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OLE UTELIAS.
OLE KUIN ELROQ.

Skoda Elroq -mallisto alk. 37 190 €, Vapaa autoetu alk. 485 €/kk, kayttoetu alk. 425 €/kk. CO,-paastolla (WLTP) O g/km ja yhdistetylla WLTP-kulutuksella 15,8 kWh/100 km. Skoda
Elroq -malliston CO,-paastét (WLTP) 0 g/km ja yhdistetty WLTP-kulutus 15,4-16,0 kWh/100 km. Kulutukset ja paastot maaritelty WLTP-testimenetelman mukaisesti. Kulutukseen ja
toimintamatkaan vaikuttavat muun muassa kuljettajan ajotapa, ajonopeus, lampatila, keli- ja ajo-olosuhteet seka auton kuormaus. Ajoneuvon kayttoon liittyvat suositukset, ominaisuudet
ja rajoitteet on eritelty tarkemmin kayttoohjekirjassa. Kuvan auto erikoisvarustein. Hinnat sisaltavat toimituskulut 600 €. Tarkempia tietoja osoitteesta skoda.fi

*Lahjakortti toimitetaan sahkoisesti koeajon jalkeen.

Kirkkaat Matrix LED -ajovalot pimeille maanteille, autokeskus.fi/skoda
akun esilammitys ripeisiin pysahdyksiin, suuret Autokeskus Airport
sisatilat jaakiekkovarusteille ja nopea akun pikalataus pitkan SRR c, Ve

orf], o8 . - Automyynti
maan pitkiin ajomatkoihin. ma-pe 10-18, la 10-15

p. 020 506 5707
. . Huolto

Elroq nyt koeajettavissa Autokeskuksessa. ma-pe 8-16

0 0 LOMarEE - Varaa 24/7: autokeskus.fi/skodahuolto
Koeajolahjana Suomen Lentéjaliitto ry:n jasenille N
uhelun hinta maaraytyy soittajan

50 e su perLa hjakortti!* operaattorin hinnoittelun mukaan.

Koe tiysin uusi, tiyssdhkéinen Skoda Elroq. | AUTOKESKUS]



PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Uusi vuosi, uudet tuulet

%

Ville Vahtera
( ' FPA:n puheenjohtaja
I%= & A330/350 peramies

)

loitin vuoden 2025 alusta
AEPA:n puheenjohtajana. Koen
ttaneeni vastaan tehtévin,
jossa edeltdjat ovat valaneet pohjan
ja rakentaneet FPA:n sellaiseksi kuin
se tdnd paivana on: kaikkia suomalai-
sia lentdjid edustava instanssi, jolla on
merkitysta niin kansallisesti kuin kan-
sainvilisesti. Tdman tyon jatkaminen
on minulle kunnia-asia.

Toimin edelliset kuusi vuotta Akseli
Meskasen varapuheenjohtajana ja tie-
dén, ettd niin isojen saappaiden tayt-
tdjaksi minusta ei ole, joten tulevai-
suuteen kuljetaan omilla kengilla.
Onneksi Akseli jatkaa FPA:n hallituk-
sessa ja auttaa uutta varapuheenjoh-
tajaa Mikko Autiota ja minua. Vield
talldkin foorumilla valtavat kiitokset
Akselille siitd massiivisesta maarasta
aarimmaisen tirkeda tyotd, mitd hian
on suomalaisten lentdjien eteen teh-

nyt.

1/2025

Sain viime viikolla haastattelupyyn-
non koskien lentdjien palkkakehitys-
td, tyotilannetta ja koulutusta. Koska
FPA ei ole tilla hetkelld tydehtosopi-
musosapuoli, emmeka listaa lenta-
jien palkkoja eri lentoyhtitissa, ker-
roin toimittajalle voivani puhua ylei-
selld tasolla ja ennen kaikkea taustoit-
taa artikkelia meiddn ammatin puo-
lesta. Ulkopuolisten voi olla valilla to-
della vaikea hahmottaa, ettd meidan
ja meidan laheistemme elami pyorii
meiddn tydmme ymparilld. TAma on
ymmarrettdvad ja universaalia, mutta
joissain lentoyhtioissa tyo ja vapaa-ai-
ka saadaan toimimaan paremmin kuin
toisissa. Itse uskon, ettd juuri télla asi-
alla vaikutetaan eniten tyotyytyvaisyy-
teen, tyOssa jaksamiseen ja sitd kaut-
ta myos siihen, kuinka paljon itsed ol-
laan t6issa valmiita laittamaan peliin.
Tahén aiheeseen ohuesti liittyy lehdes-
sé oleva artikkeli Karoliinisen instituu-
tin tutkimuksen tuloksista koronapan-
demian jalkeisista kasvukivuista.

Tama (ja edellinen) vuosi on tuonut
mukanaan neuvottelupOytiin myos en-
tistd koordinoidummat tyOnantajat.
Termi “paikallinen sopiminen”, jota
lentoyhtitissa on tehty vuosikymme-
nid, alkaa lentdjien korvaan kuulos-
taa irvokkaalta, silld aiemmin toimi-
vaa lentoyhtiokohtaista sopimista ol-
laan suitsimassa niin paittavaisesti.

Kylld Palta on aiemminkin omat ra-
jansa osannut vetaa, mutta nyt se ulot-
taa rajoittuneisuutensa myos lentoyh-
tididen ja niiden tyontekijoiden vali-
siin sopimuksiin. Lent&jien on vaikea
tatd ymmartaa.

Tassa lehdessa kasitelladn myos len-
tajien kestohuolta, RCO:ta (Reduced
Crew Operations). Huoli ei ole uusi,
mutta uutta on se, ettd Euroopan uni-
onin lentoturvallisuusvirasto EASA
on ottanut hiukan jalkaa pois kaasul-
ta ja palannut lausuntoon, jonka mu-
kaan uuden teknologian tulee tehda il-
mailusta aiempaa turvallisempaa, eika
pelkka aiemman turvallisuustason séi-
lyttdminen riitad. Lentdjien mediakam-
panjat aiheesta ovat saaneet paljon jul-
kisuutta. Etenkin Brysselin lentoken-
tdn vessoissa ja metroasemilla esilla
ollut kuva wc-pontostd ohjaamossa
on muodostunut ikoniseksi.

Vuodesta on tulossa lentdjille tyon-
tdyteinen. Nyt tyoehtosopimuksia
neuvottelevat FHPA, JTF ja SLL ja
vuoden lopussa neuvotteluita aloit-
telee FAPA. Niita vaantoja ei onnek-
si ratkaista ohjaamoissa, joten pide-
tddn ylla suomalaisten lentdjien kor-
keaa tyomoraalia ja kuljetetaan mat-
kustajat turvallisesti lennoillamme, jo-
ka péiva. Hyvia lukuhetkia lehden pa-
rissa! >¢
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Suomen Lentajaliitto (FPA) on kaikkia suomalaisia liikennelentajayhdistyksia kokoava katto-
jarjesto. Sen piiriin kuuluu yli 1400 tyéelamassa olevaa liikkenne-, liike- ja helikopterilentdjaa
kahdeksasta eri jasenyhdistyksesta ja lisaksi lahes 500 jo elakditynytta lentajaa. FPA kokoaa
yhteen yli 90% Suomessa tydskentelevistd ammattilentajