-
marrys turvallisuuskulttuurin nyans-
seista ja Just Culture -periaatteista on
sellainen, ettd se tukee turvallisuuden

TWR 285 ft / cloud base 100ft
vision from tower close to zero!

kehittymista entisestdén. Ilmailualan
toimijat toimivat syyttdjanviraston
kanssa hyvissa yhteistyossa 16ytaak-
seen ratkaisut, joissa oikeus tapahtuu
ilman oikeusmurhia tai vaarinkasityk-
sid. Hollannin syyttdjaviraston edus-
taja piti seuraavan esityksen kertoen
omin sanoin, miten he ovat oppineet
toimimaan, ja hin oli erittdin kiin-
nostunut tekemiin yhteisty6ta myos
muiden maiden syyttdjaviranomais-
ten kanssa paistikseen vaihtamaan
ajatuksia aiheesta.

Ja katsos, Schipholin raportointikult-
tuuri on palannut uomilleen ja huoli-
matta siitd, etta kiitoteitad on lisatty ja
kaytto on vilkasta, on Runway incur-
soneiden maira edelleen laskemaan
pain.

Taman riemastuttavan tarinan lo-
pun pimed varjo tulee siitd, miten
Espanjalainen tuomari taimén jalkeen
ihaillen kertoi kuunnelleensa esityk-
siad todeten kuitenkin lakonisesti, et-
td Espanjassa ndin ei voida toimia.
Espanjassa laki vaatii, ettd mikali syn-
tyy merkittavaa vahinkoa, loukkaan-
tuminen tai kuolema, syyllinen tu-
lee 16ytaa ja tuomita. Maailma ei ole
viela valmis ja lobbausty6ta turvalli-
suuskulttuurien kehittdmisen eteen
on aloitettava, jatkettava ja yllapidet-
tava. >¢
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Miten kay Just Culturen tekoalyn
aiheuttamassa murroksessa?

Eurocontrolin kahden vuoden vdlein jdrjestettdvd Just culture -konferenssi
pureutui tand vuonna atheeseen “Is there justice in automation?”
Automaatio on ilmailussa vanha tuttu, mutta eldmme aikoja, kun

TURVATOIMIKUNTA

3. The interplay between Criminal Justice and Just Culture

Criminal justice System
Stakeholders
Judges, Proseculom, Lawyers, Police, Withessis
Experts, Oftenders, Victins

Law

Just Culture
Stakehohders
FLO), Mangestal kevel, Compankes, Irdusiry,
Senjice providers, (Users )

Law

vanhanmallinen yksinkertainen automaatio on jadmdssda vanhan-

atkaiseksi servoksi tekodlyn levittdaytyessd laajasti joka puolelle.

Lauri Soini
FPA TTK-jasen,
A32S-kapteeni

on

onferenssi keskittyi kahteen

B linjaan: tekoalyn ja automaa-
ion rooliin turvallisuuskriitti-

sessd toiminnassa ja sithen, miten Just
Culture -periaatteita voidaan yllapitaa
ja soveltaa maailmassa, jossa ihmisen
ja koneen vilinen tyonjako muuttuu
nopeasti. Paikalla oli lennonjohdon
eri instansseista viked koulutuspuo-
lelta, safety-osastoilta, hallinnosta se-
ka mikrofonin ja tutkaruudun &arel-
td. Erittiin tervetulleeksi koettiin ot-
sikon aiheen yksi pasosallistujaryhma,

Level 2
RESOLUTION
SUPPORT

FULL ()
Human Authority (R

By 2035

with advanced support tools

I

eli eri maiden oikeuslaitosten asian-
tuntijat. Lent&jia oli paikalla kouralli-
nen tuomassa ohjaamonakymaa kes-
kusteluun.

Aihetta kisiteltiin useiden esitysten
kautta eri kulmista johtajatason vas-
tuukysymyksistd  sovelluskehittji-
en tyokaluihin, koulutuspuolen tule-
vaisuuden haasteisiin ja myo0s siihen,
miten eri maiden lainsadadanto suh-
tautuu syyllisyyteen, ja kenen tontil-
le tekodlyn tekemin ratkaisun vastuu
kuuluu?

Kuinka pitkdan ihminen on vield paa-
toksentekijana? Talla hetkella tekodly
tekee esimerkiksi Eurocontrolissa tyo-
td enimmaékseen rengin roolissa suo-
rittaen monipuolisia laskutoimituk-
sia laskien liitkennevirtoja tai saailmi-
Oiden ennusteita ja ihminen on paa-

Level 3
CONDITIONAL
AUTOMATION

PARTAL @
Human Authority 5

toksenteon auktoriteetti. Kaupallisen
lentoliikenteen lasketaan kasvavan
Euroopassa 57% vuoteen 2050 men-
nessi - tarvitaan ilmatilan hallinnan
suhteen piivitettyja tyokaluja var-
mistamaan, ettd kasvu tapahtuu tur-
vallisesti, taloudellisesti ja kestavasti.
Tassa kehityksessa Eurocontrol uskoo
tekodlyn roolin olevan merkittava.

EASA:n edustajia ei konferenssissa ol-
lut, mutta oheiseen materiaaliin vii-
tattiin, jossa EASA:n kyselytutkimuk-
sen perusteella ilmailualan ammatti-
laisten suurimmat huolet tekoalyn li-
sddntyvaan kdyttoon tiivistettiin nel-
jaan kohtaan:

1. EETTISYYS: Ammattilaiset ovat
huolissaan tekodlyn negatiivises-
ta vaikutuksesta ihmisiin ja jarjes-
telmiin.

Level 4
CONFINED
AUTOMATION

LIMITED
Human Authority

By 2045
in select flight phases
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Opaiation

Imvestigation, Aducation, (Enforcement)

Alms

Prevvend] and pimish erima

Entume Righs of Victims

Retmbililate Offonders
Upshedd Biile of Law

- ———

Funciioning

Dediction, Reporting, Evaluation, Info Galhoering

Alms

Foster a safe reporting environment

Build rust

Sel up a learning arganization

Incregse salely

Dr. Florentino Ruiz Yamuza, espanjalainen tuomari vertailee Just Culturen ja oikeusndakemyksen eroja.

2. VASTUU: Tarvitaan selkeisti
madritellyt vastuun rajat tilanteis-
sa, joissa tehtdvin hallinta on jaet-
tu tekodlyn ja ihmisen valilla.

3. TYOPAIKKOJEN JA TAITOJEN
KATOAMINEN: Tekodlyn ei tu-
lisi taysin korvata ihmista tai vai-
kuttaa taitojen heikkenemiseen.
Koulutusta ja harjoittelua tulee yl-
lapitaa.

4. LUOTTAMUS: Tekodlyjarjestel-
mien tulee olla toiminnoiltaan 13-
pindkyvia, selitettavissi ja luotet-
tavia. Thmisella pitaa sdilya valta
olla jarjestelmin ylin paatoksen-
tekija.

Ylldolevat kohdat toistuivat useissa
esityksissi eri muodoissa ja taustal-
la voidaan nidhda olevan timanhetki-
set kokemukset algoritmien ohjaamis-
ta tiedontuottajista. Erddssa esitykses-
sé pohdittiinkin, ettd mikali tekoalyso-
vellukset kehittyvit tdméanhetkisten
somealustojen kaltaisiksi, miten tur-
vallisuuskriittisessd tehtdvissd voi
luottaa jarjestelméén, joka on suun-
niteltu koukuttavaksi, voi olla vaaras-
sd ja saattaa jopa yrittdd huijata kayt-
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tajaansa? Esityksen kuvituskuvana oli
Skynetin logo ja terminaattori...

Lennonjohtajien ja lent&jien esityksis-
sa kaytiin 1api automaation lisdidmisen
historiaa ja viimeaikaisiakin esimerk-
keja tapauksista, joissa automaation
oli tarkoitus auttaa, mutta puutteelli-
sen koulutuksen tai heikon ergonomi-
an vuoksi jarjestelma ei tukenut ty6s-
sa. Esimerkiksi laskeutuvan A350 ko-
neen tormitessid Hanedassa kiitotiel-
14 olleeseen Dash 8 -koneeseen oli len-
nonjohdossa paistanut "runway occu-
pied” -teksti maaliikennetutkan nay-
tolla 68 sekunnin ajan, mutta jarjestel-
maa ei lennonjohdossa rutiininomai-
sesti kéytetty sen heikon ergonomi-
an vuoksi. Lentéjille AF447 onnetto-
muus on surullisen kuuluisa opetus
siitd, miten aukottomaksi suunnitel-
tu automaatio voi pitaa sisallaan piile-
vid aukkokohtia, jotka paljastuessaan
romahduttavat jarjestelmin.

Olisivatko tdndan vastaavat onnetto-
muudet ennaltaehkiistdvissd teko-
alyn avulla? Enti, jos virhe menisi 13-
pi myos tekodlylta, kuka olisi vastuus-
sa - ohjelman suunnittelija, sertifioija
vai kiyttdja?

Eriita incidentteja oli erddn lennon-
johdon turvallisuuspaallikko uteliai-
suuttaan esitellyt neljille eri tekodly-
koneelle ja pyytanyt analyysia.

ChatGPT, Gemini ja Claude analy-
soivat onnettomuusraporttia ja tuli-
vat jotakuinkin samaan loppupaitel-
main, mutta myos kenenkaian pyyta-
mittd nimesivat incidentin syylliset.
Kiinalainen Deepseek oli ainoa te-
koilykone, joka ei nimennyt syyllista
vaan keskittyi Just Culture -hengessa
pelkastdadn siihen, mitd aiheesta voi-
daan oppia. Tama alleviivaa hyvin si-
14, ettd tekodlyissdakin on eroja ja so-
keasti niihin luottamalla altistuu na-
kokulmalle, jonka perusteita ei nie tai
saa tietaa.

Kuten eris puhuja totesi loppuyhteen-
vedossaan, laajat kielimallit simuloi-
vat viisautta, mutta eivat kanna siti.
Ottaen huomioon lentoliikenteen
kasvuennusteet, kulman takana odot-
tavan lentdjapulan ja kaikki ne kei-
not, joilla nditd haasteita pyritdan tur-
vallisesti taklaamaan, tulee kaikkien
osapuolten pysyd varmoina siitd, et-
ta tekodly pysyy vahvasti rengin pai-

kalla. >¢
I,
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NIZZAN VAKAVA VAARATILANNE
El TULLUT YLLATYKSENA

Syyskuun lopulla Nizzassa tapahtunut vakava vaaratilanne, jossa kaksi Airbus A320 -konetta
olivat joutua kiitotieonnettomuuteen, on valitettavaa jatkumoa samankaltaisille tapahtumille.
Viime vuoden alussa Tokion Hanedassa tapahtui vastaava tilanne, jossa onnettomuudelta et
vdltetty, kun A350 laskeutui kiitotielld olleen Dash-8:n pddlle. Taannoin San Franciscossa
A320 oli lahella laskeutua rullaustielle, jossa oli koneita odottamassa lentoonldhtovuoroaan.
Kaikkia nditd tapauksia yhdistdad pimeys sekd se, ettd toimittiin ndkosddolosuhteissa.

Olli Jaarinen
Turvatoimikunta,

IFALPA Accident Analysis and
Prevention -komiteaedustaja

anskan onnettomuustutkin-
taviranomainen BEA julkaisi

ian lahelta piti -tilanteen jal-

keen viliraportin. Sen mukaan las-
keutuva Airbus oli selvitetty kiitotiel-
le 04L, mutta se paatyi suorittamaan

/g

kiertoldhestymisen o04R:lle, joka oli
kaytossa lentoonlahdaille. Raportissa
todetaan my®és, ettd Nizzassa on ollut
useita tapauksia, joissa kiertoldhesty-
mista tehneet koneet ovat sekoittaneet
kiitotiet 04L ja 04R seka 22R ja 22L.
Yhteista tapauksille vaikuttaisi olevan,
ettd lentoonlahtokiitotielld on kirk-
kaammat valot kuin laskeutumiskii-
totielld. Vastaavasti San Franciscossa
kahdesta rinnakkaisesta kiitotiestd va-
sen oli suljettu ja sieltd oli sa mmutettu
valot kokonaan. Lent&jien suorittaes-
sa nakolahestymisté oikean puoleisel-

le kiitotielle he suuntasivat kohti kii-
totien suuntaista rullaustieti - jonka
valot sijaitsivat auki olevan Kkiitotien
oikealla puolella. Tassd tapauksessa
viime hetken ylosveto esti suuronnet-
tomuuden. Onnettomuustutkinnoissa
on havaittu, ettéd valot eivét ole paras
tapa havaita ymparilld olevia uhkia:
kun kaikki huomionarvoiset kohteet
korostetaan merkkivaloilla, ei jou-
kosta olekaan enidd helppoa tunnis-
taa yksittdisten valojen merkitysta.
Havainnoimisen vaikeutta lisdi vah-
vistusharha. Vairassa paikassa olevat,
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Runway 04L

Nizzan kiitotievalot yoaikaan. Kuvan ajankohta ei ole tiedossa.

uhasta varoittavat valot jaavat helpos-
ti tunnistamatta, jos niiden ymparilla
oleva valomeri nayttaa tutulta.

Kansainvilinen siviili-ilmailujarjes-
t6 ICAO on nostanut kiitotieonnetto-
muudet yhdeksi korkeimman riskin
onnettomuustyypeistd. Sen mukaan
Runway Incursion -onnettomuuksille
altistavat erityisesti heikot nékyvyys-
olosuhteet, puutteelliset menetelmait,
usean kiitotien yhtdaikainen kaytto,
ehdolliset selvitykset seki usean kielen
kiyttiminen tai kiitotiealueella toimi-
joiden puutteellinen englannin kielen
taito. Osansa kritiikistd saavat myos
lentopaikan yllapitdjien laatimat riski-
arviot tai niiden puute. Riskiarvioissa
jatetaan riskejd tunnistamatta, perus-
tellaan taloudellisia pyrkimyksia va-
hittelemalld uhkia tai normalisoidaan
poikkeamat silla perusteella, etteivit
ne ole johtaneet onnettomuuksiin.
Usein nékee myos riskienhallintakei-
nona lentdjien korkean tilannetietoi-

4/2025

suuden. Kuitenkin etenkin vierailevi-
en miehist6jen on lahes mahdotonta
tunnistaa paikallisia riskeja, ellei nii-
ta aktiivisesti viestita heille.

Lentijat eivat voi paivittdisessa tyos-
sddn poistaa suurinta osaa paikal-
lisista haasteista. TEM-mallin mu-
kaisesti tunnistettuihin uhkiin pitai-
si kuitenkin puuttua aktiivisesti brie-
fauksissa. Mikali uhka ei ole poistet-
tavissa kokonaan, on suunniteltava
keino minimoida sen realisoitumi-
nen tai suunniteltava valmis toimin-
tamalli, mikdli virhe padsee synty-
main. Valmisteluissa kannattaa kiin-
nittdd huomiota rullauskartoissa ole-
viin Hot Spoteihin seka SID, STAR ja
IAC -karttojen informaatiolaatikoihin.
Ne perustuvat lentokentén yllapitdjan
riskiarvioihin, joissa lentdjien tilan-
netietoisuus on merkittdva mitigoin-
tikeino. Nikolahestymisiin liittyy eri-
tyisia riskeja, jotka on hyva tunnistaa
[Liikennelentédja 2/2025]. Heikoissa

Runway 04R

Kuva: BEA.

nikyvyysolosuhteissa - kuten pimealla
- ndkolahestyminen ei ole valttamatta
muutaman saastetyn hetken arvoinen.

Nizzan tapauksessa uskomaton sat-
tuma on, ettd IFALPA julkaisi vain
muutamaa paivaa aikaisemmin kan-
nanoton, jossa se kehottaa lentoyh-
tiGitd panostamaan lentdjien koulu-
tukseen Nizza-operaatioiden osalta.
Nizza on monen suomalaisenkin len-
tdjan kiaymistd kohteista haastavim-
pia. B-luokan kenttédna Nizzaan lenta-
ville ei padsadntodisesti tarjota erillis-
td simulaattorikoulutusta. Kuitenkin
kattavat perehdytysmateriaalit seka
Nizzan haastavien ldahestymisen si-
sallyttdminen esimerkiksi mé&araai-
kaiskoulutukseen tarjoaisivat sinne
lentéville ylimaaraista selkdnojaa.

Ps. Tilastollisesti kotikenttd on lentd-
jalle vaarallisin paikka. Mikd uhka
olikaan EFHK:n 22R:n kynnykselle
piirretyn Hot Spotin taustalla? >¢
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Raportol
ohjaamolevon kaytosta

Olli Jaarinen / Turvatoimikunta

urvatoimikunta kannustaa len-

I tohenkil6st6ja  raportoimaan
ohjaamolevon (Controlled
[Cockpit] Rest, CCR tai CR) kaytosta
operaattoreille. Ohjaamolevon kiytos-
td laaditut raportit antavat operaatto-
reille ajantasaisen ja realistisen ku-
van ohjaamolevon kiytosta lennoilla.
Raporttien perusteella operaattorei-
den on mahdollista kehittda reitti- ja
tyovuorosuunnittelua siten, etti tois-
tuva visymys tietyilla reiteilla tai tyo-
vuoroilla ei aiheuta turvallisuusuh-
kaa. Visymystd mitataan ilmailussa
yleisesti Karolinska Instituutin laati-

malla yhdeksanportaisella Karolinska
Sleeping Scale (KSS) -asteikolla.
Samallakin reitilla eri paivina vasymys
saattaa olla eritasoista. KSS-asteikko
antaa yksinkertaisen tavan maéritel-
18 visymysta objektiivisesti. Kun visy-
mystaso nousee asteikolla seitsemaén,
alkaa suorituskyky karsia ja mikrou-
nien riski kasvaa. Tasolla kahdeksan
ja yhdeksin onnettomuuden toden-
nakoisyys on merkittavasti kohonnut.

Ohjaamolevon kayton tulisi olla poik-
keuksellista, ei rutiinia. Jos sen kaytto
on jatkuvaa, taustalla on ongelma vi-
symyksen hallinnassa. Ohjaamolevon
kaytt6 lennolla on turvallisuutta lisaa-
va varokeino, eiki lentotoiminnan har-
joittajan tulisi turvautua sen kayttoon
tyovuoroja suunniteltaessa. Jokainen
lentdja on myo0s vastuussa omasta vi-

reystilastaan lennon aikana. Saavu
tyovuoroon levianneend. Jos epiilet,
ettet jaksa suorittaa suunniteltua len-
toa, dla ilmoittaudu tyévuoroon.

Noudata toimintakasikirjan ohjeita
ohjaamolevon ottamisesta. Huomioi,
ettd lentotoiminnan harjoittaja saat-
taa asettaa rajoituksia ohjaamolevon
ottamiselle. Kaikki operaattorit eivit
salli ohjaamolevon kayttamista len-
nolla lainkaan.

Laadi aina raportti kdytettydsi oh-
jaamolepoa. Paras muoto on fati-
gue-raportti tai muu virallinen vé-
symysraportointiin kéytetty loma-
ke. Raportin laatiminen on ICAO:n,
Kansainvilisen ilmakuljetusliitto
TIATA:n sekda IFALPA:n ohjeistuksen
mukainen kiytanto. >¢
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— |ncreased incident & accident risk

— [ncreased performance errors

9. Extremely sleepy, fighting sleep

8. Sleepy, some effort to keep awake

7. Sleepy, no difficulty remaining awake

6. Some signs of sleepiness

5. Neither alert nor sleepy

1. Extremely alert

Vasymysta yhdeksan portaisella Karolinska Sleeping Scale (KSS) -asteikolla.

4/2025

Involuntary sleep
extremely likely

High micro-
sleeping risk

Increasing microsleeping
risk / Eye-related
symptoms increase

Eye-related
symptoms begin
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IFALPA vahvasti esilla ICAO:n
yleiskokouksessa

Kolmen vuoden vdlein jarjestettdvda ICAO:n ylin pdadtoksentekoelin, jarjestyksessddn
42. yleiskokous, jarjestettiin loka-marraskuun vathteessa Montrealissa. Yleiskokous

kerdsi yhteen yli 3000 keskeisintd pddttdjdd yli 180 jdsenvaltiosta. IFALPA varmisti
lentdjien ddnen kuulumisen pddtoksenteossa historiallisen vahvalla edustuksella.

( é\a Akseli Meskanen
‘* A350-kapteeni
L=

E -7leiskokouksen roolia voi verra-

ta YK:n yleiskokoukseen, jossa

paatosvaltaa kayttavat jasen-
valtiot. Valtioiden viralliset delegaa-
tiot muodostuvat esimerkiksi liiken-
neministereista, lentoliikenteesta vas-
taavien ministerioiden korkeista vir-
kamiehistd ja ilmailuviranomaisten
johtavista asiantuntijoista. Suomesta
ICAO:n yleiskokouksessa oli valtiol-
lisessa delegaatiossa Liikenne- ja
viestintdministerion lentoliikenteen
ylinta virkamiesjohtoa ja Traficomin
edustajia. Suomi vaikuttaa ICAO:n
toiminnassa yhteistyossa paitsi EU:n
(ja EASA:n) kautta, mutta my6s osa-
na Pohjoismaista, Latviasta ja Virosta
muodostettua NORDICAO-ryhmaa,
jolla on myGs oma toimistonsa ICAO:n
padmajassa.

ICAO:lla ei sellaisenaan ole suoraa
paatosvaltaa jasenvaltioiden hallussa
olevaan kansalliseen lainsdadant6on,
mutta kdytdnnossd ICAO:n toimin-
nan kautta luodut SARPSit (Standards
and Recommended Practises) ovat
hyvin laajasti ratifioituja jasenvalti-
oiden lainsdddantoon sellaisenaan.
Yleiskokouksen myo6td jasenvaltiot
ja tunnustetut ilmailun organisaati-
ot luovat suuntaa kolmivuotisille ty6-
ohjelmille, jotka rytmittavat erilaisten
asiantuntijaryhmien ty6ta ilmailun ke-
hittdmiseksi. Toimintakentti on laaja,
silld puhtaan lentoturvallisuusty6n li-
sdksi ICAO:n piirissé kasitellddn esi-
merkiksi liikenneoikeuksiin liittyvia
liiketaloudellisia ja sosiaalisia kysy-
myksid, lentdjien kouluttamiskaytan-
tGjd ja ymparistoon liittyvia saddoksia.

YIeisI_<okoukse_en )
valmlstautumlner)_ vaatii
usean vuoden ty6ta

Yleiskokouksen asialista muodostuu
useasta sadasta esityksesta (“working
paper”), joita jasenvaltiot ja tunnus-

tetut organisaatiot ovat valmistelleet.
IFALPA valmisteli yhteistyGssa len-
tdjid edustavien jasenmaiden kanssa
kokoukseen nelja esitysta, joista var-
sinaiseen kokouskasittelyyn etenivit
fatigue management, positive safety
culture ja social sustainability. Neljas
IFALPA:n esitys, reduced crew ope-
rations, kisiteltiin niin sanottuna tie-
doksiantona ilman keskustelua.
Kahden viikon mittainen kokous
on osaltaan usean vuoden vaikutus-
tyon huipentuma, jota edeltda laaja
valmistelu ja kanssakdyminen jisen-
valtioiden edustajien kanssa ennak-
koon. Esityksien muotoiluja muoka-
taan palautteen perusteella ja tavoit-
teena on saavuttaa jo ennen kokous-
ta riittavan laaja tuki esitykselle lapi-
menon varmistamiseksi. Itse yleisko-
kouksessa kisiteltdvien esitysten (yli
400) maaran johdosta aika on erittdin
rajallinen ja puheenvuorojen pituut-
ta rajataan ajallisesti (yksi minuutti).
IFALPA:Ila on omien esitysten lisak-
si mahdollisuus lausua muiden esi-
tyksista (intervention), joiden myota
IFALPA korosti lentdjien ndkokulmia
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esityksiin vililld tukien ja toisaalla kri-
tisoiden.

Jasenvaltioiden my6ta kokoukses-
sa kisiteltiin muun muassa konflikti-
alueilla lentdmistd, GNSS-hairintaa
ja jasenvaltioiden valisen koordinaa-
tion kehittdmista lennonjohdon osal-
ta. Lentoyhti6itd edustava IATA toi
osaltaan kymmenid esityksid koko-
ukseen, joista lentdjien kannalta eni-
ten keskustelua heritti esitys liiken-
nelentdjien yldikarajan nostamisesta
67 vuoteen.

Mita yleiskokouksen
kautta saavutettiin

Konkreettisia muutoksia ja nopeita
liikkeitd yleiskokouksen kautta odot-
tavat joutuvat asettamaan odotuksen-
sa realistisemmaksi. Globaali paatok-
senteko on monimutkainen ja moni-
tasoinen kokonaisuus, jossa paatok-
silld yleiskokouksen tapaisissa eli-
missd luodaan enemménkin suun-
taa. Yleiskokouksen yleisin paatos oli
esityksen siirtiminen ICAO:n asian-
tuntijaryhmiin tarkastelua varten.
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IFALPA:n edustajia vaikuttamistydssa ICAO:n yleiskokouksessa.

Esityksia ollessa sataméérin ja varsi-
naisten resurssien siilyessd ICAO:n
tyOssd parhaimmillaan ennallaan, on
edessi joka tapauksessa pienet viila-
ukset tai tdsmennykset suuntaan ja
lopulta priorisoinnit. IFALPA:n esi-
tykset saivat osaltaan laajaa kanna-
tusta jasenvaltioiden parissa ja tyota
on edessi erityisesti positiivisen tur-
vallisuuskulttuurin ~ edistdmisessa.
Jasenvaltioiden kanssa etsitddn esi-
merkiksi yhteisty6td koulutustilai-
suuksien jarjestamiseksi, joissa saman
pOydan direen kutsutaan viranomai-
set, lentoyhtiiden johto ja lentdjayh-
distykset. Toimintamallilla on jo saa-

vutettu aktiivisempaa yhteistyGta ti-
lanteissa, joissa keskusteluyhteys on
ollut joko olematon tai aiemmin jopa
poissulkeva.

Lentdjille lisatietoa
jasensovelluksen kautta

FPA:n jasenille suunnatussa jasenso-
vellus Blinkissd on julkaistu tarkem-
pi kuvaus IFALPA:n ja lentdjdedusta-
jien toiminnasta ICAQO:ssa ja syksyn
yleiskokouksessa. Julkaistusta koko-
usraportista kuulet lisdd muun muas-
sa lentdjien yldikdrajaan liittyvén esi-
tyksen kisittelystd. >¢

ICAO on YK:n alainen siviili-ilmailujarjestd, jonka toiminta kerda yhteen
193 jasenvaltiota kehittdmaan yhdenmukaisia saadoksia ja toiminta-
malleja ilmailuun. Toiminnan keskidssa on laajasti omaksuttujen kay-
tantojen luominen, joilla lentotoiminta on turvallista, kestavaa ja teho-
kasta. Lentdjat osallistuvat ICAO:n toimintaan IFALPA:n kautta viralli-
sesti tunnustettuna kansainvalisena organisaationa, jolle on mydnnetty
tarkkailija-asema ICAO:n neuvostoon (Council) ja ilmailukomissioon (Air
Navigation Commission). IFALPA:n myota lentdjat osallistuvat kymme-
nien paneelien ja tydryhmien kautta ilmailun kehittdmiseen.
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ECA Expert Training Course Suomessa

Ville Vahtera

LOKAKUUN lopulla FPA isédn-
n6i ECA:n (European Cockpit
Association) Expert Training Coursea
FPA:n toimistolla. Koulutus on suun-
nattu kaikille kansainvalisissa tehta-
vissd toimiville, mutta tietenkdin
opit eivdt rajaudu vain kansainva-
liseen ymparistoon vaan ovat hyo-
dyllisia kaikessa vaikuttamistyGssa.
Kouluttajina toimivat pitkdn linjan
ECA-toimijat Juan Carlos Lozano,
Paul Reuter ja Alvaro Gammicchia,
joilla kaikilla on yli 20 vuoden koke-
mus lentdjien edustamisesta niin eu-
rooppalaisessa kuin myds globaalis-
sa ymparistossd. FPA hyodynsi mak-
simaalisesti mahdollisuuden kou-
luttaa omia edustajiaan ja koulu-
tukseen osallistuivat: Mikko Autio,
Mikael Hakala, Atte Jokinen, Juho
Jamsa, Sakari Kair, Juho Lehtonen,
Valtteri Murto, Simo Tauriainen ja
Ville Vahtera. Koulutukseen osallistui
lentijia myos Espanjasta, Itdvallasta,
Luxemburgista, Norjasta, Portugalista
ja Ranskasta. Koulutus itsessddn seka
jarjestelyt kerasivat osallistujilta pal-
jon kiitosta, mika osaltaan korostaa
toimivien toimistotilojen tarkeytta.

KOULUTUKSEN ensimmaiseni pai-
vana kaytiin 14pi kansainvalistd peli-
kenttdd, joka vaikuttaa lentdjan tyo-
hon ja jossa vaikuttamisty6td tehdaan.
Esittelyssi olivat niin ICAO:n toimin-
ta kuin toisaalta EU lainsaadanto ja
EASA. Suositusten, maiardysten ja
lainsdadannon tekeminen niissi eli-
missi kestda ldhes aina vuosia ja kos-
ka kaikkien ndiden paatoksentekoon
liittyy aina myos politiikka, on len-
tdjien edustuksen paikallaolo ja lob-
baaminen valttdimattomyys lentaji-
en danen ja nakemysten kuulumisel-
le. Parhaimpana esimerkkind toimi-
nee RCO (Reduced Crew Operations)
-konseptin pysdyttdminen toistaisek-
si, mika ei olisi ollut mahdollista ilman
lentdjien kollektiivista ja hyvin koordi-
noitua vaikuttamisty6ta niin ICAO:ssa
kuin kaikissa muissa instansseissa ym-
pari maailman.

/g

Tikkurila valmiina koulutukseen. Kuva: Paul Reuter

Olennaista on myos ymmadrtdad, ettd vain
lentajdt nakevdt asiat niin kuin ne ndyttdaytyvdat
lentokoneen ohjaamosta. Tama on myos syy
sithen, miksi lentdjien nakemykset ovat
monissa asioissa valttamdttomid ja erittdin
totvottuja tai sitten nimenomaan et toivottuja.

TOINEN piiva keskittyi itse vaikut-
tamistyohon. Siind olennaista on
ymmairtdd kokonaisuus ja mairitel-
1a tavoitteet, ettei ajaudu keskitty-
maidn vain pieniin yksityiskohtiin.
Olennaista on my0s ymmartaa, etti
vain lentdjét ndkevit asiat niin kuin ne
niyttiaytyvit lentokoneen ohjaamosta.
T4ma& on myos syy sithen, miksi len-
tdjien nikemykset ovat monissa asi-
oissa valttimattomia ja erittdin toivot-
tuja tai sitten nimenomaan ei toivot-
tuja. Olemme monesti ainoita, jotka
pystyvit pohtimaan ja ymmartimaan
esimerkiksi poikkeuksellisen Flight
Datan juurisyité ja poikkeuksiin my6-
tavaikuttaneita tekijoita.

KAIKEN kaikkiaan koulutus oli FPA:n
nakokulmasta onnistunut ja lisa-
si omien asiantuntijoidemme edel-
lytyksia toimia entistd menestyksek-
kddmmin tehtivissddn. Koulutuksen
jarjestiminen osoitti myos FPA:n ky-
vyn ja valmiuden isdnno6idd kansain-
vilisid kokouksia ja muita tilaisuuksia.
Tadma on monesti my6s meille kustan-
nustehokkaampi tapa tehda vaikutta-
misty6ta sekd olla suuremmalla pai-
noarvolla ohjaamassa, mihin lent&ji-
en kansainvilistd vaikutustyo6ta tulisi
jatkossa vieda.
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FPA:n vuosikokous ja
vuoden 2026 hallitus

Ville Vahtera

SUURI osa edunvalvonnan tapaa-
misia ja kokouksia keskittyy ke-
vaille maalis- ja toukokuun véliin
javastaavasti syksylla syys- ja mar-
raskuun viliin. Syksy on myos ai-
kaa, jolloin valitaan uusia ihmisia
vastuutehtaviin.

SAANTOJEN mukaan FPA:n halli-
tukseen valitaan kolmesta kahteen-
kymmeneen jasenti ja kymmenen
varajasentd. Yhteinen tahtotila on
ollut, etta kaikilla varsinaisilla ja-
senilld eli jasenyhdistyksilla olisi
edustajansa hallituksessa ja ettd
pienempien jasenyhdistysten va-
rajasenet ovat ensisijaisia, mikali
kaikki hallituksen jasenet eivat paa-
se paikalle hallituksen kokouksiin.

VUODEN 2025 vuosikokous pi-
dettiin 18.11. ja siella valittiin seu-
raavat henkil6t FPA:n hallitukseen
vuodeksi 2026:

Autio Mikko (FAPA), Joonas
Favale (SLL), Tanja HyvOnen
(SLL), Antti Komulainen (FAPA),
Sakari Kaar (FAPA), Jari Luhtala
(JTF), Akseli Meskanen (SLL),
Heikki Meskanen (ASIA), Henri
Noux (FAPA), Petri Puro (NPUF),
Esa Rintala (FHPA), Vesa Uuspelto
(SLL), Ville Vahtera (SLL) ja Mikko
Yrj6-Koskinen (JFPA).

HALLITUKSEN varajiaseniksi va-
littiin: Nipun Bhaskar (JFPA), Olli
Kejonen (JTF), Sirpa Leppéaluoto
(ASIA), Daniel Réastedt (NPUF),
Sebastian Peltonen (FAPA), Riika
Kaipainen (SLL), Fredrik Lindholm
(SLL), Atte Linna (SLL) ja Juuso
Sillanmaki (SLL).

VUOSIKOKOUS paitti myos saan-
tomuutoksesta, jolla palataan en-
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nen vuotta 2022 voimassa ollei-
den sdiantdjen mukaiseen tilaan.
Saantomuutoksessa tyomarkkina-
toimintaan osallistuminen, mita
FPA ei historiansa aikana ole kos-
kaan tehnytkddn, rajataan pois.

o

Vuosikokouksessa olivat edustettuina lahes kaikki FPA:n jasenyhdistykset.

Tamin muutoksen pitdisi myos
sdilyttia FPA:n jasenmaksu vero-
viahennyskelpoisena. Tésté asiasta
tulee lisda tietoa, kun tuloverotusta
koskeva lainsdadanto vuoden 2026
osalta saadaan valmiiksi.
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ECA:n vuosikokous 19.-20.11.2025, Bryssel

Ville Vahtera

EUROOPPALAISET lentijit piti-
vat vuoden tarkeimméan kokouksen-
sa marraskuun puolen vilin jalkeen
Brysselissa. Paikalla oli vahva katta-
us lentdjia ECA:n jasenyhdistyksista,
luonnollisesti my6s FPA, ja tervetul-
leiksi toivotettiin uusina jasenyhdis-
tyksind ja -maina Tsekki ja Slovakia.
ECA:n asemasta kertoo se, ettd paa-
puhujana toimi Euroopan Unionin
Lentoturvallisuusviraston EASA:n uu-
si padjohtaja Florian Guillermet, jo-
ka kertoi EASA:n nakemyksen timéan-
hetkisisti lentoturvallisuusuhkista ja
osallistui my6s paneelikeskusteluun,
jossa kasiteltiin lentéjien yldikdrajan
nostamista yli 65 ikdvuoden.

PAAJOHTAJA Guillermet halu-
aa saada lentoturvallisuuteen liitty-
vat havainnot ja suositukset nykyis-
td huomattavasti nopeammin taytan-
toon. Guillermet jakoi myos lentdjien
huolen muun muassa EU:n ulkopuo-
listen lentoyhtiiden EU-maita salli-
vimmista ty6- ja lepoaikaméaarayksis-
td seka kiinalaisten lentoyhtiiden kil-
pailuedusta Vengjan ilmatilan yli len-
nettdessi, mutta totesi, ettd asioihin
liittyy aina vahvasti valtioiden véliset

Kenots Speech

EASA:n paajohtaja Florian Guillermet korosti, ettd lentoturvallisuuden parantaminen
tulee olemaan jatkossa EASA:n toiminnan keskiossa. Kuva: ECA

poliittiset suhteet sekéd luonnollises-
ti taloudelliset intressit. EASA myo0s
tunnistaa ongelman liittyen lenti-
jien mielenterveyden hoitamiseen.
Joissain Euroopan maissa lentdjan
medikaali voidaan hyllyttaa siksi, et-
ta hén on kdynyt psykologilla, vaikka
kiynti olisi koskenut parisuhdeneu-

EASA:n paajohtaja Florian Guillermet mukana paneelikeskustelussa lentajien
ylaikdrajasta yhdessa eurooppalaisten lentdjien kanssa. Kuva: ECA

vontaa tai muuta tyohon liittyméaton-
td asiaa. Taman seurauksena lentajat
salaavat kdaynteja. Nuoremmille ika-
luokille my6s psykologin palvelui-
den kiayttiminen on huomattavasti
vanhempia ikéluokkia yleisempéaa ja
luonnollisempaa. Lentdjien ylaikira-
jan nostoon liittyen Guillermet koros-
ti, ettd ylaikdrajan nosto ei ole EASA:n
ajama vaan eurooppalaiset valtiot pel-
kaavit lentijapulaa, johon ylaikarajan
nosto toimisi ladkkeena.

ECA:N VAIKUTTAMISTYO

ECA oli vahvasti mukana Ghent:n
yliopiston tekemissd tutkimukses-
sa, jossa selvitettiin lentohenkil6-
kunnan tyossddn kokemia ongelmia.
Tutkimuksen perusteella ongelmia
on muun muassa tyovuorosuunnit-
telussa sekd lennon valmisteluun ja
lennon jilkeisiin tyotehtdviin vara-
tun ajan puutteesta. Tutkimus my0s
osoitti, ettd esimerkiksi oikeus van-
hempainvapaisiin ja niiden ajalta
maksettava palkka/korvaus vaihte-
levat todella paljon Euroopan sisalla.
Heikoimmassa asemassa ovat tieten-
kin epatyypillisissa tyosuhteissa ole-
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vat lentdjat, joilta tallaiset oikeudet
puuttuvat kdytdnnossa taysin.

EU:N lentoliikenneasetus (EC No
1008/2008) on ollut ECA:n agendal-
lajo aivan liian pitkdan, mutta on silti
vieldkin, koska poliitikot eivat ole us-
kaltaneet paivittda asetusta. Asetus on
pahasti vanhentunut ja tarjoaa mer-
kittavan maarian porsaanreikia eten-
kin lentoyhtioille ja muille toimijoil-
le, jotka haluavat hyodyntaa yhteista
EU:n sisdmarkkinaa maksimaalises-
ti halvimmassa ja/tai joustavimmas-
sa ja yhteistyohaluisimmassa jdsen-
valtiossa. ECA on rummuttanut len-
tajille olennaisten asioiden korjaa-
misen tdrkeyttd niin EU komissiol-
le kuin parlamentillekin. Olennaista
olisi maaritella lainsdadant6on termi
operatiivinen asemapaikka ja sovel-
lettava tyGlainsdadant6a seka sen val-
vontavastuuta sekda maaritella kritee-
rit wet lease toiminnalle (ei esim. kil-
pailuedun saavuttaminen halvemmal-
la ty6voimalla).

MYOS tini kesind ECA jirjes-
ti menestyneen visymys-kampan-
jan. Kampanjan tavoitteena oli lisa-
td lentdjien raportointia vasymyk-
seen liittyen, tarjota lentdjien kayt-
t66n Defensive Flying -checklist, he-
rattad lentdjat (ja muut) ajattelemaan
Commander’s Discretionin kaytosta
ja nostaa esiin halyttavisti laajeneva
Wet Lease -toiminta. Kampanjan koh-
teena olivat seka paattajat Brysselissa
ettd kesdn massiiviset matkustajavir-
rat Euroopassa.

KOKOUKSESSA nostettiin esiin myos
useita ECA:n kannanottoja muun mu-
assa maalaitteiden sdilyttamistd na-
vigointitarkoitukseen, lentdjien mie-
lenterveyttd ja vertaisverkostoa, te-
kodlyd ja terveystietojen kerddmis-
td sekd UV sdteilyd koskien. Kaikki
lausunnot 16ytyvat ECA:n nettisivuil-
ta osoitteesta www.eurocockpit.eu/
positions.

Kuvassa vasemmalta ECA:n uudet hallituksen jasenet Olli
Jaarinen ja Clemens Kopetz seka puheenjohtaja Tanja Harter
ja varapuheenjohtaja Paul Reuter. Kuva: Mikko Autio
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OLLI JAARINEN ECA:N
HALLITUKSEEN

Vuosikokouksen toisena paivana ka-
siteltiin yhdistyksen taloutta seki va-
littiin kolme hallituksen jasenti seu-
raavalle kaudelle. Jasenmaksu nou-
see vuodeksi 2026 noin kuusi eu-
roa vuodessa jokaista jasentd koh-
den, mutta meiddn suomalaisten
kannalta olennaisemmat asiat paa-
tettiin seuraavassa kohdassa. FPA:n
Turvatoimikunnan puheenjohta-
ja Olli Jaarinen valittiin ECA:n hal-
litukseen Technical Affairs Director
-tehtdvadn. Edellisen kerran suoma-
lainen lent&ja on ollut ECA:n hallituk-
sessa vuonna 2011, joten ehka oli aika-
kin. Suomalaisia lentdjia arvostetaan
Euroopassa ja muuallakin maailmal-
la muun muassa laaja-alaisen osaami-
semme ja yhteistyGtaitojemme takia.
ECA:n hallituksessa ovat nyt edustet-
tuina kaikki "isot”, Saksa, Ranska, UK,
Hollanti, Espanja sekd muutama pie-
ni, Luxemburg, Sveitsi ja Suomi. >¢

ECA:n vuosikokous kerdsi jalleen lentdjat
ympari Eurooppaa yhteen. Kuva: ECA




Ymparistonurkkaus

Koonnut Valtteri Murto, FPA:n ymparistoasiantuntija

Lentoyhtiot sitoutuvat muuttamaan

vastuullisuusviestint

U on lainsdadannollaan pyr-
Ekinyt suitsimaan kuluttajille

myytivien tuotteiden ja palve-
luiden ymparistoystavallisyyteen liit-
tyvid vaittdmia. Niin sanottu viherpe-
sudirektiivi (EU 2024/825) asettaa
selkeitd saantgja kuluttajille kohdis-
tetulle vastuullisuusviestinnalle.

Jo ennen direktiivin voimaantuloa
useat eurooppalaiset lentoyhti6t oli-
vat ryhtyneet toimenpiteisiin saatu-
aan kritiikkia tai jopa tuomioita har-
haanjohtavista vastuullisuusvaitta-
mistd. Ongelmakohtina ovat enim-

mikseen olleet padstékompensoin-
nilla markkinoidut hiilineutraalius-
vaittdmat tai harhaanjohtavat mieliku-
vat SAF:n todellisista kdyttomaarista.
Tilanteen seurauksena Euroopan ku-
luttajaliitto (BEUC) teki kesdkuussa
2023 EU-viranomaisille kantelun 17
eurooppalaisen lentoyhtion viestin-
nassadn esittdmistd ymparistovait-
teistd. Eurooppalaisten lentoyhtiéiden
ohella osana kokonaisuutta oli alku-
vuonna 2024 keskustelua herattanyt
Finnairin SAF-kampanja, joka poiki
huomautuksen kuluttaja-asiamiehel-

ta (KKV).

aansa

Kuolinisku
paastdkompensaatioille

Kantelun seurauksena Euroopan ko-
missio, Euroopan kuluttajaviran-
omaisten verkosto (CPC) ja 21 eu-
rooppalaista lentoyhtiotd solmivat
marraskuun alussa sopimuksen, jon-
ka mukaan yhtiot sitoutuvat vuoden
loppuun mennessd yhtendistimain
ja tarvittaessa muuttamaan kaytan-
tojaan sellaisten ymparistovaittdmi-
en osalta, joita CPC piti harhaanjoh-
tavina. Sopimuksen allekirjoittajina
ovat kaikki Euroopan merkittavim-
mit lentoyhtiGt, kotoisat Finnair ja
Norwegian mukaan lukien.

Lentoyhtiot sitoutuvat viestinnassaan ja
markkinoinnissaan seuraaviin toimenpiteisiin;:

« Selvennetaan, etta tietyn lennon hiilidioksidipaastoja ei voida neutralisoida,
kompensoida tai suoraan vahentaa ilmastonsuojeluhankkeisiin tai vaihtoehtoisiin
lentopolttoaineisiin osoitetuilla (lisa)maksuilla.

« Termia "kestavat lentopolttoaineet” (SAF) kadytetdan vain silloin, kun se tayttaa
EU:n madrittelemat kriteerit — esimerkiksi USA:ssa hyvaksyttya viljelykasvipohjaista
SAF:a ei voi kayttaa EU:n hyvaksymiin paastovahennyksiin.

 Pidattaydytaan kayttamasta epamaaraista vihreaa kielta tai terminologiaa, kuten
ilmailun kutsumista “vihreaksi, kestavaksi tai vastuulliseksi matkustamiseksi”.

 Tulevaisuuden ymparistotavoitteiden — kuten kasvihuonekaasujen nollanettopaastdjen
— saavuttamiselle annetaan realistiset askeleet seka selkeat tiedot aikatauluista ja siita,
mita paastotyyppeja toimet koskevat.

« Varmistetaan, etta mahdolliset hiilidioksidipaastolaskelmat esitetdan selkeasti,

avoimesti ja ymmarrettavasti.

« Tarjotaan asiakkaalle riittavan selkea ja tieteellinen naytto
ymparistovaikutusten esittamisen tueksi.

I
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Kansalliset kuluttajansuojaviranomai-
set seuraavat sitoumusten taytantoon-
panoa ja voivat tarvittaessa ryhtya toi-
miin sellaisia lentoyhti6itd vastaan,
jotka eivat ole antaneet riittavia sitou-
muksia tai eivit ole panneet niiti asi-
anmukaisesti taytantoon. Reilun kil-
pailun ja tasapuolisten toimintaedel-
lytysten varmistamiseksi my0s sopi-

muksen ulkopuolisten sisaimarkkinoil-
la toimivien, erityisesti EU:n ulkopuo-
listen, lentoyhtididen kaytantdja val-
votaan ja niiltd edellytetdédn tarvitta-
essa samoja sitoumuksia.

Vaikka kyseesséd on vain EU:n alueella
tapahtunut muutos, Bloomberg New
Energy Finance-tutkimuslaitoksen

Airline decarbonization strategy trends

Number of initiatives
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(BNEF) tuoreen koontitutkimuksen
mukaan lentoyhti6ét ovat maailman-
laajuisesti kdytdnnossd luopuneet
paistokompensaatioista osana vas-
tuullisuustyotadn. Taman seuraukse-
na SAF:n lisddntyva kaytto sekd ka-
luston uusiminen néyttelevit entista
merkittdvimpaa roolia paastoviahen-
nysten tavoittelussa. >¢

Other
® Advanced air mobility

m Carbon
offsets/removal

® Hydrogen aircraft and
supply chain
u Electric aircraft

E-fuel

|I m SAF

» Operational
improvement
® Fleet modernization

1Q 3Q 1Q 30 1Q 3Q 1Q 3Q 1Q 3Q 1Q 3Q 1Q 3Q 1Q

2018 2019 2020

2021 @ 2022 2023

2024 2025

Source: BloombergNEF, press releases, annual reports. Note: ‘Other includes R&D in novel aircraft design,
payload reduction efforts, raising sustainability-linked loans, and activities relevant to multiple areas. E-fuel
refers to SAF made from hydrogen and captured carbon dioxide. 2Q 2025 = April 1 to June 3, 2025.

BNEF:n kooste lentoyhtididen julkaisemien padstdvahennystoimien tekijoista.
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TEKOALY
OHJAAMOSSA

seuraava loikka vai harha-askel?

Tekodlystd puhutaan nyt kaikkialla, mutta mitd se oikeastaan
tarkoittaa ilmailun kontekstissa? Nykyiset tyokalut — kuten ChatGPT
tai Copilot — eivdt oikeasti ymmdrrd mitddn. Ne perustuvat
suuriin kielimalleihin, jotka ennustavat todenndkoisimmdn seuraavan
sanan valtavan opetusdatan perusteella. Lopputuloksena on
“dlykkddn oloisia” vastauksia, mutta ei sellaista luotettavuutta tai
lapindkyvyyttd, jota turvallisuuskriittinen toimiala edellyttad.

Artikkelin kuvat on luotu ChatGPT-tekodlya hyddyntden kirjoittajan toimesta.

I
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TEKOALY OHJAAMOSSA

== Antti Komulainen
ATR-kapteeni

Astd huolimatta vastaavan kal-
I taista teknologiaa kaytetdan jo
lentdmisen ymparilld: sddmal-
linnuksessa, reittioptimoinnissa ja li-
punhinnoittelussa. Niita algoritmeja
kutsutaan kapeiksi tekodlyiksi — jar-
jestelmiksi, jotka on rakennettu tark-
kaan rajattuun tehtavaan.

Arkikielessd “tekodly” tarkoittaa kui-
tenkin mita tahansa jarjestelmaa, joka
tuottaa dlykkaalta vaikuttavia ratkai-
suja ilman, ettd ihminen mairittelee
joka vaiheen erikseen. Taméa hamar-
tdd rajan markkinointi hypen ja todel-
lisen hyGtykayton vililla — ja samalla
voi synnyttaa epérealistisia odotuksia.

Ilmailussa tekodly on toistaisek-
si noussut esiin ldhinnd uhkakuvi-
en kautta. Erityisesti Reduced Crew
Operations (RCO, eMCO) -hankkeet
on tulkittu askeleiksi miehiston va-
hentdmiseen tekodlyd hyodyntéen,
mika on herattanyt epaluuloja: onko
lopullinen tavoite korvata pilotit ko-
konaan? Hanke on ainakin toistaiseksi
pysahtynyt. EASA:n tuore raportti lin-
jasi selkedsti: yhden pilotin operaati-
oihin ei siirrytd ennen kuin turvalli-
suustaso on osoitettavissa vahintdan
nykyisen mallin veroiseksi.

Mutta tdmai ei ole ainoa nakokulma.
Tekoidly voi tulevaisuudessa tarjota
apua juuri siind, missi lentdjan ty6 on
haastavinta. Ilmailussa uudet tekno-
logiat ovat usein herattaneet epailyk-
sida ennen kuin niista on tullut arkipai-
vaa. Autopilotti nahtiin aikanaan uh-
kana, jossa vastaavasti pelattiin kor-
vaako se lentdjan kokonaan. Niin ei
kaynyt. Tyo siilyi, mutta sen sisalto
muuttui. Sama voi toistua tekodlyn
kohdalla. Se ei valttamatta korvaa len-
tdjaa, vaan muuttaa tyon luonnetta —
ja parhaimmillaan tukee sita.
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Euroopan lentajayhteisdn
nakemys

ECA (European Cockpit Association)
korostaa, etta tekoily voi tulevaisuu-
dessa tukea, mutta ei korvata ihmis-
td ohjaamossa. Jarjeston tuore kan-
nanotto Artificial Intelligence in Civil
Aviation nostaa esiin kolme keskeista
haastetta: luottamus, lapiniakyvyys ja
vastuu. Tekodly voi merkittavisti pa-
rantaa paatoksenteon laatua ja lento-
turvallisuutta, mutta niiden on raken-
nuttava ihmisen havainto- ja arviointi-
kyvyn ympdrille — ei sen tilalle.

Pilotti on aina jarjestelmén viimeinen
turvaverkko. Siksi tekodlyn on oltava
selitettivissa ja jaljitettavissa: lentdjan
on voitava ymmartaa, miksi jarjestel-
ma ehdottaa tiettya ratkaisua ja milla
varmuustasolla. Liiallinen luottamus
voi olla yhta vaarallista kuin epaluotta-
mus — siksi ECA puhuu “kalibroidusta
luottamuksesta”.

Tekoily ei kykene inhimilliseen luo-
vuuteen tai intuitioon, jotka ratkai-
sevat kriittisissa ja odottamattomis-
sa tilanteissa. Siksi kehityksen pai-
nopisteen on oltava ihmiskeskeisessa
jarjestelmisuunnittelussa, jossa auto-
maatio toimii paatéksenteon tukena,
ei sen korvaajana.

ECA muistuttaa myos, ettd pilotin
tuottamaa dataa, kuten lentosuori-
tusten analyysid tai biomonitoroin-
tia, ei saa kdyttda kaupallisiin tarkoi-
tuksiin ilman selkeédd suostumusta ja
lainsdaadannollista suojaa. Samalla ky-
berturvallisuusriskit ja datan hallinta
edellyttavat jatkuvaa valvontaa ja avoi-
muutta.

Lentdjan koulutus tulee tekodlyn aika-
kaudella muuttumaan: teknisen osaa-
misen rinnalle nousee kyky ymmartaa
ja valvoa tekoalyjarjestelmia. Silti kou-
lutuksen ydin pysyy ennallaan — kriit-
tinen ajattelu, paatoksenteko ja intui-
tio eivat ole algoritmeilla korvattavissa.

ECA:n viesti on selva: tekodly voi teh-
da ilmailusta turvallisemman ja tehok-
kaamman, jos sen kdyttoonotto tapah-
tuu hallitusti, lapindkyvésti ja ihmisen

ehdoilla. Lentdjan on sdilytettava tay-
si paatosvalta ja ohitusmahdollisuus,
ja vastuun on pysyttava ihmiselld — ei
koneella.

Tiedon hallinta on uusi
lentotaito — tekodly voi auttaa

Lentdminen on paljon enemmaén kuin
ohjainten kasittelya. Yksi lentdjan suu-
rimmista haasteista on valtavan tieto-
mairin hallinta ja paatoksenteko pai-
neen alla. Jokainen tilanne vaatii oh-
jekirjojen, menetelmien ja rajoitusten
yhteensovittamista — ja niiden suh-
teuttamista tilanteeseen, operatiivisiin
riskeihin ja prioriteetteihin. Prosessi ei
ole suoraviivainen. Se on monimutkai-
nen kokonaisuus, jossa tiedon jasen-
tely ja oikea-aikainen priorisointi ovat
ratkaisevia.

Juuri tassi tekoaly voisi tarjota todel-
lista hy6tya. Sen avulla olennaiset tie-
dot voitaisiin nostaa esiin nopeasti il-
man, ettd miehiston taytyy selata kym-
menii sivuja ohjeita yhden ongelman
ratkaisemiseksi. Lisdksi tekodly voi-
si mallintaa eri paatosvaihtoehtojen
riskeja seka hyotyjd, ja toimia erdan-
laisena sparraajana paatoksenteossa.
Tama tuki olisi tervetullutta, silld ih-
mismieleen kuuluu taipumus lukkiu-
tua varhaisiin johtopaatoksiin ja si-
vuuttaa tieto, joka haastaa aiemman
kasityksen. Neutraali second opinion
voisi toimia vastavoimana télle ilmi6l-
le — erityisesti paineen alla.

Myo0s vikatilanteissa tekoily voisi ol-
la avuksi. Lentokone tuottaa jatkuvas-
ti valtavia maaria sensoridataa, mut-
ta miehiston huomio kiinnittyy usein
vasta, kun master caution -valo syt-
tyy. Tekodly voisi analysoida poikkea-
mien kehitystd jo aiemmin ja ohjata
huomiota mahdollisiin vikoihin enna-
koivasti.

Yhdistettyna nima ominaisuudet voi-
sivat tehda tekoilystd uudenlaisen tyo-
parin lentdjille — ei paatoksentekijan,
vaan paatoksenteon tukijan. Sen roo-
li olisi yhdistda hajallaan oleva tieto,
tuoda esiin olennaiset asiat ja tarjota
nikokulmia, jotka muuten saattaisivat

jaada piiloon.
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Kun kone ehdottaa ja ihminen paattaa

Mahdollisuuksien mukana tulee aina my0s riskeja. Jos
tekodly pohjaa virheelliseen, vajavaiseen tai vinoutu-
neeseen dataan, sen hyo6ty voi kddntyd nopeasti haitak-
si. Liian herkka tai huonosti kohdistettu hélytys taas voi
johtaa siihen, ettd miehisto alkaa sivuuttaa sen viestit
kokonaan. Siina vaiheessa tekoily ei endd tue paatok-
sentekoa — vaan muuttuu meluksi. Yksi ratkaisu voisi
olla se, etta jarjestelma toimii vain pyynnosta — ikdan
kuin toinen mielipide, jota voi konsultoida suunnitel-
man varmistamiseksi tai sen heikkouksien tunnista-
miseksi.

Toinen riski liittyy liialliseen luottamukseen. On help-
po kuvitella skenaario, jossa tekodlyyn tukeudutaan
yhtd rutiininomaisesti kuin nykydian autopilottiin.
Autopilotti on tdna pdivdna vilttdmaton tyokalu, mut-
ta samalla kasin lentdmisen taidot ovat monilla hiipu-
neet. Samanlainen kehitys voi koskea my6s kognitiivi-
sia valmiuksia: jos paatoksenteko perustuu yha useam-
min tekodlyn tuottamiin analyyseihin, oma harkintaky-
ky voi heikenty — ellei siti tietoisesti yllapidetad. Kuten
autopilotin my6td, lentdjan rooli siirtyy askeleen aktiivi-
sesta toimijasta kohti jarjestelminvalvojaa. Onko tima
hyva vai huono, siitd voidaan perustellusti keskustella
— mutta vahintdan se muuttaa tyon luonnetta.

Vastuukysymys on lopulta koko keskustelun ytimes-
sd. Vaikka tekodly antaisi virheellisen arvion, vastuu
paatoksista pysyy aina lentokoneen kapteenilla. Tdma
herittda olennaisen kysymyksen: voiko tekodlyyn ai-
dosti tukeutua, jos kaikki sen tuottama tieto on kui-
tenkin tarkistettava itse? Jos jarjestelma ei kevenna
vastuuta vaan kasvattaa sen painoa, sen hyo6ty voi jaa-
da rajalliseksi.

Lahitulevaisuus lennonvalmistelussa

Tekodlyn lupaavimmat mahdollisuudet nayttavit talla
hetkell liittyvan lennonvalmisteluun. Kehitys ei valtta-
mattd vaikuttaisi operatiiviseen toimintaan vélittomas-
ti, mutta parhaimmillaan se voisi keventaa merkittévas-
ti henkil6ston tybkuormaa.

Yksi konkreettinen esimerkki on sdd- ja NOTAM-
seulonta, joka on nykyisin aikaa vievaa ja ihmisia sito-
vaa selailua. Lennon suunnitteluun voi liittya satoja si-
vuja tietoa, joista vain osa on lennon kannalta olennai-
sia. Tekodly voisi tunnistaa ja nostaa esiin juuri ne ra-
joitukset seka riskitekijat, joilla on todellista merkitys-
td turvallisen operoinnin kannalta.

Toinen potentiaalinen kiyttoalue liittyy tilanteisiin, jois-
sa lentokoneen tekninen tila, NOTAMit ja sddolosuh-
teet kietoutuvat toisiinsa sekd muodostavat monimut-
kaisia keskindisriippuvuuksia. Naiden kokonaisuuksi-
en hahmottaminen vaatii ihmiseltd vahvaa kokemusta
ja tilannetajua, mutta tekodly voisi tuoda rinnalle uu-

..

den nakokulman. Sen kyky yhdistaa dataa eri lahteista voisi
paljastaa vaihtoehtoisia toimintalinjoja, jotka muuten saat-
taisivat jaada huomaamatta aikataulupaineessa.

Ehka toimivin ldhestymistapa olisi kaksivaiheinen: ensin
miehisto valmistelisi lennon normaalisti yhtion menetel-
mien mukaisesti, minki jilkeen tekoily tarjoaisi oman, it-
sendisen analyysin ja johtopaatokset. Niin se toimisi ikdan
kuin turvaverkkona — ei paatoksentekijana, vaan varmista-
jana sille, ettei mikaén oleellinen jad huomaamatta.

Erityisen kiinnostava mahdollisuus liittyy tekoélypohjaiseen
ennakoivaan riskianalyysiin. Tekodly voisi arvioida yksit-
tiisen lennon tai tyovuoron riskitason yhdistamalla tietoa
kymmenista eri lahteistd — kuten koneen teknisesti tilasta,
miehiston kokemuksesta ja tuoreudesta seka sia-, NOTAM-
ja kenttdolosuhteista. Taméan pohjalta se voisi paitsi tuot-
taa kokonaisvaltaisen riskiluokituksen, mutta my6s ehdot-
taa konkreettisia tapoja riskien vihentamiseksi. Téllainen
tyokalu voisi muuttaa lennonvalmistelun luonnetta, tiedon
selaamisesta kohti ennakoivaa riskienhallintaa.

On siis todenn#kaistd, ettd tekodly otetaan ensimmaéisena
kayttoon juuri lennonvalmistelussa — sielld, missa sen lisa-
arvo on suurin ja kiyttoonottoon liittyvit riskit hallittavis-
sa. Tekodlyn vieminen ohjaamoon on huomattavasti moni-
mutkaisempi kysymys. Jos tekodlysta tulee tulevaisuudessa
ohjaamoon erdinlainen "kolmas miehistonjasen", sen roo-
li ja vastuu on madriteltdva erittdin tarkasti. Samalla len-
tdjan ja lentokoneen vilinen suhde saa uuden, kolmannen
osapuolen.

Jaamme siis odottamaan, milloin se hetki koittaa. >¢

4/2025

P
>
=
N
o
N
o
=
Ui
o)}
(e}

MobilePay: 70234

Rahankeraystili:
FI34 8000 1270 4788 95 DABAFIHH

www.uusiilmailumuseo.fi
info@ilmailumuseo.fi
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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
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Rakennusliike Lapti ja PES-Arkkitehdit on valittu kumppaniksi
Vantaan Aviapolikseen nousevan Uuden Ilmailumuseon toteutukseen.
Suomen Ilmailumuseosddtio ja Rakennusliike Lapti allekirjoittivat
torstaina 9.10.2025 kehitysvaiheen sopimuksen, minkd myotd
hankkeen suunnitelmia jalostetaan kohti rakennuslupaa

ja kevdadlld 2026 koittavaa rakentamisen aloitusta.

yt alkavan kehitysvaiheen ai-
‘ \ ‘ kana tarkennetaan museon
suunnitelmia yhdessa henkil6-
kunnan, rakennuttamisen asiantunti-
joiden, urakoitsijana toimivan Laptin
seka arkkitehdin ja teknisten suunnit-
telijoiden kanssa. Tavoitteena on jat-
tda rakennuslupahakemus kehitysvai-
heen aikana, joka paattyy alkuvuonna
2026.

Uuden Ilmailumuseon rakennustyot
alkavat suunnitelmien mukaan kevail-
14 2026, ja museon on tarkoitus avau-
tua vuodenvaihteessa 2027-2028.

Suomen Ilmailumuseosaition halli-
tus paattaa kehitysvaiheen paitteek-
si lopullisesta rakennusinvestoinnis-
ta ennen toteutusvaiheen urakkaso-
pimuksen laatimista.

Merkittava ilmailun ja
museoalan hanke

Suomen Ilmailumuseo on suomalai-
sen ilmailun historiaa tallentava ja
esitteleva valtakunnallinen vastuumu-
seo, jonka tavoitteena on houkutella
uuteen museokeskukseen yli 100 000
kavijaa vuosittain.

“Olemme todella tyytyvaisid, ettd
hanke on edennyt kehitysvaiheeseen.
Olemme valmistelleet hanketta ja ra-
hoitusta jo useiden vuosien ajan. Nyt
valittujen kumppaneiden kanssa pys-
tymme toteuttamaan suunnitelman,
joka mahdollistaa museon pitkajan-
teisen toiminnan kehittdmisen seka
uusien palveluiden ja kokemusten tar-
joamisen asiakkaillemme ja sidosryh-
millemme. Olemme tekemassa tiysin
uutta ja ainutlaatuista museokonsep-
tia, johon haemme laajasti my0s yri-
tyksid yhteistyokumppaneiksi”, kertoo

4 {
ele ilmailun maailnlaa,
saan ja muotokielessaan:
a loytyy kohoavia ja laskevia
a-alusten liikkeitd. Julkisivussa
ateriaalit, kuten alumiini, lasi ja puu,
istuttavat ilmassa liitavista koneista seka
menneisyydessa etta tulevaisuudessa.
Kuvat: PES-Arkkitehdit
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Suomen Ilmailumuseosdition toimi-
tusjohtaja Pia Illikainen.

Rakennushanke toteutetaan yh-
teistoiminnallisena KVR- eli ko-
konaisvastuu-urakkana. Suomen
Ilmailumuseoséatio  toimii  Uusi
Ilmailumuseo -hankkeen tilaajana.
Rakennuslitke Lapti vastaa museon
suunnittelusta, lupaprosessista ja ra-
kentamisesta. PES-Arkkitehdit vastaa
rakennuksen pai- ja arkkitehtisuun-
nittelusta. Rakennuttajakonsulttina
hankkeessa toimii A-Insin6orit.

“On upeaa olla mukana toteuttamas-
sa suomalaisen ilmailuhistorian uut-
ta keskusta, joka on niin arkkitehtuu-
riltaan kuin toiminnoiltaan erityisen
kunnianhimoinen. Kehitysvaiheen ai-
kana jalostamme suunnitelmia ja var-
mistamme yhdessd hankkeen eri osa-
puolten kanssa, ettd tuleva rakennus
tayttaa kaikki sille asetetut tavoitteet
japadsemme etenemadn suunnitelmi-
en mukaisesti rakennusvaiheeseen”,
kuvailee aluejohtaja Jarkko Pakkala
Laptilta.

“Uusi Ilmailumuseo ei ole vain mu-
seo, vaan viihtyisd ajanviettopaik-
ka ja eldva tapahtumien keskus, ke-
hittyvin  Aviapoliksen olohuone.
Tarkoituksena on, ettd tilat palvele-
vat myoOs yritysasiakkaiden tarpeita.
Yhteistoiminnallisuudella saamme eri
ammattilaisten parhaan osaamisen ja
nikemykset kdyttoon tulevan muse-
on hyviksi”, projektijohtaja, raken-
nuttamiskonsultti Roope Haimila
A-Insin6oreisti toteaa.

Uusi Ilmailumuseo rakennetaan val-
tion, Vantaan kaupungin ja yksityisen
rahoituksen voimin. Yksityista rahoi-
tusta museo hakee vield parhaillaan
saatioilta, yrityksiltd ja yksityishen-
kilgilta. Kokonaisbudjetti on noin 25
miljoonaa euroa.

Uusi, eldmyksellinen
museokeskus

Uuden Ilmailumuseon arkkitehtuu-
riin on haettu viitteitd ilmailusta.
Rakennuksessa sijaitsevat nykyaikai-
set nayttelytilat tarjoavat monipuoliset
mahdollisuudet esitelld ilmailun histo-
riaa ja tulevaisuutta. Yhdessi elamys-
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Olohuonemainen aula on museon sydan kooten eri kdyttajaryhmat yhteen.

Uusi llmailumuseo valmistuu nykyisen museon viereen Vantaan
Aviapoliksen alueen vetonaulaksi vuodenvaihteessa 2027-2028. Uusi
museo valmistuu valtion, kaupungin ja yksityisen rahoituksen turvin.
Yksityisella rahoituksella toteutetaan ndyttelyt, palvelut, kokoelmien

muutto ja varastointi.

Suomen lImailumuseo yllapitaa ja hoitaa Suomen laajinta ilmailuai-
heista kokoelmaa. Museon kokoelmien painopisteena on Suomen
ilmailu ja suomalaisten suunnittelemat tai kadyttamat ilma-alukset.
[Imailumuseo on ilmailun valtakunnallinen vastuumuseo ja museota
yllapitaa Suomen limailumuseosaatio. Saation yhteiséosakkaina ovat
[Imailumuseoyhdistys ry, Finavia Oyj, Finnair Oyj, Suomen limailuliitto

ry, Patria seka Vantaan kaupunki.

ten, palveluiden ja muunneltavien ti-
lojen kanssa Uusi Ilmailumuseo tar-
joaa aina uutta nahtavaa ja koettavaa.

“Tassa kilpailussa poikkeuksellista oli
vuorovaikutus seki tilaajan etta raken-
nusliikkeen kanssa jo kilpailuaikana.
Pystyimme yhdistim#an muun muas-
sa toiminnallisuuteen, kustannuksiin
ja rakennettavuuteen liittyvat nako-
kulmat arkkitehtonisiin tavoitteisiim-
me. Olemme hyvin tyytyviisia siihen,
miten rakennuksen idea ja muotokie-
li tukevat museon tarjoamia elamyksia
jatarinoita”, kertoo rakennuksen paa-
suunnittelija Tuomas Silvennoinen
PES-Arkkitehdeilta.

Kokonaispinta-alaltaan noin 7 000 m2
rakennukseen tulee nayttelytilojen li-
sédksi kahvila, museokauppa sekid mui-
ta toimintaan liittyvii tiloja kuten len-
tosimulaattoreita.

Uusi Ilmailumuseo rakennetaan ai-
van nykyisen Ilmailumuseon vie-
reen Vantaan Aviapoliksen alueelle.
Samalle tontille nouseva Aviapoliksen
lukio yhdistetdaan uuteen museoon yh-
dyskaytavalla. Uusi Ilmailumuseo kor-
vaa viereiselld tontilla sijaitsevat ny-

kyiset museotilat.
i,
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Finavia, Finnair ja Patria liittyvat Uuden limailu-
museon ensimmaisiksi lanseerauskumppaneik-
si. Tavoitteena on tukea suomalaisen ilmailuhis-
torian sailymista seka esitella ilmailun nykyti-
laa ja tulevaisuuden mahdollisuuksia Uudessa
lImailumuseossa.

Finavia, Finnair ja Patria ovat tehneet tiivista yh-
teistyotd suomalaisen ilmailun kehittamiseksi
vuosikymmenten ajan. Kaikki yhtiot ovat perus-
tajaosakkaita Suomen llmailumuseosaatiossa,
joka yllapitaa llmailumuseota. Seuraavaksi pit-
ka kumppanuus jatkuu kulttuurin ja ilmailupe-
rinnon saralla, kun toimijat tukevat Uuden il-
mailumuseon rakentumista.

“Suomen llmailumuseo perustettiin vapaaeh-
toisvoimin hieman yli 50 vuotta sitten turvaa-
maan suomalaisen ilmailun ainutlaatuisen esi-
neiston ja historian sdilyminen. Tana paivana
[Imailumuseo on ilmailun valtakunnallinen vas-
tuumuseo, joka yhteistydssa muiden toimijoi-
den kanssa myos rakentaa ilmailualan yhteis-
kunnallista vaikuttavuutta ja myonteista tule-
vaisuutta. Yrityskumppanien kanssa tehtava pit-
kajanteinen yhteistyd ja tuki vahvistavat mu-
seon mahdollisuuksia rakentaa inspiroiva ko-
konaisuus, joka houkuttelee niin ilmailuharras-
tajia kuin satunnaisia matkailijoitakin”, sanoo
[Imailumuseon toimitusjohtaja Pia lllikainen.

“Uudella llmailumuseolla on merkittava rooli
suomalaisen ilmailuhistorian sailyttamisessa.
Lanseerauskumppanuuden kautta haluamme
korostaa ilmailun positiivisia vaikutuksia suo-
malaiselle yhteiskunnalle ja kulttuurille seka tu-
kea suomalaisen ilmailuhistorian vaalimista tu-
leville sukupolville. Uusi llmailumuseo tulee ole-
maan hieno vetonaula Vantaan matkailulle kan-
sainvalisen Helsinki-Vantaan lentoaseman ku-
peessa ja tukee Aviapoliksen kehittymista ve-
tovoimaiseksi kaupunginosaksi”, sanoo Kimmo
Maki, Finavian toimitusjohtaja.

“Finnairin yli sadan vuoden historia on taynna
rohkeita askelia ja innovaatioita. Kumppanuus
Uuden ilmailumuseon kanssa antaa meille mah-
dollisuuden kertoa tama tarina uusille sukupol-
ville ja kutsua heidat mukaan rakentamaan len-
tamisen tulevaisuutta”, sanoo Turkka Kuusisto,
Finnairin toimitusjohtaja.

"Kumppanuus Suomen ilmailumuseon kanssa
antaa Patrialle ainutlaatuisen mahdollisuuden
tukea ilmailun historian ja innovaatioiden sai-
lyttamista ja esittelemista — teemoja, jotka ovat
olleet keskeisia myds Patrian yli satavuotises-
sa kehityksessa — ja vahvistaa yhteisia arvoja,
kuten innovatiivisuutta, vastuullisuutta ja yh-
teisollisyytta”, sanoo Esa Rautalinko, Patrian
toimitusjohtaja.

Paajulkisivun maltillisesti kohoava julkisivulinja kutsuu museovierailulle. Aulasta I6ytyvat
toiminnot, kuten kahvila ja museokauppa, elavéittavat Aviabulevardia.
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VIP-lippu sisdltda erinomaisen istumapaikan kenttdakatsomossa,
ravintola Hookin buffet-illallisen ruokajuomineen ja otteluennakon
VIP-tilassa 40 min ennen ottelun alkua seka kahvi- ja
virvoketarjoilun puoliajalla.

TI16.12. vs Kouvot klo 18.30 / SU 28.12. vs Kataja Basket klo 18.00 / [=] E]
PE 9.1. vs Bisons klo 18.30 / TI 20.1. vs Salon Vilpas klo 18.30 '

OSTA LIPUT: TIKETTI.FI/HELSINKISEAGULLS




Ilmailun innovaatioita

JETZEROZ4 = = ~
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JetZeron blended wing body -konsepti haluaa haastaa Airbusin ja Boeingin duopolin. Kuvat: JetZero.
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Heikki Tolvanen
Boeing 757
-kapteeni RET
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Nosteessa

Kehitteilld oleva mallikone on tarkoitettu
pohjaksi uuden sukupolven sotilaskayt-
toon tarkoitetun tankkaus- ja kuljetusko-
neen seka keskikokoluokan matkustaja-
koneen jatkokehitykselle. KehitystyGta
on edesauttanut Yhdysvaltain ilmavoi-
mien kanssa vuonna 2023 solmittu 235
miljoonan dollarin kehityssopimus.

JetZeron mukaan jo mallikoneenkin ra-
kentaminen on valtava urakka — kyseessa
on kookas kaksimoottorinen kone, jon-
ka siipien karkivéli on sama kuin klassi-
sen Boeing B-52:n. Yhti6 on pragmaatti-
nen testauksen, kehityksen, sertifioinnin
jatuotannon suhteen. Suunnitelmana on
kayttda padsaantoisesti Part 25 -sertifioi-
tuja ja kaupallisesti saatavilla olevia kom-
ponentteja testikoneen jarjestelmiin ja
laitteisiin.

Nykyiseen vaiheeseen padseminen ei kui-
tenkaan ole ollut helppoa. JetZeron liike-
toimintasuunnitelmat ovat kohdanneet
epiilyksid huolimatta BWB:n jopa puo-
let paremmasta polttoainetehokkuudes-
ta nykyisiin liikennekoneisiin verrattuna.
Vaikka Z4-tyyppinimen saanut konsep-
ti on suunniteltu 200—250 matkustajan
markkinasegmenttiin, johon Airbusilta ja
Boeingilta ei juurikaan 16ydy kilpailijaa,
ei kiinnostusta alkuvaiheissa ollut.

Haaste oli “pelottava, mutta ei mahdo-
ton”, yhtion johtaja Tom O" Leary ker-
too. "Onneksemme NASA auttoi meita
esitteleméddn konseptimme ilmavoimil-
le, joka kaipasi 21. vuosisadan lentoko-
netta 21. vuosisadan haasteisiin."

Yhdysvaltojen ilmavoimien kanssa elo-
kuussa 2023 tehdyn sopimuksen jalkeen
JetZeron projekti on saanut ilmaa siipi-
en alle. 250-paikkainen, 9000 kilometrin
kantaman omaava ja maksimildahtopai-
noltaan 140—150 tonninen konsepti on
herittanyt mielenkiintoa suurissa lento-
yhtiGissd. Huhtikuussa United Airlines
liittyi alustavalla 200 koneyksilon tilaus-

g

United Airlines on tehnyt tilausoption jopa kahdestasadasta Z4:sta.

Yhdysvaltojen ilmavoimien kanssa solmittu kehityssopimus on

ollut ratkaisevassa roolissa projektin kannalta.
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optiolla Alaska Airlinesin ja Delta Air
Linesin rinnalle lentoyhtitiden kasva-
vaan joukkoon, jotka julkistivat inves-
toivansa projektiin.

”Olemme sitoutuneet kehitysohjel-
maan yli 300 miljoonalla dollarilla”,
O’Leary sanoo. "Olemme kayttaneet
vasta puolet tuosta summasta. Jotta
voimme hyodyntaa kaikki jéljella ole-
vat yli 150 miljoonaa dollaria, jois-
ta suuri osa tulee ilmavoimilta, tu-
lee meilla olla taloudellisia vilitavoit-
teita, jotka on saavutettava. Olemme
parhaillaan keraamaissd B-sarjan ra-
hoitusta ndiden tavoitteiden saavut-
tamiseksi. Kasvavan mielenkiinnon
ja vahvan kysynnan vuoksi se on su-
junut erittdin hyvin."

JetZero toimi perustamisvuoten-
sa 2020 jilkeen ensimmaiset kolme
vuotta "tutkakatveessa”. Vuonna 2024
yhti6 laajensi toimintansa nykyiseen,
Long Beachissa sijaitsevaan, seitse-
masta rakennuksesta koostuvaan kes-
kittymaan. Siella sijaitsevat yhtion lii-
ketoimintaosasto, suunnittelutiimi,
matkustamolaboratorio, valmistus-
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verstas, pienoismalliohjelma, lento-
tekniset laboratoriot, Iron Bird -jar-
jestelmien testauslaitteisto ja integ-
roitu testauslaitos.

Mallikoneen valmistus tapahtuu
Kalifornian Mojavessa Northrop
Grummanin Scaled Composites -lai-
toksessa. Z4:n sarjatuotanto kdynnis-
tyy myohemmin valmistus- ja kokoon-
panotehtaalla Greensborossa, Pohjois-
Carolinassa. Tehdas on osa 4,7 miljar-
din dollarin investointisuunnitelmaa,
jonka tarkoituksena on luoda 14 500
alueellista tyopaikkaa ilmailu- ja ava-
ruusteollisuuteen.

Rakenneratkaisuja

Ty6 ohjaamon komposiittirakenteen
suunnittelemiseksi on alkanut, ja polt-
toainesailiot on jo rakennettu. Muiden
kehitteilld olevien komponenttien seka
kokoonpanojen lisiksi siipitestikappa-
le on rakennettu, ja nyt tekeilld on jigi,
jossa siiven lopullinen muoto saadaan
rakennettua.

Itse tuotantoversion suunnittelu on
kdynnissd samanaikaisesti lentoyh-
tidistd koostuvan tyoryhmin kans-
sa, jonka palaute huomioidaan tuote-

Z4:n moottorit tulevat olemaan ensimmaiset
lilkennekoneen siiven paalle asennettavat
suihkumoottorit sitten 1970-luvulla
valmistetun VFW-Fokker 614-regionaali-
koneen Rolls-Royce-Snecma M45-moottorin.

suunnittelussa. Tyoryhmén panos on
jo johtanut merkittdviin muutoksiin
seka malli- ettd tuotantokoneen osalta.
Kun JetZero sai toukokuussa malliko-
neen kriittisen suunnittelukatselmuk-
sen (critical design review CDR) val-
miiksi, se sisillytti tyéryhméan pyyn-
nostd keskeisia muutoksia laskuteli-
nerakenteiden yksinkertaistamiseksi.

Lyhyen momenttivarren vuoksi BWB-
mallisten koneiden paalaskutelineen
pitdisi sijaita ldhelld massakeskipis-
tettd (CG) lentoonldht6a varten, jot-
ta hitaan nopeusalueen pitkittaiskal-
listuksen hallittavuus olisi parempi.
Paalaskutelinejarjestelmat suunnitel-
tiin aluksi kaantyviksi (niin kutsuttu

Tuotantomallit on maara valmistaa Greensborossa, Pohjois-Carolinassa.

G —

pivot piston), jolloin pai- ja nokka-
pyOriston vaatimat telinekuilut lisai-
sivat merkittavasti runkotilan syvyyt-
td, mutta koneesta tulisi liian suuri ja
raskas lyhyen- tai keskipitkinmatkan
markkinoille. Niinpa paalaskutelinei-
ta siirrettiin eteenpiin ja alkuperéi-
sen suunnitelman mukainen nivellet-
ty, kdantyva nokkatelinekin korvattiin
perinteisella rakenteella.

Nokkapyoran kaantyvian rakenteen
avulla péitelineet olisi voitu siirtaa
kauemmas paineistetun matkustamo-
osan taakse. Lahtokiidossa nokkapyo-
ra suunniteltiin kdantyméaan ja piden-
tymé&én, nostaen nokkaa ja aikaansaa-
den rungosta ylimaaraistd nostovoi-

—
i

B
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maa. Rungon tuottama lisdnostovoi-
ma mahdollistaisi pienemman len-
toonldahtonopeuden, mika viahentaisi
tyontovoiman tarvetta. Alkuperdinen
siipimalli saavuttaa suorituskykyta-
voitteensa suhteellisen vaatimatto-
malla laipparakenteilla eikad etureu-
nasolakoita tarvita ollenkaan.

Lentoyhtididen tyoryhméa halusi yk-
sinkertaisemman ratkaisun, joten paa-
laskutelineet siirrettiin suunnittelus-
sa edemmas. Taittuva nokkateline voi
edelleen olla vaihtoehto tulevaisuuden
A320/737-kokoluokan Z3-mallille.

Vaikka tuotantomalli pitdd suunnitel-
la muutosten my6ta uudestaan, se ei
vaikuta juurikaan rakenteilla olevaan
mallikoneeseen. Se on suunniteltu
puhtaasti BWB:n aerodynaamisten
ominaisuuksien todentamiseksi eikd
siind kuljeta hy6tykuormaa. Mallikone
tulee sisdltimddn useiden olemas-
sa olevien lentokoneiden jirjestelmia
ja komponentteja, kuten McDonnell

Douglas MD-11:n paalaskutelineen,
Boeing 757:n nokkatelineen ja Pratt
& Whitney PW2040 -moottorit se-
ka Boeing 767:n ja Boeing C-17:n ele-
mentteja yhdistavan hybridisahkojar-
jestelman.

Moottorit

JetZero neuvottelee tuotantoversi-
oon tarjolla olevien moottoritoimitta-
jien kanssa, kuten Pratt & Whitneyn,
joka toimittaa PW2040-moottorit
mallikoneeseen. GE Aerospace-CFM
International, Rolls-Royce ja Kratos-
omisteinen FTT esittelivit myos omia
BWB-moottorikonseptejaan JetZeron
askettdisessd lentoyhtitiden neuvoa-
antavan ryhman kokouksessa.

Vaikka Pratt & Whitney nayttaa ole-
van johtoasemassa ensimmadisten
tuotantokoneiden voimanlahteen
toimittajana, on tavoitteena tarjota
Z4:8an useampi moottorivaihtoeh-
to. Liikenneilmailua seuraavat liene-

Avioniikkalaitteistojen ja -ohjelmistojen toimivuuden validointi tapahtuu integraatiotestauslaitok-
sessa (ITF). Geometrisesti tarkkaan ohjaamoon perustuva ITF on varustettu vastaavalla johdo-
tuksella kuin lentokoneessa ja se saa virran lentokonetasoisesta sahkdnjakelujarjestelmasta.
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vat tietoisia, ettd Airbus A220:een on
tarjolla vain yksi moottorivaihtoehto,
eli P&W1500G, ja sita riivaavat sitke-
at tekniset ongelmat tuottavat tyypilla
operoiville lentoyhtigille paljon paan-
sdrkya ja taloudellisia haasteita.

JetZero haluaa suihkumoottorin, joka
on optimoitu tasapainoiseen tehontar-
peeseen lentoonlahdosta 45 000 jalan
matkalentokorkeuteen. Tima tarkoit-
taa kdytdnnossd pienemman ohivir-
taussuhteen omaavaa moottoria kuin
uusimman sukupolven kaytossi ja ke-
hitteilla olevat tai 2030-luvun lento-
koneita varten tutkittavat ohivirtaus-
moottorit.

Yhtion mukaan pienemmain ohivir-
taussuhteen moottori (6,5:1—8:1) vas-
taa paremmin Z4:n suorituskykyta-
voitteita saavuttaen 80 prosentin jat-
kuvan tyontévoiman (MCT) suunnit-
telurajan. Moottorin suurempi melu
kompensoidaan lentokoneen rungon
suojauksella ja huonompi polttoaine-
talous BWB:n paremmalla nostovoi-
ma-vastus-suhteella.

Z4:n moottorit tulevat olemaan en-
simmiaiset liikennekoneen siiven paal-
le asennettavat suihkumoottorit sitten
1970-luvulla valmistetun VFW-Fokker
614-regionaalikoneen Rolls-Royce-
Snecma M45-moottorin. Z4:n puolik-
si upotetut moottorikotelot on suunni-
teltu estaimaan imuaukon vaaristimaa
virtausta ohjaamalla rajakerrosvirtaus
moottorin alle. Moottorikotelon lopul-
linen suunnittelu on tarkoitus julkais-
ta vuoden 2026 puolivilissi. JetZero
kertoo myoOs tekevdnsd yhteistyota
P&W:n ja lentoyhtiéiden kanssa Z4:n
moottorin huoltomenetelmien kehit-
tamiseksi.

Aerodynamiikka ja ohjaimet

Aerodynaamisten testien painopiste
on ollut vuonna 2024 ja vuoden 2025
alkupuoliskon aikana sarjassa pie-
noismalleja, joista saatu tieto on kay-
tetty lento-ominaisuuslaboratorios-
sa lennonohjainten kehitystyota var-
ten. Alkuvuodesta tehtiin Subscale
Vehicle (SV) 1 testejd, joissa kuuden
prosentin mittakaavaan rakennettu
BWB-pienoismalli kiinnitettiin pick-

upin lavalle.
2
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”Se on kuin liikkuva tuulitunneli”, to-
teaa JetZeron toimitusjohtaja Dan
Da Silva. "Se antaa meille mahdol-
lisuuden tehdd monia tuulitunnelis-
sa tehtdvia testeja pick-upin avulla.
Long Beachin lentokentén viranomai-
set ovat olleet erittdin yhteistyokykyi-
sia sulkemalla rullaustien, jossa voim-
me pienoismalli lavalle kiinnitettyna
ajaa edestakaisin yli 100 km/h nope-
udella.”

Suurempi ja kalliimpi 12,5 prosentin
mittakaavan rakennettu AV-1 tuhou-
tui akkupalossa ensimmaéisen lenton-
sa jilkeen kesdkuussa 2024, jonka jil-
keen JetZero paatti keskittya pienem-
pikokoiseen SV-testisarjaan.

“Tajusimme. ettd voimme tehda kai-
ken testaamisen kuuden prosentin
mittakaavaan tehdylld mallilla kah-
deksasosalla kustannuksista”, Da Silva
sanoo. ”Se antaa meille mahdollisuu-

den rakentaa useita pienoismalleja ja
testata niilla useammin.”

Testitulokset sisillytetddn aerodynaa-
miseen tietokantaan, johon lisatdan
kuluvan vuoden ja vuoden 2026 alus-
sa suunniteltujen hidas- ja suurnope-
uksisten tuulitunnelitestien seka vir-
tausdynamiikan analyysin aerodynaa-
miset tulokset.

Lento-ominaisuuslaboratorio mahdol-
listaa lennonohjausohjelmiston no-
pean kehitystyon ja “lentdja loopissa”
fly-by-wire jarjestelmédn luomisen.
Tavoitteena on luoda tarkat ohjauso-
minaisuudet ja lentdjan vahainen tyo-
kuorma normaaleissa tai poikkeavissa
olosuhteissa.

Kokenut lennonohjauslakien (flight
control law) kehittdja ja koelenta-
ja Scott Buethe lentidi mallikoneen
koelennot yhdessi Virgin Orbitin enti-

Jenkki pick-up soveltuu hyvin liikkkuvaksi tuulitunneliksi Z4 pienoismalleille.

sen koelentdja Mathew Stannardin
kanssa. Buethen mukaan Z4:n lenno-
nohjausarkkitehtuuriin on sisallytetty
useita erityisominaisuuksia: silla voi-
daan muun muassa lentaa sivuluisua
ilman kallistusta.

BWB:ssd on perinteisen pyrston si-
jaan siipien karkiin asennetut sivupe-
rasimet, moniosaiset siivekkeet jatto-
reunan sisi- ja ulko-osissa seka kor-
keusvakaajat rungon takareunassa.
Siivekkeet on suunniteltu toimimaan
vuorotellen ylos ja alas -sekvenssissa
pyorrevastuksen luomiseksi sivuttais-
liikkeen ja lentojarrujen hallintaan.

Z4:334 ohjataan BAE Systemsin ke-
hittdmalla aktiivisella, synkrono-
idulla  side-stick-ohjaimella, joka
on myos Lockheed Martinin F-35-
havittijissi ja Gulfstream G500/600-
liikelentokoneissa. Z4 tulisi siis ole-
maan ensimmaiinen matkustajakone,
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jossa kaytetddn aktiivisia side-stick-
ohjaimia parantamaan lent&jien oh-
jainpalautetta ja tilannetietoisuutta.

Z4:ssa on tarkoitus yhdistda Airbusin
ja Boeingin parhaat ohjausfilosofi-
at ja lentotilojen suojausjarjestelmat.
Airbusin ohjausfilosofia priorisoi pi-
tuusvakauteen trimmaamalla len-
non automaattisesti 1 G:n suuruisek-
si, kun taas Boeing keskittyy nopeus-
vakauteen.

”Airbuseissa ei ole nopeusvakautta”,
Buethe sanoo. "Se on hyva asia nousun
ja normaalin lennon kannalta, mutta
ei niinkddn laskeutumisen kannal-
ta. Suunnittelemme koneen nopeus-
vakaaksi lentoonldht6ihin ja laskeu-
tumisiin, mutta emme nousuvaihee-
seen - kuhunkin lennonvaiheeseen tu-
lee siihen sopiva vakaus. Jos omaat yk-
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sityislentdjan lupakirjan ja osaat len-
taa Cessna 172:1la, osaat lentda myos
talla koneella. Jos lennét Boeingilla,
Airbusilla, liike- tai sotilaskoneella,
voit siirtyd tihdn koneeseen ja lentda
sitd ensimmaisestd paivasta ldhtien il-
man ongelmia”, hin toteaa.

Runko

JetZero tyoskentelee eri raken-
teellisten runkomateriaaliratkai-
sujen parissa yhteistyossd kom-
posiittiyritys  Hexcelin, National
Institute for Aviation Researchin, M4
Engineeringin ja Mississippi State yli-
opiston Advanced Composites -insti-
tuutin kanssa. Ne ovat osa FAA:n ke-
hitysohjelmaa, jossa tutkitaan ommel-
lun hartsin kanssa kyllastettyjen kom-
posiittien kdyton toteutettavuutta Part
25 -lentokoneissa.

JetZero on my0s perehtynyt FAA:n
Fueling  Aviation’s  Sustainable
Transition (FAST) -ohjelmaan, jo-
ka puolestaan perustuu Boeingin
ja NASA:n Pultruded Rod Stitched
Efficient Unitized Structure (Prseus)
-ohjelmaan, jossa testattiin 35 pro-
senttia ohuempaa pintamateriaalia
Boeing 787:44n verrattuna. Rakenne
osoittautui yhta turvalliseksi kuin ny-
kyiset paksummat laminaattikompo-
siittirakenteet. Lahes aidon kokoisel-
la painerungolla suoritetut testit vah-
vistivat materiaalin lujuuden ja dela-
minaatiokestdvyyden tasoittaen tietd
JetZeron kiaynnissi oleville jatkotut-
kimuksille.

"Emme ole viela tehneet lopullisia
paitoksid tuotantomallin rakentees-
ta, mutta arvioimme perinteisten esi-
kisiteltyjen materiaalien, autoklaa-
vissa valmistettujen materiaalien se-
kd ommellulla hartsilla kyllastetyn
rakenteen etuja ja haittoja”, Z4:n ra-
kenteesta vastaava johtaja Michael
Galvin sanoo.

JetZero ja Scaled Composites aiko-
vat saada kaikki tdrkeimmat tyovali-
neet valmiiksi kuluvan vuoden aika-
na, ja lopullisen rakennesuunnittelun
julkaisu on odotettavissa my6s vuo-
den lopulla. Mallikoneen nokkaosan
on maarad valmistua vuoden 2026 al-
kupuolella, ja siivet seki keski- ja ta-
kaosa vastaavasti vuoden puolivilissa.

JetZero suunnittelee saavansa Z4:n
kriittisen  suunnittelukatselmuksen
valmiiksi parisen vuotta mallikoneen
jalkeen, jolloin tuotantoprototyypit
valmistuisivat aikaisintaan vuonna
2030. Tuotantomenetelmd on mal-
linnettu Airbusin menetelmin poh-
jalta. Teknologisesti ero kahden ko-
nevalmistajan tuotantoprosessin va-
lilla mahdollistaa Airbusin tehtaiden
ja lopullisten kokoonpanolinjojen ko-
pioimisen paljon helpommin kuin
Boeingin. Ensimmaista tuotantoerii
on tarkoitus valmistaa kolme kappa-
letta kuukaudessa, jonka jalkeen tuo-
tantoa on tarkoitus laajentaa asteit-
tain viiteen kappaleeseen kuukaudes-
sa. Viidennen tdyden tuotantovuoden
loppuun mennessa tehtaalla voitaisiin
valmistaa jopa 20 lentokonetta kuu-

kaudessa. >¢
I,



JETTIME

JETTIME A/S JA JETTIME OY

Jari Luhtala JTF Pilots ry puheenjohtaja

ettime avasi asemapaikan
JHelsinkiin vuonna  2014.

Alkuvuosina yhtio toimi se-
ki tanskalaisen ettd suomalai-
sen AOC:n alla. Toiminnan alussa
Suomeen rekisteréitiin myos ensim-
maiset Boeing 737 -lentokoneet. Syy
suomalaiselle AOC:lle olivat lennot
Turkkiin, mutta vuosien kuluessa
sinne suuntautuvat lennot vihenivat
ja myos kahden AOC yllapitamises-
td luovuttiin. Koronan seurauksena
sekd emoyhtio ettd suomen tytaryh-
ti6 ajautuivat konkurssiin 2020. Uusi
Jettime A/S perustettiin 2020 ja en-
simmaiset kaupalliset lennot aloitet-
tiin uudelleen kesilla 2021. Jettime
Oy aloitti toiminnan uudelleen ke-
vaalla 2022 vajaan kahden vuoden
tauon jilkeen.

Lentotoiminnan runko muodostuu ti-
lauslentotoiminnasta, mutta my0s
ACMI seki ad hoc -toiminta ovat olleet
mukana koko historian ajan. Talla het-
kelld laivastossa on 12 kappaletta B737-

800NG lentokonetta.
Lentavien asemapaikat ovat
Koopenhaminassa, Billundissa se-

ki Helsingissa. Lisdksi Tukholmassa
on asemapaikka ainoastaan matkus-
tamohenkilokunnalle. Asemapaikasta
riippumatta t6itd tehddin tarpeen se-
ki tilanteen mukaan my6s muualla ja
muualta kuin omasta kotipesasta kasin.
Skandinaavisia kielid ja suomea kuulee
tyomaalla ldhes paivittdin, mutta aina-
kin Tanskan kieli saattaa aiheuttaa tie-
donkulun katkoksia. Englannin kielella
hommat sujuvat ja se onkin yhtion vi-

rallinen kieli. TyOpaivia tehddan valilla
suomalaisella porukalla, mutta usein
my0s pohjoismaisena yhteistyona sii-
takin syysta, ettd saman tyérupeaman
sisddn saattaa sisiltya lentoja eri mai-
hin ja eri kielid osaavia tarvitaan var-
sinkin matkustamon puolella.

Tyontekijoitd koko yhtiossd on til-
14 hetkelld noin 500 ja yhteistyo su-
juu mutkattomasti. Tilauslennot tar-
koittavat normaalisti pidempaa pai-
vad, mutta ehkdpa hieman rennom-
malla otteella ja ACMI-operaatiot ly-
hyempéaa paivdaa omilla haasteillaan.
Tyoladmpia tyOpaivid helpottaa hy-
va yhteishenki seka tutut tyokaverit,
ja ainakin valilla padstdan porukalla
pitimaan jalkibriefingid tapaslauta-
sen dareen.

Kuvat: Jettime.

JETTIME

JTF Pilots ry

JTF Pilots ry on perustettu 2014 ja ja-
senid on tdlld hetkelld 19. JTF Pilots
ry on ASIA:n sekd FPA:n jasenyhdis-
tys ja huolehtii jaseniensd edunvalvon-
nasta suomalaisella ty6ehtosopimuk-
sella. Toimimme myos laheisessa yh-
teisty0ssa tanskalaisia lentdjia edus-
tavan PAJ-jasenyhdistyksen kanssa.

Korona oli lentdjayhteisossimme ko-
va isku, mutta yhdistys oli toiminnas-
sa koko poikkeusajan. Ensimmaiiset
suomalaiset lentdjat paasivat takai-
sin sorvin dareen vuoden 2021 lopul-
la, aluksi Jettime A/S -sopimuksella.
Kun Jettime Oy aloitti kevaalld 2022
toiminnan uudelleen loputkin kollegat
paasivit takaisin t6ihin, jolloin tans-
kalaisen sopimuksen alla toimineet
suomalaiset lentdjat siirtyivit Jettime
Oy:n listoille.
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Porukasta 10ytyy rautaista ja laajaa
kokemusta lentotyGstd omaavia pit-
kalta ajalta ja myos uran alkutaipa-
leella olevia reippaita nuoria. Meitd
on Helsingissi pieni mukava poruk-

ka ja viimeisen vuoden aikana olem-
me saaneet riviin viisi uutta lentdjaa.
Toiveissa sekid suunnitelmissa on, et-
ta saisimme ldhitulevaisuudessa lisda
uusia kasvoja ohjaamoon.
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Monen mutkan kautta

Tie litkennelentdjdksi voi viedd suoraviivaisesti isoon lentoyhtioon, kuten monilla
Finnairin tai Suomen ilmailuopiston kautta uralle padsseilld, tai kulkea monen
mutkan kautta, kuten Jettimen Boeing 737NG lentokapteeni Aki Venesjdrvella.

Heikki Tolvanen

Vanha ystavyys

Vuodet ja vuosikymmenet liitavit tai-
vastyo0liisilta alta pois aivan liian no-
peasti, joten saimme vihdoin sovituk-
si tapaamisen Akin kanssa muistellak-
semme vanhoja ja keskustellaksem-
me nykyhetkesta. Ilmailijapolkumme
kohtasivat Nummelan lentokentalla

1980-luvun alussa. Omia teini-ian ke-
sid tuli vietetyksi isdni purjelentohar-
rastuksen my6td Nummelassa, jossa
viimeistdan sain ilmailukéarpéasen pu-
reman. Akin lapsuus kului Vantaan
Voutilassa aivan EFHK 04R finaali-
linjan alla, jossa hdn muistaa ihme-
telleensi ja ihastelleensa ylitseen len-
tdneitd liikennekoneita. Teini-idssa
Aki kiinnostui purjelennosta ja on-
nekseen hanen vanhempansa tukivat
innostusta. Ensimmdiinen tutustu-
mislento tapahtui purjelentokoneel-

o

la Nummelassa 14-vuotiaana, jonka
jalkeen se oli menoa. Isdnsa lupautui
maksamaan Akille purjelentokurssin
kesalla 1981.

Kadet rasvaan ja
moottorilentamaan

Monen tuntema kapteeni Ari Huusela
vaikutti tuolloin Nummelassa, jos-
sa Aki tutustui hidneen. Ari suosit-
ti ilmailusta ja tekniikasta innostu-
neelle Akille Haaga-Helian lentoko-

Aki Venesjarven ilmailijan ura alkoi purjelennolla Nummelassa 1980-luvun alussa. Kuvat: Aki Venesjarvi.
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neasentajalinjaa, jossa han pian huo-
masikin opiskelevansa syksylla 1981.
Purjelentdmisen luontevana jatkona
Akin mielenkiinto herasi purjelento-
hinaustoimintaan, toki hyvana lisa-
pontimena siini saisi lentéda ilmaisek-
si! Ensin piti suorittaa A2-kurssi (ny-
kyinen PPL), joka hoitui Nummelassa
Piper Cupilla. Moottorilentolupakirjan
suorittamisen jélkeen piti vield kera-
t4 tiimaa, ettd minimikokemusvaati-
mukset tayttyivat hinauslentajakoulu-
tukseen. Seuraavat kesat kuluivatkin
Nummelassa hinaushommissa satun-
naisten purjelentokeikkojen lomassa.

Monimoottoreita lentamaan

Kiinnostus tekniikkaan vei Akin tekni-
seen opistoon ja varusmiespalvelus su-
jui 1986—87 ilmavoimien Viestikoulun
sinisissa Tikkakoskella. Lekoasentajan
koulutuksen saaneena Aki paasi
Finnairille huoltokorjaamoon ja lin-
jahuoltoon hetkeksi aikaa 1987-88.
Kesilld 1988 Aki jatkoi Nummelassa
hinauslentdjana ja kuuli mahdollisuu-
desta paastd Malmille lentdmain las-
kuvarjohypp#gjia. Suomen laskuvar-
jokerho oli hankkinut kaksimootto-
risen de Havilland Twin Otterin, jo-
ten hyppylentdjaksi padsy edellyt-
ti monimoottorikoulutusta, joka hoi-
tui Malmilla lennonopettaja Lennart
Helinin opissa. Aki kokeekin, etta
tuo ajanjakso muodostui kaidnteen-
tekeviksi hdnen urallaan lentdjana.
Lentokokemusta alkoi olla jo toistatu-
hatta tuntia, kun monen tatékin julkai-
sua lukevan tuntema ikoninen Mauri
Myrttinen vinkkasi Akille mittarilento-
koulutuksen yhteydessd mahdollisuu-
desta padsta kuljettamaan lentopostia
Cessna 402:1la silloiselle Air Botnialle.
Monimoottorimittarikelpuutuksen
jilkeen alkoivat yoty6t 1990-luvun
alussa, kun postia ja iltapaivalehtia
kuskattiin yot ldpeensd maakunta-
kentille. Yhtion lentokalusto kasvoi
sen hankittua Finnaviationin entiset
Embraer 110 Bandeirantet, 18-paik-
kaiset paineistamattomat potkuritur-
biinikoneet. Niilla Aki jatkoi lentopos-
tin kuskaamista, kunnes Air Botnia te-
ki Finnairin kanssa sopimuksen ke-
vytreittiliikenteestd muun muassa
Savonlinnaan ja niin Aki p4ési ensim-
maistd kertaa matkustajaliikenteeseen
freelancer-peramiehena.
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IImailuharrastus laajeni moottorilennon
puolelle toimimalla Nummelassa
purjelentokoneiden hinauslentdjana
— Akin tyokaluna hinaushommiin
hyvin soveltuva Piper Pawnee.

de Havilland DHC-6 Twin Otter tuli Akille hyvin
tutuksi ensin Suomen Laskuvarjokerholla ja
mydhemmin Malmilento Oy:n hommissa
ympari maailmaa.




JETTIME

Vuonna 1993 Aki sai tilaisuuden
paastd takaisin Ilmavoimien sini-
siin, mutta talld kertaa lentdméin,
kun Akin Malmilennon tuleva kip-
parikollega, ilmavoimien evp majuri
Loukkola, jarkkasi hianet reservioh-
jaajakurssille Satakunnan lennostoon.
Sielld tulivat tutuiksi Vinka ja Piper
Chieftain sekd muutamat takapenk-
kikeikat Hawkilla. Kertauspaividkin
on kertynyt sen verran, ettd Akin re-
servin arvo on kapteeni.

Oma firma ja malminetsintaa

Kaikille lentgjille niin rakkaat JAR:it
tulivat voimaan vuosituhannen vaih-
teessa ja Akille tarjottiin vakinaista
tyopaikkaa Air Botnialla, silld pykali-
en mukaan kaupallisessa lentoliiken-
teessd ei voinut endd toimia freelance-

rina. Eteen tuli paatoksen paikka, silla
AKi oli perustanut aiemmin ATK-alan
yrityksen, jonka samanaikainen johta-
minen tayspéivaisen lentdmisen ohella
ei onnistuisi. Niinpa perdmiehen ura
sai jaada toistaiseksi, mutta lentami-
sestd Aki ei tdysin luopunut jatkaen
hyppylentdmistd Malmilla pitden kel-
puutukset voimassa.

Vankan Twin Otter tyyppikoke-
muksen myotd Akille tarjoutui mah-
dollisuus liittyd pieneen, mutta pip-
puriseen lentdjajoukkoon, joka ope-
roi Kar-Airin, sittemmin Malmilento
Oy:n, Twin Otter -malminetsintiko-
netta. TGitd tehtiin aina joka toinen
viikko, jolloin hén pystyi keskittymasn
oman firman pyorittimiseen vuoro-
viikkoina. Muutenkin malminetsin-
tdlennot olivat kausiluonteisia, joten
vapaata jii ajoittain hyvinkin.

Aki pollyttda savannikenttda Tansaniassa malminetsintd komennuksella.

Vuonna 2003 AKkille tuli eteen tu-
levaisuuden kannalta seuraava ratkai-
sunpaikka, kun piti paattaa lahteiko
ATPL-koulutukseen. Myytyaan yrityk-
sensi han paitti viela satsata ilmailu-
uraan. Malmilento sai sovittua Akille
ATPL-teoriaosuuden opiskelemisen
Finnairin FOC-kurssin yhteydessi,
koska Malmilennon lentotoiminta-
kasikirja edellytti koneen paallikolta
ATPL-lupakirjaaja yhti6 tarvitsi uusia
paallikoita. Alati muuttuvista suhdan-
teista johtuen kurssin alkua kuitenkin
siirrettiin toistaiseksi. Odottamisen si-
jaan hin teki paatoksen ilmoittautua
Malmilla toimineen Pilot Factory -len-
tokoulun ATPL-kurssille. Samaan ai-
kaan malminetsintdkeikat veivit ha-
net Tansaniaan asti kahden viikon ty6-
jaksoiksi, jolloin hanelle jai valiviikot
aikaa pantidtd ATPL-tentteja varten.
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Liikennelentajaksi
tyyppirulettiin

Tuskin muste oli ehtinyt kuivua Akin
ATPL-lupakirjassa, kun hian haki Air
Botniasta Blue1:ksi nimettyyn ex-yhti-
00nsa. SAS:n soveltuvuustestit ja tyyp-
pikoulutuksen lapaistydan han aloit-
ti Saab 2000 -potkuriturbiinikoneen
periamiehen4, jossa ehti kerita tiimaa
vain 500 tuntia, kun 2005 kavi kut-
su Avro RJ85 -tyyppikurssille. Blue1:n
tyyppiruletti jatkui ja Akin 1,5 vuo-
den Jumbolino-kokemuksen jialkeen
oli vuorossa takatuuppareiden ku-
ningatar MDgo. Sitd varten han ka-
vi ensin Tukholmassa MD80 tyyppi-
kurssin, jota seurasi konversiokurssi
Ysikymppiseen, jossa Aki jatkoi pera-
miehen tehtdvissi. Eikd aikaakaan,
kun seuraava tyyppikurssi odotti
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Useiden liikennekonetyyppien ja lentoyhtididen jalkeen Akin tydmaa
on Jettimen Boeing 737-800 kapteenina.

Atlantassa, silld Blue1:n MD-kalusto
vaihtui ldhes vastaavaan, mutta mo-
dernimpaan Boeing 717:44n. Sit4 iloa
kesti vuoteen 2014, jolloin SAS paatti
alkaa ajamaan Blue1:n toimintoja alas
ja AKki irtisanottiin.

Kapteenin jakkaralle

Jilleen uuden edessi, Aki alkoi etsi-
maan lentot6itd muualta Euroopasta.
Hin noteerasi uudehkon espanjalai-
sen halpalentoyhti6 Volotean tarjo-
avan Boeing 717 -t6it4, tosin Aki suh-
tautui yhtioon aluksi varauksellisesti.
Hin paatti kumminkin kayda testeis-
sd, jotka vakuuttivat Akin varsinkin,
kun hinelle tarjottiin kapteenin va-
kanssia pitkddn kokemukseensa pe-
rustuen. Niinpa kevaalla 2015 alkoi
kipparikurssi Barcelonassa, jonka jél-
keen hén toivoi padsevinsid Ranskaan
Nantesin baselle, jonne aukesi aluksi
puolen vuoden mittainen sopimus al-
kusyksyyn 2015 asti.

Talla vilin SAS oli paittanyt teh-
da Bluei:std halvemman tuotanto-
alustan ja lentdjayhdistykselle tarjot-
tiin sekia A320- ja B737-kaluston ope-
rointia Suomesta kisin. Tuttu yhtio,
kollegat ja kotimaa vetivat Akia puo-

leensa, joten hin ei uusinut sopimus-
ta Volotean vareissda. Loppuvuodesta
2015 oli vuorossa jalleen tyyppikurs-
si, jonka oli maara johtaa talla kertaa
SAS:n vireissi lentdviin Boeing 737—
600:iin.

SAS:n rimpuilu Bluei:n kanssa
kumminkin paattyi, kun yhtio myy-
tiin CityJetille loppuvuodesta 2015 ja
Aki huomasi jélleen olevansa ilman
t6itd. Samaan aikaan moni 737-kel-
puutuksen hankkinut Bluei-kollega
siirtyi Norwegianille yhtion aloitet-
tua voimakkaan lentdjarekrytoinnin
laajentumisen myo6ta. Se ei kummin-
kaan ollut Akin valinta ja hin paatti
vetda hetken henked sekd miettia mi-
t4, missd, milloin. Kevaalld 2016 hian
oli yhteyksissd vanhaan ystdviansa,
joka toimi Jettime Oy:n koulutuspaal-
likkona, ajatuksenaan lahinnd ky-
syd neuvoa, mitd kannattaisi tehda.
Kuinka ollakaan Jettimella oli avau-
tumassa haku parille 737-tyyppikou-
lutetulle lentdjille Helsingin baselle
ja hanelle tarjottiin direct entry -kap-
teenin paikkaa yhtiossd. Tulevaisuus
kirkastui siind ja silloin, jonka jil-
keen Aki on toiminut tyytyvdisena
Jettimen 737-kipparina elakepaivia

odotellessa. >¢
..



Brysselin maamerkki Atomium aamuauringon sateissa. Kuvat: Heikki Tolvanen.

Ilmailumuseotarkastaja investigoi

BELGIA

EU:n Euroopan pddkaupunki Bryssel tarjoaa ilmai-
luhistorian liscksi kulinaarisia eldmyksid unohta-
matta syyskuista lentondytostarjontaa Sanicolessa.
Ilmailumuseotarkastajan taytyi kayda sielld lo-
mailemassa tarkastustehtdviensd lomassa.

Ilmailumuseo-
tarkastaja

Lomalle lomps

Ilmailumuseotarkastaja ei ollut paas-
syt polyisestd kammiostaan mihin-
k&an, koska kukaan ei ollut huoman-
nut hinen eldkoitymistddn, eikd ha-
nelld toisaalta muuta eldmaa ollut-
kaan. Siispa miksi hautautua Ilolan
yksioon (ironisen niminen asuinpaik-
ka tarkastajalle toim.huom.), kun pa-
rempaa paikkaa ei ollut jatkaa har-
maata elimaédnsa kuin rakkaiden ar-
kistojen keskella.

Putkipostiin satunnaisesti putkah-
taneet viestit kertoivat muutoksis-
ta ilmailumuseon johtoportaassa,
kun vanha vihtahousu Jack Skitt oli
taas kiynnistanyt tuolileikin. Pitkdan
museoviden liikkunnasta vastanneen

Manne Nuoskan kyykkiysharjoi-
tukset olivat vihdoin ohi ja museo-
toimenjohtajan tekonahkatuolin oli
vallannut tarkastajalle tuntematon
Matteus Viliparku, jonka aiemmat
meriitit olivat kuulemma tulleet ihan
jostain muusta kuin ilmailumuseoista.
Mitipa tuosta, mietti tarkastaja ja nos-
ti hyvéssi lankissa olevat Pomarfinnit
ylos tyopoydan kulmalle. Han tun-
si oudon, kuumottavan tunteen, jo-
ka oudoksutti hantd — loma... Koko
sanan Kkasite oli kiertdnyt hanet vuo-
sikausia kuin kissa kuuman puuron.
Pitdisiko hianen lahted lomalle, vaik-
ka olikin eldkkeella? Tarkastaja muis-
teli, ettd Brysselista 10ytyisi hdnen lap-
suusvuosinaan avattu ilmailumuseo ja
sattumoisin samaan aikaan olisi suuri
lentonaytos Sanicolessa. Kukapa voisi
vield vastustaa paikallisia sinisimpu-
koita kera paksun majoneesin ja tuh-
tien ranskanperunoiden. Tarkastaja
raapusti lyhyen lomapohdinnan van-
halle tyokaverilleen Vesa Lieriélle ja
laittoi putkipostin matkaan. Eipa ai-
kaakaan, kun vastausposti kolahti laa-
tikkoon — yhdeksan uskollista lakeijaa
ilmoittautui mukaan. Siispa matkaan,

sisko- ja velihopeat!
..
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Musée royal de I'Armée

et d'Histoire militaire

Mukavasti lahes Brysselin keskustassa
sijaitseva Parc du Cinquantenaire on
puistoalue, jossa sijaitsee kolme mer-
kittdvaa museota — Taide ja historia,
Autoworld ja Kuninkaallinen sotamu-
seo, jossa on esilld aseistusta useiden
vuosisatojen ajalta.

Upeiden rakennusten historia ulot-
tuu 150 vuoden padhan, kun vuonna
1875 belgialainen arkkitehti Gédéon
Bordiau sai tehtdvikseen piirtda suun-
nitelman tulevasta Jubilee-puistosta
Belgian itsendisyyden 50-vuotisjuhliin.
Rakentaminen alkoi vuonna 1890, mut-
ta rahoitusongelmat keskeyttavat hank-
keen ja Bordiaun kuolema vuonna 1904
aiheutti lisaa viivastysta. Projekti eteni
kumminkin vuosi vuodelta ja puisto sai
suurelta osin nykyisen ilmeensa vuoden
1910 maailmanniyttelyd varten. Se si-
séltad kaksi suurista saleista koostuvaa
siiped, jotka on yhdistetty toisiinsa puo-
lipyorealla pylvaikolla seka vaikuttavan
kolminkertaisen kaaren, joka on arkki-
tehtoninen katseenvangitsija.

Kolmitasoinen César Battaille on tyyppinsa ainoa edustaja ja
on museon vanhinta kalustoa vuodelta 1912.

Hammastyttavaa kylld rakennukset
sdastyivat lahes tdysin molempien maa-
ilmansotien myllerryksessia. Nykyaan
sotamuseon siipi on ainoa Bordiaun
suunnittelema alkuperiinen rakennus,

Museon monimoottorikaluston rynnakképommituskone Douglas A-26 B Invader seka ylempana
” ikoninen Junkers JU 52/3mg3e, joka lensi SABENA:n laivastossa 1936—46.
46
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silld kuninkaallisen taide- ja histo-
riamuseon kiyttdima rakennus paloi
vuonna 1946 ja korvattiin modernil-
la rakennuksella, miké tosin rikkoi al-
kuperaisen rakennelman symmetrian.

Sotamuseo

Sotamuseo siirtyi vuonna 1923
Jubilee-palatsien pohjoiseen siipeen.
Toisen maailmansodan aikana sak-
salaiset miehittavat museon, ja lai-
tos avattiin uudelleen vasta sodan jal-
keen. Uusia museo-osastoja perustet-
tiin, kuten ilmailu- ja avaruusosasto
vuonna 1972 ja vuonna 1980 panssa-
roitujen ajoneuvojen osasto. Vuonna
1996 my0s merivoimat saivat oman
osastonsa museosta.

Nykydan Kuninkaallinen sotamuseo
sijaitsee viidessi suuressa nayttelygal-
leriassa, joiden pinta-ala on yhteensa
noin 40 ooo m2. Hall de I’Aviationin
on epdilemétta sotamuseon ikonisim-
pia gallerioita. Se ei ole yllattavaa, sil-
14 upeassa 10 000 m2:n tilassa on esil-
14 yli sata ilma-alusta varhaisimmis-
ta kuumailmapallokokeiluista ensim-
maisen ja toisen maailmansodan len-
tokoneisiin ja viimeaikaisiin suihku-
havittajiin, kuten F-16.

Vuonna 1972 yleisolle avattu ilmai-
luosasto on armeijan kuninkaallisen
museon (Musée Royal de L’Armée)
hallinnoima. MRA on osa WHI:ti
(War Heritage Institute) ja vastaa len-
tokoneiden sijoittelusta ja huollosta.
Ilmailuhallissa voidaan esitelld vain
osa 145 ilma-aluksen kokoelmasta,
koska tilaa ei riitd koko kokoelmalle.

Galleriaa kiertdvissd ensimmaisessd
kerroksessa on esilla kokoelma kuu-
mailmapallokoreja, vuoden 1909 jil-
keen valmistettuja pioneeriajan ilma-
aluksia, ensimmaéisen maailmansodan
ja maailmansotien vilisen ajan lento-
koneita ja vuoden 1945 jalkeisen ajan
kevytlentokoneita. Alasalista 16ytyy
hyvin monipuolinen kokoelma ilma-
aluksia toisen maailmansodan ajal-
ta ja sen jilkeisilta aikakausilta sekd
suurin osa Belgian ilmavoimien vuo-
desta 1946 lahtien kayttdmasta kalus-
tosta. Moni konetyyppi on nahty myos
Suomen ilmavoimien vareissd, joista
mainittakoon Caudron G.3, Bristol
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Maailmansotien valisen ajan brittildinen elegantti yleisilmailukone Percival D.2 Gull Four MK.IL.
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Aero operoi myds kahdella vastaavanlaisella de Havilland DH 89A Dragon Rapidella
vuodesta 1937 alkaen.
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Suihkuhavittdjien 1950-luvun alkuaikoja edustavat brittildinen Gloster Meteor NF.11, joka
ei parjaa suihkareiden kauneuskilpailussa, seka jenkkildainen Republic F-84G Thunderjet.

.



Bembroke (Blenheim), Avro Anson, De
Havilland Vampire, Fouga Magister ja
Saab Draken muutaman muun lisak-
si. Siviilipuolen Suomestakin tuttu-
ja litkennekoneita ovat muun muas-
sa DH 89A Dragon Rapide, Junkers
Jus52/3M, Douglas C-47B Dakota ja
Sud-Aviation SE 210 Caravelle VI.
Belgian vanha kansallinen lentoyhtio
SABENA on saanut oman osastonsa,
jossa on esilla Boeing 707:n suihku-
moottori ja ohjaamo seké kyseisen ai-
kakauden univormut ja muistoesineet.

Museo omaa hyvin kattavan ja mielen-
kiintoisen museokaluston, olkoonkin,
ettd upea galleria on kaikkinensa hie-
man nukkavieru, toisin kun vierei-
nen Autoworld, joka on pystynyt yk-
sityisend museona kayttaimaan varal-
lisuuttaan gallerian modernisointiin.
Jos Brysselin vierailulla riittaa aikaa,
saa sota- ja automuseon ihmeita ih-
metellessa kulumaan kokonaisen pai-
véan. Sotamuseo on auki paivittdin kel-
lo 10—16 maanantaita lukuun ottamat-
ta. Museopuistoon padsee metrolla,
junalla ja bussilla eika reipas kavely-
kéan ydinkeskustasta vie juuri puolta
tuntia enempaa.

Lomaileva tarkastaja kera lakeijoiden (vasemmalta)

Majava, Aspholm, Suonsivu, Heikkala, Saarela, Sirnio, Lahtinen ja Laatunen
taustallaan ranskalainen kaunotar Sud-Aviation SE 210 Caravelle, joita Finnairilla
oli 15 kappaletta vuosina 1960-1983.

U (]
Museon kookkaimpaan kalustoon e
2 lukeutuvaa Fairchild C-119 “Flying
Boxcar® kuljetuskonetyyppia
oli pienen Belgian ilmavoimilla
hammastyttavat 46 kappaletta.

Tuoreinta museotavaraa on General Dynamics F-16A, jonka palvelus Belgian
ilmavoimissa alkoi vuonna 1979 ja tyypin korvaa Lockheed F-35.
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Sanicolen lentonaytds

Noin sata kilometrid Brysselistd itddn si-
jaitsevalla Hechtel-Ekselin lentokentalla
jarjestettava Sanicolen lentonaytos keraa
vuosittain 40 000 kévijaa. Se on Benelux-
maiden suurin ja palkituin lentonaytos.
Jarjestyksessd 45. Sanicole Airshow jar-
jestettiin tdna vuonna 13—14. syyskuuta ja
tapahtuman jérjestelyistéd vastaa Aeroclub
Sanicole. Lentonaytos alkoi lauantai-illan
Sunset Airshow:lla sisiltden paljon ilotu-
litteita, pyrotekniikkaa ja erikoistehostei-
ta. Nama pimentyneen illan lentonaytokset
ovat yleistyneet ja ovat aina upeaa nihta-
vaa. Varsinainen paaniytos on sunnuntai-
na, jolloin se on tietysti hieman saaherkka.
Toisaalta paasyliput myyddéan vain netissa
etukiteen, jolloin jarjestdjan taloudellinen
riski minimoidaan. Tanakin vuonna kaikki
liput myytiin etukiteen loppuun.

Sunnuntain paivanaytos rakentui useiden
erityisteemojen ympdrille. Yksi niista oli
Vietnamin sodan paidttyminen ja lento-
naytoksessa kunnioitettiin tuon aikakau-
den ilmailuhistoriaa esittelemalld ikonisia
ilma-aluksia, kuten F-4 Phantom, OV-10
Bronco, Grumman Tracker, UH-1 Huey ja
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Maanayttelykalusto oli hieman “kortilla”, mutta |6ytyi sieltd aina yhta mielenkiintoinen
Consolidated PBY-5 Catalina-lentovene, jota isat ja pojat kavivat ihailemassa.

Maailman ainoa lentava Avro Anson Mk.1, joilla myds Suomen ilmavoimat
operoi sotien aikana — ne tunnettiin muun muassa lentavana kasvihuoneena
runsaasta ikkunapinta-alasta johtuen.




F-86 Sabre seki Lockheed T-33, jotka vali-
tettavasti jdivit pois syysta tai toisesta.

Italian ilmavoimien taitolentoryhma Frecce
Tricolori juhli 65-vuotista taivaltaan ja saa-
toimme ndhd4 ryhmén lentdmassi viimeisen
kerran MB.339-harjoitushavittsjillda ennen
siirtymistd moderneihin M-346-koneisiin.
Myo6s Englannin kuninkaallisten ilmavoi-
mien Red Arrows niytti omaa osaamistaan
aina niin eleganteilla ja tarkoilla muodostel-
millaan.

Ensimmadisen nainen liittyi Belgian ilma-
voimiin 50 vuotta sitten, niinpd naytok-
sissd nostettiin esiin naispilotteja ja il-
mailualan ammattilaisia, mukaan lukien
Aerosuperbaticsin upeat siivellakavelijat ja
ranskalainen taitolennon mestari Mélanie
Astles.

Yhden pédesiintyjistd piti olla Battle of
Britain Memorial Flightin historiallinen
Avro Lancaster -pommikone, mutta se joutui
perumaan osallistumisen teknisten murhei-
den vuoksi. Onneksemme sitd paikkaamaan
Englannista saatiin toinen pommikonele-
genda B-17 Memphis Belle. Lentonaytokseen
osallistui my6s maailman ainoa lentava, toi-
sen maailmansodan aikainen kaksimootto-

Yhden maailman nopeimman méantamoottorihavittdja
Hawker Furyn koti on Belgiassa ja se on entisdity Irakin
ilmavoimien aikakauden maalaukseen.
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rinen koulu- ja kuljetuskone, Avro
Anson, joita my6s omilla ilmavoimil-
lamme oli kaytossd kolme kappalet-
ta. Olisi ollut hienoa ndhda nuo kaksi
warbirdia yhta aikaa taivaalla.

Niaiden lisdksi ndytoksessd néahtiin
muun muassa yksittdisia taitolento-
esityksia seki taitolentoryhmia kuten
neljalla Piper Pa-28-tyypilld lentd-
va The Victors, Extra 300LX-koneilla
lentdva Royal Jordanian Falcons ja
Sbach XA-42-koneilla taiteileva Czech
Flying Bulls. Tsekeistd saapui myos
Saab JAS-39 Gripen esitteleméaan ket-

teryyttaan.

Alueella on monipuolinen ruokailutar-
jonta, laaja ostoskatu- ja lasten alue,
jossa on ilmaista viihdetta eri ikaryh-
mille, skywatch-alue, jossa kavijat
padsevit tapaamaan lentdjia kasvo-
tusten, ja maanéayttelyssa oleva lento-

Lukuisista hekoesityksistd nayttavin oli
pyrotekniikkaa ja savuja hyddyntanyt
puolalainen Bo-105.
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konekokoelma. Se jii rehellisyyden nimissi ai-
ka nirkoiseksi, silld pyorivasiipisid lukuun ot-
tamatta kaikki lentondytoksessd esiintyneet
koneet tulivat muualta eivitki siis operoineet
pienehkoltd lentokentilta. Edellispaivasta aa-
mupdivaan kestanyt sade onneksi lakkasi ja sda
poutaantui, mutta marka maasto oli paikoitel-
len aika kuravellii ja alue on ehkéd hieman ali-
mitoitettu kymmenientuhansien kavijamaarille.
Naistd kauneusvirheistd huolimatta naytos tar-
josi todella mielenkiintoista nahtavaa, jota var-
ten on melkein poikkeuksetta matkattava Keski-
Eurooppaan asti. >¢

Italian ilmavoimien Frecce Tricolori esiintyi

mahdollisesti viimeista kertaa pitkaaikaisella tydkalullaan
MB.399-harjoitushavittdjdlla ennen vaihtoa moderniin
M-346-harjoitushavittdjaan.
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Aero 0/Y:n lento 582 Tallinnaan

OH-ALLN
ARVOITUS JA
HYLYNETSINTA

Pitkddn Suomenlahdessa kadoksissa olleet Aero O/Y:n kaksi litkennekonetta
loydettiin kevddlld 2024. Pieniksi palasiksi pddtyneiden hylkyjen etsiminen
on atkamoista salapoliisityotd, johon perehdymme artikkelissa.

Kuva: Finna/Suomen IImailumuseo/Aarne Pietinen/Finnair Oyj
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Pekka Simula ja Heikki Tolvanen

Prologi

Lokakuun 9. 1935 valkeni Aero O/Y:n
Helsingin Katajanokan lentosatamas-
sa kirkkaana. Junkers F 13 -kelluke-
koneella Tallinnaan liikenno6itavan
reitin kesdkausi alkoi olla lopuillaan.
Syksy 1935 merkitsi lentosataman toi-
seksi viimeistd kautta, silla Malmin
Tattarisuolle oli valmistumassa kas-
vavan kansainvilisen lentoliikenteen
mitat tayttdva maalentoasema. Silloin
paattyisi kellukekoneiden aikakau-
si Aero O/Y:n saannollisessa lentolii-
kenteessi. Lokakuisen keskiviikkoaa-
mun vuorolle 582 Tallinnaan oli val-
mistautumassa Aero O/Y:n viimeise-
ni matkustajaliikenteen vield kaytta-
ma Junkers F 13ge -tyypin liikenneko-
ne runkotunnukseltaan OH-ALI.

Nelja matkustajapaikkaa alumiini-
runkonsa suojissa tarjonnut Junkers
F 13 edusti valmistumisensa aikoihin
1920-luvulla siviili-ilmailun kehitty-
neinté teknologiaa. Junkersin lento-
konetehtaalla Dessaussa runsaat 100
kilometrid Berliinin lounaispuolella
valmistettu konetyyppi oli maailman
ensimmainen kokometallinen siviili-
matkustajakone. Sen matkustusmuka-
vuus oli aikansa huippua, muun mu-
assa lammitettdvdin matkustamon ja
neljan nahkaverhoillun istuimen tar-
jotessa ilmailussa ennen kokematonta
mukavuutta. My0s turvallisuusajattelu
nikyi konetyypissa uudella tavalla, ja
F 13:n matkustamo oli varustettu uu-
tuutena istuinvoilla. Matkanteon mu-
kavuus rajoittui kuitenkin vain mat-
kustajiin, silld kahden hengen ohjaa-
momiehist6 teki tyotddn avo-ohjaa-
mossa alttiina sddolosuhteille vain ma-
tala tuulilasi suojanaan.

Koneen kaksihenkisen miehist6n, len-
tomestari Oiva Kososen ja mekaanik-
ko Lauri Saarisen, valmistellessa ko-
netta 1dhtoon yhdessd Katajanokan
lentosataman hoitajan kanssa, nousi
OH-ALILiin nelji matkustajaa: kak-
si virolaista, yksi sveitsildinen ja yk-
si saksalainen.
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Kuva: Finna/Suomen Ilmailumuseo

Onnettomuudessa menehtynyt lentokapteeni Oiva Kosonen pikkumatkaajan kanssa Junkers
F 13 siivelld 15.6.1933. Kuva: Finna/Suomen Ilmailumuseo/Aarne Pietinen/Finnair Oyj
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Kello 8:12 OH-ALI irtautui len-
tosataman puisesta laiturirampis-
ta. Koneen nokalla ollut kuusisylin-
terinen, nestejadhdytteinen Junkers
L5-moottori kaynnistettiin ja OH-
ALI ldhti rullaamaan kellukkeil-
laan Kruunuvuorenselédlle noustak-
seen sieltd lokakuisen aamun heikko-
na puhaltaneeseen kaakkoistuuleen.
Padkaupungin edustalle ja keskiselle
Suomenlahdelle oli odotettavissa su-
mua, mutta sdian oli méara kirkastua
Viron rannikolle pagstiessa.

Samaan aikaan alkoi Suomen
Hoyrylaivaosakeyhtion S/S Suomi-
matkustajalaivan miehist6 valmistel-
la Tallinnassa yopynyttd alustaan pa-
luumatkalle Helsinkiin. Laivan aika-
taulunmukainen liht6aika Tallinnan
satamasta olisi kello 9:30, mutta sii-
td myohastyttaisiin noin vartti. S/S
Suomen reitti veisi Tallinnan majakka-
laivan sivuitse, misté kurssi otettaisiin
yli Suomenlahden, kohti Aransgrundin
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matalan luona sijaitsevaa Helsingin
majakkalaivaa ja edelleen Helsingin
Eteldsatamaan. Kahden vastakkaisista
suunnista Helsingin ja Tallinnan vélil-
la liikkuneen kulkuneuvon kohtalot tu-
lisivat kietoutumaan muutaman tun-
nin kuluttua odottamattomalla tavalla
yhteen. Toisesta kuultaisiin seuraavan
kerran vasta 89 vuotta my6hemmin.

Etsintahankkeen tausta

Edellytykset OH-ALI:n hylyn etsinta-
hankkeelle luotiin yhteistyossa Viron
merenkulkulaitos Veeteede Ametin
(nyk. Transpordiamet) kanssa vuosina
2005 ja 2008—2009, jolloin kirjoittaja
osallistui Tallinnanlahden Copterline-
onnettomuuden hylynnosto-operaati-
oon ja toimi Virossa Veeteede Ametin
laajan merenmittaus- ja vayldkehitys-
hankkeen projektijohdossa.

OH-ALI-etsinnan lahtokohta oli mo-
nilta osin huono. Aero O/Y:n toises-
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ta Viron edustalla menetetysti liiken-
nekoneesta, kesilld 1941 alasammu-
tusta OH-ALL ’Kalevasta’ poiketen,
OH-ALI:n tapauksesta oli 16ydetta-
vissd varsin vahan tarkkoja suoma-
laistietoja. Ne rajoittuivat 1dhinna lo-
kakuun 1935 kotimaisiin lehtiartikke-
leihin, Aero O/Y:n vihiisiin arkisto-
dokumentteihin ja 1990-luvulla sukel-
lusharrastajien hylkylistauksessa jul-
kaistuun OH-ALI:n sijaintipaikka-ar-
vioon, joka pystyttiin suoralta kadelta
toteamaan vaaraksi.

Tapauksen alkuperdinen tutkintara-
portti on kadonnut 1990-luvun alku-
puolella, eikd OH-ALI:n pelastustoi-
hin osallistuneista kolmesta suoma-
laisaluksesta yhdenk&an laivapaivakir-
jaa ole onnistuttu 16ytdmaan. Etsinnén
kannalta olennaisimpana pidetysti
laivapéivakirjasta 16ydettiin kuiten-
kin luotettavana pidetty sanomaleh-
tireferaatti. Oli lahdettava liikkeelle
perusfaktoista.
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Etsm_taalue_en;ualn_tlkesklsella Suomenlahdella. Kuva: Transpordiamet, Pekka Simula
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Paikanmaaritys

Orastavassa etsinnidssd ounasteltiin
nopeaa oikotietd, kun kévi ilmi, etta
Veeteede Ametin merenmittaustoi-
mistolla oli alustavasti tiedossaan tun-
nistamaton hylkykohde, jonka sijainti
tuntui sopivan lokakuun -35 lehtiar-
tikkeleissa kuvailtuun OH-ALI:n on-
nettomuuspaikkaan. Tama ei kuiten-
kaan tuottanut tulosta, silla kevaalla
2018 kohde osoittautui tutkimusalus
R/V Jakob Preilld suoritetussa tarkis-
tuksessa 70 metrin syvyydessa makaa-
vaksi pienen puisen aluksen hylyksi.
Asiassa paatettiin edetd systemaat-
tisen paikanmaéarityksen tietd, mika
osoittautui yllattdvan monisaikeisek-
si kokonaisuudeksi.

OH-ALIL:n kohtaloksi mahdollisesti
koituneen epdonnistuneen mereen-
laskeutumisyrityksen tapahtumapai-
kalle saapuneen S/S Suomen sijain-
ti oli ilmaistu laivapdivikirjan refe-
raatissa suhteessa Tallinnanmatalan
‘Revalstein’-majakkalaivaan. Selvisi
ettd majakkalaivan 1930-luvun si-
jainti poikkesi olennaisesti nykypai-
van pohjamajakasta, mutta kuinka
paljon ja mihin suuntaan? Tiedossa
ei ollut myoskaan, kummalta puo-

Viistokaikuluotaimen toimintaperiaate.
Kuva: Hydro Int'l / Huibert-Jan Lekkerkerk
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len ja milla etdisyydella S/S Suomi oli
majakkalaivan sivuuttanut. Ei my0s-
kaan tiedetty, milld kurssilla alus oli
kulkenut kohti Helsingin edustan
Aransgrundia. OH-ALI:n potentiaa-
lisen etsintdalueen koko alkoi kasvaa
lahes neliossa.

Veeteede Ametin virkatehtdviin kuu-
luvan ja R/V Jakob Prein suorittaman
Viron aluevesien HELCOM-syvyys-
kartoitusohjelman yhteyteen sijoite-
tut OH-ALI-aluetarkistukset auttoi-
vat sulkemaan pois avomerialueen
karttaruutuja yksi toisensa jilkeen.
Arvokasta apua saatiin myos koti-
maiselta viranomaiselta
Traficomin Merikarttojen
laadunvarmistusyksikon
mairitettyd  Helsingin
majakkalaivalle tarkan
1930-luvun sijainnin. Abo
Akademin Merihistorian
kirjastosta 10ytyi osviit-
taa suomalaisten mat-
kustaja-alusten  kaytta-
misté reiteistd Tallinnan
edustalla. Kera alkoi vi-
hitellen purkautua.

EdgeTech 4200-viistokaikuluotaimen
"kala” nostetaan etsinnan paattyessa
syvyyksista takaisin R/V Jakob Prein

perakannelle. Kuva: Pekka Simula

Etsinta

Nykyaikainen vedenalaisetsintd pe-
rustuu erityyppisten, akustisen sig-
naalin avulla vesiston pohjaa mittaa-
vien ja kuvantavien kaikuluotainten
kayttoon. Siviilitarkoitukseen parhai-
ten soveltuva laite tunnetaan viisto-
kaikuluotaimena. Se muodostaa tar-
kasteltavasta pohja-alueesta ilmaku-
van kaltaisen kaksiulotteisen naky-
min, missd pohjan tasoa korkeam-
malle kohoavat kohteet erottuvat sel-
vasti. Viistokaikuluotaimen kuvan tul-
kinnassa on kohteiden muodostamilla
akustisilla varjoilla olennainen merki-
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PR L o ai.

Pyrstopuomistaan katkennut Sikorsky S-76C+ helikopteri ja sen akustinen varjo

skannaavan sonarin naytolla. Kuva: Kaido Peremees

Kopterihylky my6hemmin samassa asennossa nostoaluksen kannella. Kuva: Pekka Simula

tys. Usein hylkykohde onkin parhaiten
tunnistettavissa juuri sen muodosta-
man varjon perusteella.

Viistokaiun vahvuutena on laitteen
verrattain helppo kiytt6 ja sen anta-
ma kokonaiskuva vesialueen pohjan
piirteistd. Aluksen perdssid virtada-
takaapelin passsa vedettava lahetin-
vastaanotin “kala” edellyttaa siviili-
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kayttoon tarkoitetuilla laitteilla kui-
tenkin varsin alhaista, vain muuta-
man solmun vetonopeutta, mika te-
kee laajojen alueiden kuvantamisesta
viistokaikuluotainta kéyttden hidas-
ta. Paikallisempaan etsintdin ja koh-
detunnistukseen soveltuu toimintape-
riaatteeltaan samantyyppiseen akus-
tiseen tekniikkaan perustuva skan-
naava sonar. Sen ldhetinvastaanotin

lasketaan pystysuoraan alas veteen,
misséd virtadatakaapelin padssa pyo-
riva ’sonar head’ kuvantaa tai profiloi
ymparoivaa pohja-aluetta tyypillisesti
joidenkin kymmenien metrien siteella
muodostaen siitd sektorin- tai ympy-
ranmuotoisen, viistokaikukuvan kal-
taisen nakymin. Viistokaiun tavoin
skannaavan sonarin kuvatulkinnas-
sa on kohteen muodostamalla varjol-
la olennainen merkitys.

Laajojen alueiden merenmittaukses-
sa, missi tavoitellaan tarkan syvyys-
tiedon ja pohjanmuodon tallenta-
mista, on nykyaan siirrytty takavuo-
sien useiden mittausveneiden retki-
kunnista yksittdisiin mittausaluksiin,
jotka on tyypillisesti varustettu mul-
tibeam- eli monikeilaluotainjarjes-
telmalla. Yksittdisten kohteiden tar-
kempaan kuvantamiseen aluksilta
16ytyy myo0s viistokaikuluotain ja jos-
kus my6s ROV-robottikamera paikan-
netun vedenalaiskohteen visuaaliseen
tarkasteluun. Transpordiametin ny-
kyaikaiseen ~merenmittauskayttoon
vuonna 2012 rakennettu mittaus- ja
tutkimusalus R/V Jakob Prei on va-
rustettu niilla laitteistoilla.

Mittaavien tai profiloivien ja kuvan-
tavien kaikuluotainjarjestelmien ke-
hitys on ollut verraten nopeaa. Vield
1980-luvun lopulla todettiin silloinen
paperipiirtoinen  viistokaikuluotain
kuvaresoluutioltaan riittaméattomaksi
etsittdessd merenpintaan tuhoutuneen
helikopterin pirstaleita Korppoon
edustalla Turun saaristossa. Tuolloin
viranomaiset totesivat viistokaikuluo-
taimen soveltuvan mahdollisesti suu-
rikokoisten ilma-aluksen kappaleiden
etsintddn. Tutkintaraportin kantana
oli suosittaa ROV-robottikameraan
perustuvaa visuaalista etsintaa.

Kun vuonna 2017 OH-ALI:n etsinta-
hanketta kdynnistettiin, todettiin to-
dennékoisimpana pidetyltd alueelta,
70 metrin syvyydestd, olemassa ole-
va merenmittausaineisto resoluutiol-
taan niin alhaiseksi, ettei se mahdol-
listanut sijainniltaan tuntemattoman
hylkykohteen karkeaakaan tunnista-
mista. Transpordiamet investoi seu-
raavina vuosina vahvasti uuteen me-
renmittauskalustoon ja OH-ALI:n et-
sinnén eri vaiheet kuvaavat hyvin ka-
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luston suorituskyvyssa tapahtunutta
kehitysta.

R/V Jakob Prein valmistuminen vuon-
na 2012 merkitsi huomattavaa harp-
pausta Veeteede Ametin merenmitta-
uksen tuottaman syvyysaineiston ti-
heydessi. Alukselle asennetun tans-
kalaisvalmisteisen Reson Seabat 7125
monikeilaluotaimen tuottama piste-
tiheys 70 metrin syvyydesta oli kuu-
si mittauspistettd neliometrilla. Se oli
huima parannus vanhaan multichan-
nel-jarjestelmiin verrattuna, mut-
ta huolena oli yha veteen iskeytyes-
sdan hajonneeksi otaksutun OH-ALI:n
heikko erottuminen alueen mahdolli-
sesti haastavasta pohjatopografiasta.

Covid-vuodet keskeyttivit yhteiset toi-
met OH-ALL:n paikantamiseksi. Kun
yhteisty6td paastiin jatkamaan, oli
R/V Jakob Prein monikeilain paivi-
tetty saman valmistajan Seabat T50
-jarjestelmdan. Sen 1024 akustisen
signaalin viuhkamaisen keilan tuotta-
man mittausaineiston pistetiheys 70
metrin syvyydestd oli jo kymmenen
pistettd neliometrille. Kuvannuksen
resoluutio parani niin edelleen.

Pandemiavuosien aikana tarkentui
my0s OH-ALL:n onnettomuuspai-

kan sijainti suhteessa Tallinnan ja
Helsingin valia liikennoineiden lai-
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Reson Seabat T50:11d tuotettu merenpohjan malli OH-ALI-etsinndn viir-neisist'a
vaiheista ennen hylyn |6ytymista. Kuva: R/V Jakob Prei / Transpordiamet

R/V Jakob Prein aiemmin kayttamaa
vanhempaa multibeam-eli monikeila-
luotainteknikkaa. Kuva: Pekka Simula

Viron liikkenneviraston (Transpordiamet)
merentutkimusalus R/V Jakob Prei. ‘N
Kuva: Wikipedia/Mairold Vaik i |
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vojen reittiin. Etsintd pystyttiin nyt
suuntaamaan S/S Suomen kulku-
nopeusarvion perusteella kahdesta
vaihtoehtoisesta vaylapisteestd itdan.
Laskelmien perusteella lopullisen et-
sintdalueen koko oli 3 km x 3 km. Alue
sijaitsee keskella Suomenlahtea, poh-
joiseen ja itdédn vievien vilkkaiden lai-

{
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vaviylien risteysalueella. Alueen tar-
kistaminen sijoitettiin R/V Jakob
Prein vuoden 2024 tyGohjelmaan.
Etsinnan tarkkuuden varmistamiseksi
kiytettaisiin talla kertaa samanaikai-
sesti sekd monikeila- etta viistokaiku-
luotainta. Etsintdalueen itdosa oli poh-
jatopografialtaan rikkonaista kivikko-

ja kalliohalkeama-aluetta. Sinne paa-
tyessdan ei OH-ALIL:n hylky olisi valt-
tamatta 1oydettavissa kaikuluotainet-
sinnilla lainkaan.

Etsinnassi nousi keskeiseksi kysymys,
mitd alumiinirakenteisesta Junkers
F 13 -koneesta voitiin olettaa ole-
van merenpohjassa vield jaljella 13-
hes 90 vuotta tapahtuman jilkeen?
Suomenlahden pohja-alueet tiede-
tddn vahahappisiksi, mutta olisiko ta-
ma myotavaikuttanut kevytmetallisen
koneen hylynkappaleiden siilymiseen
yli 70 metrin syvyydessi? Vastaus saa-
tiin kevaan kaantyessa kesaksi.

Alueen merenpohjan topografiaa.
Kuva: Transpordiamet

Alueen tarkistus kaynnissa R/V
Jakob Preilla huhtikuun alussa

2024. Aluksen komentosillan
naytailla erottuu monikeila- ja
viistokaikuluotaimen kuvantamaa
merenpohjaa. Viistokaiun kaapelia
on vinssilta ulkona lahes 200 metria.
Kuva: Pekka Simula
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Hylkyloytd

Huhtikuun alussa kavi ilmi, ettei OH-ALI:n hylky si-
jainnut R/V Jakob Prein kattamalla etsintaalueella.
Jossain oli tapahtunut virhe konehylyn paikanmé&éari-
tyksessa. Epitietoisuutta ei kestdnyt kauan, silli vain
kuukautta mychemmin kantautui Tallinnasta uutinen,
jonka mukaan OH-ALIL:n hylky oli paikannettu. Miten
ja mista?

Nienndisesti pienestd koostaan huolimatta on
Suomenlahti kuitenkin niin laaja merialue, ettd kak-
si ryhmaa saattaa etsid sieltd samaa kohdetta toisis-
taan tietdmattd, joten olikin nyt kdynyt. Sen myota
sulkeutui my6s 19 vuoden takainen ympyra. Elokuun
2005 Tallinnanlahden helikopterionnettomuuden hy-
lynnostoon ratkaisevan panoksen antanut virolainen
ammattisukellusyrittdja Kaido Peremees oli onnistu-
nut ilmailutaustaisessa merioperaatiossa nyt toistami-
seen. Han onnistuisi pian tdmén jalkeen vield kolman-
nenkin kerran paikantaessaan muutamaa viikkoa myo-
hemmin myos kesélld 1941 alasammutun Aero O/Y:n
Ju 52 -matkustajakone OH-ALL Kalevan’ hylkypaikan
Kerin majakkasaaren edustalta.

OH-ALILn hylynkappaleet - niin kutsuttu jadnnoskentta
- tallentuivat huhtikuun lopulla Peremeehen sukellus-
tukialuksen Klein MA-X View 600 -viistokaikuluotai-
men dataan tdydennettdessa jo aikaisemmin suoritet-

Virolainen ammattisukeltaja Kaido Peremees I6ysi OH-ALI-hylyn.
Kuva: Pekka Simula

—

OH-ALI-jadannoskenttaa tutkittiin alkukesdn aikana lahemmin kohteelle jalustan varassa lasketulla Kongsberg
MS1000 -skannaavalla sonarilla seka videokuvaamalla paikkaa ROV-robottikameralla. OH-ALI-hylkypaikan
ulottuvuudet erottuvat MS-1000-sonarkuvannuksessa. Kuva: Kaido Peremees
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OH-ALI-hylkyjaannos
fotogrammetrialla
mallinnettuna. Kuva:
Kaido Peremees

..

OH-ALI:n matkustamoistuimen jaannokset hylynkappaleiden seassa. Kuva: Kaido Peremees
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tua konehylyn etsintéa. Tuolloin ohjel-
massa oli datassa erottuneen anoma-
lian, poikkeuksellisen havainnon, la-
hempi tarkistaminen. Ympéaroivasta
merenpohjasta runsaan 70 metrin sy-
vyydesti lopulta havaittu Junkers F 13
-hylkypaikka sijaitsi vain joitakin sato-
ja metreja neliokilometrien laajuisen
rikkonaisen kivikko- ja kalliovy6hyk-
keen ulkopuolella, mistda OH-ALI:n
hylynkappaleita ei olisi kyetty havait-
semaan suorituskykyisellakaan etsin-
takalustolla. Talla kertaa taitavilla oli
matkassa myos tuuria.

Epilogi

Pandemiatauon aikana loydetyn lai-
vapaivakirjareferaatin mukaan S/S
Suomi ohitti Tallinnan majakkalaivan
kello 11:25 oltuaan paluumatkalla va-
jaat kaksi tuntia kohti Helsinkia. Noin
20 minuuttia myohemmin tehtiin lai-
van komentosillalla havainto kahdesta
tyyrpuurin-, eli kulkusuuntaan oikeal-
la puolella, arviolta kahden merimai-
lin paassa, kelluneesta esineesta. Laiva
kéadnnettiin niitd kohti. Toisistaan 75
metrin etaisyydelld tyynelld merenpin-
nalla kelluneet suipot esineet osoit-
tautuivat karjistddn murskautuneik-
si OH-ALIL:n kellukkeiksi, joita niiden
vesitiivis osastointi piti pinnalla viela
runsaat kolme ja puoli tuntia onnet-
tomuuden jalkeen. Itse Junkers F 13
koneesta ei nakynyt jilkedkain, vi-
hiisid pirstaleita ja syvyyksistd pin-
nalle kohonnutta 6ljylaikkaa lukuun-
ottamatta.

OH-ALI:sta jii merenpinnalle vain molemmat =

kellukkeet. Kuva: Finna/Suomen Iimailu
Finnair Oyj / Gunnar Stdhle =
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S/S Suomen komentosillalla oli ta-
pahtunut arviointivirhe tehtdessi ha-
vaintoa kelluvista esineistd. Kun OH-
ALI-hylkypaikan koordinaatteja tar-
kasteltiin kesélla 2024 ldhemmin, ka-
vi ilmi, ettd aluksen paallyston teke-
mat etdisyysarviot olivat virheellisia.
Niissé esitetty kuusi ja puoli kilomet-
rid oli todellisuudessa alle viisi ja run-
saat kolme ja puoli kilometria vain hie-
man yli kaksi.

Kun etsintdhanketta aikoinaan aloi-
tettiin yhdessd Veeteede Ametin kans-
sa, jouduttiin keskelld Suomenlahtea
sijainnutta aluetta rajaamaan mer-
kittavasti, silli  koko keskisen
Suomenlahden merenpohjaa ei ollut
mahdollista hankkeen puitteissa kat-
taa tayspeittavalla akustisella kuvan-
tamisella. Taman tuloksena 89 vuo-
den takaiset S/S Suomen etdisyysar-
viot sijoittivat etsintdalueen kulma-
pisteet hiuksenhienosti liikaa itdan.
Etdisyyttd R/V Jakob Prein viisto-
kaikuluotaimen vasemman kanavan
uloimpien datapisteiden ja OH-ALI-
hylkypaikan koordinaattien vilille jai
alle 200 metrid. Avomerella yli 20 ki-
lometrin paassa mantereelta ja yli 70
metrin syvyydessd sijainnut kohde
jai lopulta hyvin niukasti R/V Jakob
Prein datapeiton ulkopuolelle.

Kohteen havaitsemista suuriresoluu-
tioisestakaan viistokaikudatasta vai-
keuttaa myo6s hylynkappaleille ta-
vanomainen voimakas pirstoutumi-
nen ilma-aluksen osuessa veteen.
Kaido Peremeehen hylkypaikalla ke-

museo/

sdn 2024 aikana tehtyjen alustavi-
en tutkimusten perusteella on mah-
dollista, ettda OH-ALIL:n hylkyjaannos
on aikojen saatossa hajonnut meren-
pohjalla huomattavasti lisdd, mah-
dollisesti avomerialueella harjoitetun
pohjatroolikalastuksen seurauksena.
Tahén saattaa viitata koneen Junkers
L5 -moottorilohkon, alumiinipotkurin
sekd jaahdyttimen padtyminen meren-
pohjalla lihes 20 metrin padhéan toi-
sistaan. Koneen kokoalumiiniset siivet
jarungon perdosa puuttuvat jaannos-
kentéstd samoin kokonaan.

Suomenlahden OH-ALI ja sittem-
min kesdkuussa uutisoidun OH-ALL
"Kalevan’ hylkyloydot ovat esimerk-
keja onnistuneesta ongelmanratkai-
susta merien haastavissa olosuhteis-
sa. Maailman mittakaavassa ne ovat
pienid yksittdisid tapauksia, jois-
ta toiseen tosin kytkeytyy myos laa-
jempia historiallisia merkityksia.
Etsintidteknisesti Suomenlahden et-
sintdprojektien problematiikka oli pie-
nessi mittakaavassa periaatteessa sa-
mankaltaista, kuin ilmailuhistorian ta-
hén saakka laajimmassa etsintdhank-
keessa, lahiaikoina ilmeisimmin viela
kerran eteldisella Intian valtamerelld
jatkettavassa Malaysian Airlines -yh-
tion vuonna 2014 kadonneen Boeing
777 matkustajakoneen hylynetsinnés-
sa. Kun vuosi 2024 tuotti kaksi onnis-
tunutta siviili-ilmailutaustaista veden-
alaisetsintia, ei tissakain toivottavas-
ti kahta ilman kolmatta - tapausten hy-
vin erilaisesta taustasta ja luonteesta
huolimatta. >¢

Pekka Simula valmistautuu hylky-
sukellukseen pohjoisella Itamerella
aiemmassa etsintdprojektissa.
Kuva: Pekka Simula
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DC-9:n kayttoonotosta
60 vuotta

Delta Air Lines lensi ensimmadisen atkataulun mukaisen reittilennon DC-9-koneella
8. joulukuuta 1965. Delta oli DC-9:n ensimmdinen asiakas ja yhtion ensimmdi-
nen lento asiakkaiden kanssa tehtiin jo itseasiassa 29. marraskuuta. Konetta kut-
suvieraille esittelevd lento ldhti Hartsfield Jackson Atlantan kansainvadliseltd len-
toasemalta ja suuntasi Kansas Cityyn tehden vdlilaskun Memphisissd.

Jouko Lankinen
A350-kapteeni

ehtaalla ~ Long  Beachissa,

I Kaliforniassa, kone oli noussut

ensimmaista kertaa siivilleen jo
saman vuoden helmikuussa.

Delta lensi viimeisen DC-9 lenton-
sa tammikuussa vuonna 2014. Se oli
my0s viimeinen DC-9:n sdannollinen
matkustajalento suurella yhdysvalta-
laisella lentoyhticlla.

JOKSAN TRIVIA

DC-9:t Finnairilla

Finnair otti DC-9-koneet kdyttoon vuonna 1971.
Ensimmaiset Finnairin DC-9:t olivat kaytettyi-
na hankittuja DC-9-14-mallin koneita, joita olivat
aiemmin operoineet muun muassa Air Canada ja
Southern Airways. OH-LYA lennettiin Suomeen
Long Beachista tammikuussa 1971 miehistonaan
Juhani Gulin, Jorma Tiilikka ja Kari Heikkala.

Finnair laajensi DC-9-laivastoaan myGhemmin
my6s pidempiin DC-9-40- ja DC-9-50-malleihin.
Yhteensd Finnairilla oli kaytossaan 27 DC-9-
konetta eri versioina, ja viimeiset DC-9:t poistui-
vat Finnairin kiytostd heindkuussa 2003. Viimeisen
lennon Helsinkiin toivat Juha Tiilikka ja Seppo
Kankkonen.

Yseja maailmalla

Tilastojen mukaan vuonna 2024 maailmassa on
vield noin 16 alkuperdisti DC-9-konetta edel-
leen aktiivisessa kiytossd, joista suurin osa toimii
rahtilentoyhti6illa Yhdysvalloissa, Meksikossa ja
Afrikassa. Esimerkiksi Aeronaves TSM (Meksiko)
ja USA Jet Airlines (USA) kayttavat DC-9-koneita
rahtiliikenteessa. Sdannollisessa matkustajaliiken-
teessda DC-9:t eivit endd lennd, mutta yksittaisia ko-
neita on edelleen yksityiskoneina ja erikoiskaytos-
sd. Varsinaisia DC-9:jd valmistettiin vuoteen 1982
saakka yhteensi 976 kappaletta, variantteja yhteen-
sd 2400 runkoa.

Yseistd enemman ja laajemmin kiinnostuneet 16yta-
vat niista juttuja Liikennelentdjan arkistoista usei-
takin artikkeleja muun muassa numerossa 2/2019
on kisitelty asiaa varsin kattavasti ja sieltda 10y-
tyy my6s DC-9:n viimeisen ryhméanpaalikon Juha
Tiilikan muisteloita koneesta. >¢

Ldhteet: Delta museum, Terry Waddington
— DC-9, Litkennelentdjd-lehti, HS, Simple Flying.
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KYMMENEN EKAA KERTAA

1. Ensimmainen suuri ilmailukatastrofi?

2. Ensimmainen ilmarenkailla varustetun
lentokoneen lento?

3. Ensimmainen moottorilentokoneen
maahansydksyssa kuollut henkil6?

4. Ensimmainen lentokoneella lentanyt eldin?

5. Ensimmainen lentosimulaattori?

6. Lentotietojen tallentimen (FDR)
ensimmainen kaytto?

7. Ensimmainen naispuolinen sotilaslentdja?

8. Ensimmainen jaanpoistojarjestelmalla
varustettu lentokone?

9. Ensimmainen napa-alueen ylittava lento?

10. Ensimmainen lento jalkipolttimella?
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Samaritan’s Purse on kristillinen avustusjdrjesté Yhdysvaltain T
~ Pohjois-Carolinasta. Se operoi 28 ilma-aluksen laivastoa ja toimittaa
e apua ympdri maailman katastrofialueille. Jdrjesto on kymmenen
t avustuslentoja DC-8-72CF:ksi ifioidulla
ld kasilla, nyt viimeistd 7 e = g 4 -
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DC-8

A320-kapteeni

( @a\ Antti Hyvdrinen

e
g FINNAIR
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Finnairin DC-kahdeksikot

1960-luvun puolivilissd Finnair to-
teutti erittdin pitkdaikaisen haa-
veensa liilkenndinnin aloittamises-
ta Yhdysvaltain itarannikolle ja tilasi
nelimoottorisia Douglas DC-8-62CF
-koneita yhtion Pohjois-Atlantin lii-
kenteeseen. Tyyppimerkinnéan kirjai-
met CF tulevat sanoista convertible
freighter, Finnairin tuolloisiin tarpei-
siin soveltui nimittdin mainiosti sel-
lainen kone, joka voitiin helposti ja
melko nopeasti muuntaa taytettavak-
si joko matkustajaistuimilla tai rahdil-
la taikka milla hyvansa ndiden yhdis-
telmalla.

Joulukuussa 1968 ensimmiinen
Finnairin tilaama yksilo rekisteril-
tddn OH-LFR valmistui Kalifornian
Long Beachissd McDonnell Douglas
Corporation tuotantolinjalta ja toi-
mitettiin asiakkaalle tammikuussa
1969. Koulu- ja testilentojen jalkeen
kone saapui siirtolennolla Suomeen
8.2.1969. Helsingissa oli juhlan tun-
tua uudenkiiltivin koneen saapu-
essa lumen ja jaan keskelle. Uuden
koneen nimeksi annettiin ylvaasti
“Paavo Nurmi”. Ensimméiinen mat-
kustajalento lennettiin Las Palmasiin
20.2.1969. Kone rekisterditiin pian
uudelleen OH-LFT:ksi, jotta viltettiin
sekaannus Convairin OH-LRF kans-
sa. My6hemmin Finnair sai viela kak-
si konetta lisda, OH-LFS/LFV "Jean
Sibelius" ja OH-LFY "J.K. Paasikivi".
Finnairin tytdryhtio Kar-Air sai 1972
kaytettyna hankkimansa vanhemman
DC-8-51-sarjan koneen, rekisteritun-
nukseltaan OH-KDM. My®6s lyhytikai-
seksi jadnyt Spearair lensi Suomessa
1970-luvun alkupuolella kahdella
30-sarjan DC-kahdeksikolla, OH-SOA
ja-SOB.

Finnairin kauan odotettu Pohjois-
Atlantin liikenne alkoi 15.5.1969.
Reittina oli  aluksi  Helsinki-

I .

Koopenhamina-Amsterdam-New
York. Uutta lentoyhteytta oli tuotu
suomalaisten tietoisuuteen kovalla to-
hinalla, ihmeellinen ja tarunhohtoinen
Amerikanmaa oli nyt helposti ja suh-
teellisen edullisesti omalla koneella to-
teutettavan lentomatkan péaassa.

Tekstiilitaiteilija Marjatta Metsovaara
oli suunnitellut koneiden matkus-
tamon sisustuksen ja materiaalit.
Tarjoilua varten Finnair otti kdyttoon
Tapio Wirkkalan muotoilemat astias-

tot, ruokailuvilineet ja Ultima Thule
-lasit. Lentoemannilla oli upouudet
avaruusajan virkapuvut hopeisine pai-
tapuseroineen. Matkustamopalvelussa
oli lisdksi erityinen Finn Hostess -kou-
lutuksen saanut lentoeménta palvele-
massa Atlantin ylittdjia hopeakorui-
neen asianmukaisessa pitkdssd pu-
vussaan.

Yhdysvaltain ydinsukellusveneet ja
kuulentojen Apollo-ohjelma olivat
tuoneet ilmailualallekin suurta ke-

Takaovesta sisdlle. Isot matkustamonikkunat hyvin esilla.
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hitystd muun muassa navigoinnin puolelle. Tyypilliseen ta-
paansa Finnair oli teknisesti jalleen eturintamassa: siita tu-
li inertiasuunnistuksen pioneeri kun yhtion DC-8-koneisiin
asennettiin Suomessa heti niiden saavuttua AC Electronicsin
(AC Electronic Division of American General Motors; DELCO)
valmistamat Carousel IV -tyyppiset inertianavigaatiolaitteis-
tot (INS). Ensimmaisena lentoyhtiona maailmassa Finnair sai
lokakuussa 1969 lupatodistuksen inertia-lentosuunnistusjar-
jestelmén kayttoon Atlantin-lennoilla matkustajineen, minka
jélkeen Finnair saattoi lentda Atlantin yli ilman navigaattoria.
Tarinamme koneyksil6lld -LFT lennettiin Finnairin ensimmai-
nen Atlantin ylitys matkustajalento ja my6hemmin myos en-
simmainen inertiasuunnistukseen tukeutunut Atlantin ylitta-
nyt matkustajalento.

Uuden pitkdnmatkan koneen miehist66n kuului ensimmaisina
kuukausina kolmen pilotin lisdksi Finnairin tai Kar-Airin na-
vigaattori, jonka paikka ohjaamossa oli kipparin takana. Tama
johtui Suomen ilmailuviranomaisen vaatimuksesta, jonka mu-
kaan suomalaisessa Pohjois-Atlantin liikenteessa oli sadan len-
non ajan ohjaamossa oltava neljaintena navigaattori vastaa-
massa suunnistuksesta, kunnes INS oli viranomaisen evalu-
aatiolentojen jilkeen hyvaksytty kiytettaviksi suunnistukseen.

Ammattilaisen ottein kohti Oshkoshia.

¥
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Flight Engineer on katoava ammattikunta.

.
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Lokakuun 21. piivdna 1969 Finnairin
DC-8 lensi Amsterdamista New
Yorkiin kayttden suunnistuksessaan
pelkdstddn uutta inertiajarjestel-
maid. Lennon kapteenina toimi yh-
tion DC-8-projektia vetdnyt Erkki
Ehanti. Tiettavasti tuolloin muodos-
tuneen "kdytdnnon" mukaan mo-
net Amsterdamista samoihin aikoi-
hin New Yorkiin ldhtevit muiden yh-
tididen koneet pyrkiviat lentdimain
Finnairin kahdeksikon perassa seura-
ten Finnairin jattdim&aa suihkuvanaa,
niin ne helpottivat omaa navigointi-
aan. Pienend ihmeen3 voitaneen pita3,
ettd pieni Neuvostoliiton naapurimaa
sai kdyttoonsd uusinta amerikkalaista
tekniikkaa 1960-luvun lopussa.

Carousel IV:4an voitiin syottaa lahto-
paikan koordinaattien lisdksi kerral-
la yhdeksén reittipisteen koordinaatit.
Jos seuraavia pisteiti ei ajoissa syotet-
ty, kone kurvasi viimeiselta pisteelta
takaisin kohti ensimmaista. Nain kuu-

5o

lemma Finnairillakin tapahtui joitakin
kertoja. Tdhan "180 asteen kerhoon"
tuli siten my6s useampi meikéldinen
pilotti jaseneksi.

Lentomatkustus kehittyi hurjasti
1970-luvun alkuvuosina. Finnairiin
odotettiin ensimmaisti laajarunkois-
ta DC-10-konetta saapuvaksi jo 1975,
jolloin kasien kaytt6 alkoi auttamat-
ta jaada kakkossijalle kun kymppien
kiyttoonotto oli tdrked tekija myos
lentoyhtididen vilisessd kovenevas-
sa kilpailussa Pohjois-Atlantin mat-
kustajista. Kahdeksikoilla lennettiin
edelleen paljon chartereita ja muita
erikoislentoja seka rahtia.

Ensimmaiset muutokset yhtion DC-8-
kalustossa nihtiin jo syksylla 1975, jol-
loin OH-LFV vaihdettiin paittdin rans-
kalaisen UTA-yhtion rahtiovettoman
koneen kanssa, uutukainen sai re-
kisterikseen OH-LFZ. Kymppien tul-
tua liikenteeseen huomattavine rah-

tikapasiteetteineen ei kolmelle ka-
sin combiversiolle endi ollut tarvet-
ta. Rahtiovettomassa koneessa ei ol-
lut raskaasta rahtiovesta eika vahvis-
tetusta rahtilattiasta aiheutuvaa mel-
koista painonlisdysti, joten charter-
lentojen operointi aikaisempaa kevy-
emmalla koneella oli selvasti taloudel-
lisempaa.

Seuraava Finnairin kasilaivastos-
ta poistuja oli OH-LFY tammikuussa
1981, tarinamme OH-LFT:n seurates-
sa perassd marraskuussa 1981. Kaikille
kolmelle alkuperiiselle koneelle oli os-
tajana Ranskan ilmavoimat. Kaupan
my6td Paavo Nurmen uudeksi rekis-
teriksi tuli F-RAFG.

L Armée de I'Air

Ranskan ilmavoimilla oli tarve suu-
ren kantaman rahtikoneille 1970- ja
-80-luvun taitteessa. Finnairin hyvin
pidetyt combi-kasit olivat houkuttele-

Ei slateja eika lentojarruja, niinpa lahestymisprofiili on suunniteltava huolella.
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va vaihtoehto johon ilmavoimat tarttui
hanakasti. Ranskan Polynesiassa suo-
ritettavat ydinkokeet merkitsivit ko-
neille kovaa kayttoa koneille tulevil-
le vuosille.

Meluongelmat olivat alkaneet tulla
vastaan 1970-luvulla stage-3-saannok-
sineen, jolloin ratkaisuksi tdhan kehi-
tettiin kasille muunnossarja. Vanhat ja
meluisat JT3D-moottorit vaihdettai-
siin CFM56-2-moottoreihin tavoittee-
na melun ja kulutuksen vihentdminen.
Ranskan ilmavoimat tilasi muutoksen
kaikkiin kolmeen entiseen Finnairin
koneeseen 1982—-84. Konversion jil-
keen uudeksi tyyppimerkinniksi tu-
li DC-8-72CF. Kyseinen muutos teh-
tiln Cammacorpissa, yhdysvaltalai-
sessa yrityksessd, jota pyoritti vanha
Douglasin insinoori. Muutostyossa
vaihdettiin my0s moottoripankat ja
tehtiin muitakin rakenteellisia muu-
toksia.

Moottorinvaihdoksen jialkeen melu
vaheni noin 70 prosentilla ja polttoai-
neenkulutus noin 20 prosentilla, tyon-
tévoima puolestaan lisdaantyi merkit-
tdvisti. Varsin olennaisia eroja siis.
Konversiosta tehty ratkaisu kantoi
kauas tulevaisuuteen. Ranskan ilma-
voimien alaisuudessa kasit matkasivat
ympari maapalloa. Yksi koneista siir-
rettiiin signaalitiedustelun kaytt66n ja
sithen asennettiin erilaisia antenneja
ja muita laitteistoja tiedustelutoimin-
taa varten. Vuonna 2004 nama koneet
olivat tulleet tiensd pashin ja meni-
vat poistoon. Entinen -LFV "Sibelius"
paatyi tassd vaiheessa romutettavaksi.

ATI

Yhdysvaltalainen  rahtiyhtio = Air
Transport International (ATI) kiin-
nostui jaljelld olevista hyvin yl-
lapidetyistd Paavo Nurmesta ja
Paasikivestd ja vaihtui niiden ope-
raattoriksi 2005. Entisen LFT:n Paavo
Nurmen periarunkoon maalattiin ke-
sakuussa 2005 uudeksi tunnuksek-
si N721CX. Heindkuussa 2005 en-
tinen LFY Paasikivi sai ATIlla tun-
nuksekseen N722CX mutta alle kah-
den vuoden kiyton jalkeen kone paa-
tyl 2007 Kalifornian paikaupungin
Sacramenton McClellanin lentoken-
tille odottamaan loppuaan moot-

4/2025

==

— L

Miehisto yhteiskuvassa.

torit irrotettuina. Paasikivi kohta-
si tuomiopdivdnsd 2013 tullessaan
Sacramentossa romutetuksi. Paavo
Nurmi puolestaan oli onnekkaampi
lentéessaan ATTlle rekisterdityni 2014
asti jolloin se sai varastoitiin.

Samaritan’s Purse

Kristillinen avustusjarjest6 Samari-
tan’s Purse oli jo pitkdén etsinyt sopi-
vaa isohkoa konetta avustuslentoihin.
Tama Boonessa, Yhdysvaltain Pohjois-
Carolinassa padpaikkaansa pitava us-

konnollinen jarjesto oli jo toimittanut
lentokoneilla runsaasti apua maail-
man katastrofialueille. Jarjestoa joh-
taa Franklin Graham, laajalti tunne-
tun Helsingin stadionillakin esiinty-
neen evankelista Billy Grahamin poi-
ka. Toiminta pyorii lahjoitusvaroin.
ATI:n jdljiltd entinen Paavo Nurmi
I6ytyi aavikolta paketoituna, ja com-
bina se oli tdydellinen uuteen rooliin-
sa. Samaritan’s Purse teki koneesta
kaupat 27.3.2015. Suuren kantaman
omaavaan ja 32-paikkaisella mat-
kustamolla varustettuun koneeseen

7,
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oli mahdollista ottaa rahtioven kaut-
ta kuljetettavaksi 10 rahtipallettia tai
isompaakin rahtia, jonka lisaksi mu-
kaan mahtui iso maard avustustyon-
tekijoita, ladkareita ja sairaanhoitajia.

Kesdkuussa 2015 Paavo Nurmi pa-
lasi jalleen siivilleen rekister6ityna
tunnukselle N782SP ja maalattuna
Samaritan’s Pursen tyylikkiisiin va-
reihin. Ehka suurin muutos Finnairin
aikoihin verrattuna oli se, ettd matkus-
tamon ikkunoita oli vain kymmenen,
ne sijaitsivat rungon takaosassa, viisi
kummallakin puolella. Matkustamoon
aikaisemmin kuuluneet muut ikkunat
yhti siiven kohdalla kumminkin puo-
lin olevaa lukuun ottamatta oli pois-
tettu pian sen jilkeen kun Nurmi ja
Paasikivi olivat siirtyneet Ranskan il-
mavoimilta ATIn operoitaviksi.

Olin jo pitkadan havitellut paasta mat-
kustamaan télla Finnairin ensimmai-
sella kasilla. Otettuani jarjestoon yh-
teyksid vuoden 2018 paikkeilla jarjes-
ton markkinoinnista ja mediasuhteis-
ta vastaava johtaja Kaitlyn Josten suh-
tautui pyynt66ni myonteisesti. Mutkia
matkaan toivat aikataulut, tai tismal-
lisemmin sanottuna niiden puuttumi-
nen. Kasi kun ei kulkenut aikataulu-
jen mukaan ja itselleni taas tyonanta-
ja jarjesti ohjelmaa tauotta. Sopivan
keikan 16ytyminen oli siis hankalaa ja
pandemiakin tuli viliin haittaamaan
harrastamista.

Tlokseni kevaalla 2025 osui silmiini
ilmoitus, jonka mukaan Samaritan’s
Purse tuo kasin néaytille Wisconsinin
Oshkoshiin, maailman suurimpaan
ilmailutapahtumaan. Vihdoinkin ai-
kataulut napsahtivat kohdalleen.
Samaritan’s Purse oli pyydetty mu-
kaan Oshkoshiin koska tarkoitukse-
na oli esitelld sielld jarjeston avus-
tustoimintaa muun muassa pystytta-
malld kenttidsairaala jarjeston lento-
koneen viereen. Otin viipymattad uu-
sia yhteyksid Kaitlyniin, joka delegoi
asiani aina iloisen ja auttavaisen apu-
laisensa Molly Millerin hoidettavak-
si. Aikataulutus saatiin sopimaan ja
sunnuntaina 20.7.2025 tulisi olemaan
kahdeksikkomme lentopiiva jarjeston
hallilta Greensboro-Piedmont Triadin
lentokentilta Oshkoshiin. Minulla oli
juuri sopivasti aikaa runnoa itselleni
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lapi vapaapaivia heindkuulle. Finnair
lennétti minut ensin JFK:lle josta jat-
koin matkaani seuraavana pdivana len-
tamalla LaGuardiasta Greensboroon.
Laskeuduttaessa Greensboroon ikku-
nasta jo vilahtikin platalla seisovan ka-
sin tuttu siro sivuperasin.

Greensboro, NC

Piivad ennen Oshkoshin-lentoa olim-
me sopineet audienssin Samaritan’s
Pursen hallille. Pyyhéilsin paikal-
le ja vastaanotto oli erittdin lammin.
Edella mainittu Molly ja Jim "Vech"
Vechery olivat paikalla valmiina esit-
telemddn kalustoa ja hallia. Vech oli
entinen USAn ilmavoimien KC-135
ja Cs-kuljetuskoneiden pilotti, jon-
ka Samaritan’s Purse oli palkannut
johtamaan lahetyslentotoimintaa
Greensboro-Piedmontin lentokentil-
le.

Jarjeston uudehkot suorastaan kiil-
tavat tilat tekivat vaikutuksen jo al-
kumetreilla. Hallissa sisilla oli edel-
lisella viikolla paikalle saapunut 767,
jolla kasi on tarkoitus korvata. Pihalla
kasin vierella oli 757. Kumpikaan ko-
neista ei ole combi, joten henkil6ston-
kin saamiseksi paikalle kriisin sattu-
essa oli tavoitteena hankkia viela toi-
nen matkustamolla varustettu 757.
Kiersimme kaikki tilat ja vaikutuksen
teki my0Os erittdin siisti varastoalue
jossa oli DC-8 varaosia runsaasti. Itse
juhlakalu suorastaan Kkiilsi platalla.
Uskomattoman hyvin pidetty 56-vuo-
tias rikkaan historian omaava Suomi-
taustainen vanhus antoi loistavan en-
sivaikutelman, vaikka olikin pian jaa-
massa eldkkeelle. Heti ensimmaisek-
si menin kurkistamaan laskuteline-
kuiluun, sieltd niakee aina kuinka ka-
lustoa on yllapidetty. Ensiluokkaista!
Pyysin Vechii vilittdmaan terveiseni
tekniikalle.

Puhe kaintyi koneen eldkoitymisen
syihin. Vechin kertoman mukaan va-
raosien saanti alkoi joidenkin kom-
ponenttien osalta olla kovin hanka-
laa, samoin tyyppikelpuutetut lent&jat
olivat nykyaan kiven alla. Myoskaian
simuja ei maailmalla ole jiljella kuin
yksi. Lopulta oli ndin ollen tehtava
paatos koneen siirtymisesta hallitus-
ti kunnialliselle eldkkeelle. Kuluvan
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Sisalla esiteltiin katastrofialueille vietavaa tarpeistoa.

Kasilla on poikkeuksellisen
sarmikas nokka.
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vuoden viimeisend viikkona upea
kasimme lentiisi viimeisen lentonsa
— mutta minne? Tavoitteena on ko-
neen arvolle sopiva museoiminen,
mutta lopullista paikkaa ei ollut vie-
14 paatetty. Pohjoiselle Nurmijarvelle
mabhtuisi! (kirjoittajan huomio). DC-
8:n eri versioita valmistettiin muu-
ten kaikkiaan 556 kappaletta, tima
kuvastaa konetyypin pitkaikaisyytta.
Niistd 110 sai jossain vaiheessa uu-
det moottorit.

Vihdoinkin: lento Oshkoshiin

Seuraavana aamuna Greensborossa
heratyskelloni soi jo varhain. Matkani
kiintoisin vaihe oli késilla. Sain kyy-
din kentille, ja mukaan tulevat mat-
kustajat alkoivat kokoontua hallille.
Kuumassa kelissd koneen keulaan oli
kytketty air starter valmiiksi kdynnis-
tysta varten, APUa ei koneessa ole.
Lampo alkoi nousta kabiinissa en-
nen tyontoa ja kidynnistystd, varsi-
nainen viilennys tuli vasta taivaalla.
Tuumailin minkalaista kaytto oli ai-
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kanaan Suomessa, oliko matkusta-
mossa kesélld kuuma ja talvella kyl-
ma? Kasin ilmastointihan oli tunnet-
tu tehottomuudestaan. CFM:t heri-
sivat yksitellen kayntiin ja pian rul-
lasimme kohti lahtopaikkaa kiitotiel-
le 23L.

Rivakka kiihdytys ja erittdin hiljai-
nen melutaso yllattivit. Vajaan kah-
den tunnin mittainen lento oli alka-
nut. Kasin suuret ikkunat ja tyylikas
siipi olivat loistava yhdistelma lento-
matkalle. Tloinen puheensorina taytti
matkustamon ja moni olikin tietoinen
koneen historiasta Suomen taivaalla.
Matkustamo sijaitsi koneen takaosas-
sa ja istuimet oli jarjestetty 3 ja 3 -ver-
sioon. Tilan etuseinéssi oli pieni ovi
rahtitilaan kulkemista varten ja taka-
osassa keittio.

Pientd lounasta oli tarjolla ja visiitti
ohjaamoon jirjestyi lennon aikana.
Kokenut kaarti ohjasti konetta am-
mattilaisten ottein kohti maailman-
luokan lentondytostd. Kolmen hen-
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gen ohjaamossa on forstin takana oi-
kealla secondin taulu, josta hallitaan
mm polttoaine- ja sahkdjarjestelmaa.
Uuden ajan hapatuksia ovat tieten-
kin lasiohjaamon telkkarit lentaji-
en edessd; ndma muutokset ovat tie-
tenkin omiaan helpottamaan toimin-
taa nyky-ymparistossi, varsinkin kun
toiminta-alueena on koko maapallo.

Aivan liian pian alkoi Oshkosh ni-
kyéa horisontissa. Kasissa ei ole laisin-
kaan slateja siiven johtoreunassa, eika
my0Oskaan lentojarrua. Lihestymisen
suunnittelu ja profiili on siis suunni-
teltava huolella. Asia kuulemma ai-
heutti valilla padnvaivaa maailmalla.
Tuokion kuluttua pyorat tapasivat kii-
totien 36 pinnan pehmeisti.

Tama harvinainen lento oli suunnat-
toman hieno kokemus. Onneksi eh-
din sen tehdi; aktiivikdytossa olevia
kahdeksikkoja lienee maailmalla tule-
vaan vuodenvaihteeseen saakka jaljel-
14 enéa kolme, sen jilkeen ne kiyvit-
kin sitten todella véahiin.

Avustustarvikkeiden lastausta. Kuva: Samaritan’s Purse

.

CFM-kimara.
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Oshkosh 2025

Oshkoshiin laskeutumisen jalkeen lah-
ti kiyntiin samarialaisten hyvin ras-
vattu nayttelyorganisaatio. Koneesta
purettiin valittomésti kenttédsairaala
sekd sen varusteet ja rahtitilan etu-
osaan jarjestettiin néyttely. Kone tu-
lisi olemaan naytteilla koko Oshkoshin
nayttelyn ajan. Ehdin kiertamaén ilta-
paivan naytostd ja lupasin palata seu-
raavana paivana katsomaan esittelyja.

Maanantai 21.7. oli ensimmainen vi-
rallinen ndytospaivd. Saavuin pai-
kalle heti aamusta ja kiinnostunei-
den jono kiemurteli jo Samaritan’s
Pursen DC-kasin edustalla. Ennen
koneeseen nousua jirjeston toimin-
nasta kerrottiin kattavasti. Koneen
sisdlla esiteltiin millaisia avustustar-
vikkeita hatdalueille yleensa kuljete-
taan, esilld oli mm ruokatarpeita, va-
laisimia ja vedenpuhdistuksessa kay-
tettdvid tarvikkeita. Myo0s jarjeston
”Operation Christmas Child” esiteltiin.
Takaovesta siirryttiin jalleen maan ta-
salle, jossa naytilld oli nerokas pieni
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ja koneessa helposti kuljetettava pe-
rakarryn kokoinen vedenpuhdistus-
laite, jarjeston omaa suunnittelua se-
kin. Viimeiseksi porukka johdateltiin
kenttisairaalan lapi. Olin todella vai-
kuttunut, teltta oli todellakin kuin hie-
no leikkaussali. Kaikki tarvittava tutki-
mus-, hoito- ja leikkaussalikalusto oli
saatavilla. Ne ovat toiminnassa valt-
tdmattomid kun esimerkiksi maanja-
ristys tai hirmumyrsky ovat tehneet
tuhojaan. Jokaiselle tuli varmasti sel-
vaksi, mitd Samaritan’s Pursen logos-
sa esiintyvit sanat INTERNATIONAL
RELIFF pitévit sisallaan.

Oshkoshin jalkeen

Itselldni suunta lopulta kdantyi koh-
ti Suomea, kiittelin kovasti ikimuis-
toisen lennon jarjestamisestd. Kotiin
paastyani kuulin ettd samarialais-
ten Oshkoshin ndytokseen osallistu-
minen oli jouduttu jattdmaan sovit-
tua lyhyemmaksi, koska kasin len-
toaikataulua oli pakko muuttaa il-
mailunaytosta tdrkedmpien tehtavi-

en vuoksi. Katastrofiavun tarve kun
useimmiten syntyy tdysin ennalta aa-
vistamatta. Niinpa niytosviikon tors-
taina CFM:t tuuppasivat iltasella ka-
sia kohti Greensboroa, ja loppuviikos-
ta kone jo nihtiin Larnacassa matkal-
la avustuskeikalle Gazaan. Eiki ollut
varmaan kenellekidan yllitys ettd lo-
kakuun loppupuolella kone néhtiin
Jamaicalla hurrikaanin jalkeen, ndin
apua saatiin vield toimitetuksi sita tar-
vitseville vaikka koneen aktiiviaika oli-
kin jo ldahella loppuaan.

Samaritan’s Purse tuumailee ko-
neen lopullista sijoituspaikkaa, paa-
maidrand on jokin ilmailumuseo.
Toivotaan, ettd paljon maailmaa nah-
nyt klassikko saa arvoisensa majapai-
kan. Ratkaisulla on luonnollisesti mel-
koinen merkitys my6s Finnairin histo-
rian niakokulmasta.

Kirjoittaja haluaa kiittda kaikkia
Samaritan’s Pursen tyOntekijoita
unohtumattomasta visiitistd ja len-
nosta, kiitosten kohteina ovat erityi-
sesti Kaitlyn, Molly ja Vech. >¢

Kasi uutuuttaan kiiltdvana ja varustettuna viela alkuperaisella
rekisterilla OH-LFR. Kuva: Suomen Ilmailumuseo
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ODOTETTU UUTUUS - TAYSSAHKOINEN VOLVO EX60

Paljastamme 21. tammikuuta 2026 taysin uudenlaisen tayssahkodisen Volvo EX60 -mallin.
Julkistustilaisuus Tukholmassa striimataan suorana. Laita paivamaara kalenteriisi!

EX60 on Volvon ensimmainen tayssahkoinen, keskikokoinen premium-luokan katumaasturi.
Tama uutuus kayttaa Volvon uusinta teknologia-alustaa ja tarjoaa pidemman sahkdisen
toimintamatkan kuin yksikaan Volvo aikaisemmin.

EX60 on merkittava siirto Volvon evoluutiossa pelkkien tayssahkdautojen valmistajaksi.
Tuotanto kaynnistyy vuoden 2026 ensimmaisella puoliskolla.

Lahtolaskenta on alkanut. Pysy kuulolla.

MAR]JO KASKINEN
automyyjé

050 3479 639
marjo.kaskinen@bilia.fi

Tervetuloa Biliaan tapaamaan Marjoa ja kysymd&dn ajankohtaisista
eduistasi koskien Finnair-tyésuhdeautoja ja yksityisleasingid.

-\,‘ BI L I A Tutustu ja varaa BILIA KAIVOKSELA | Vantaanlaaksontie 6
-‘l koeaijo: bilia.fi AUTOMYYNTI MA-PE 9-18, LA 10-15




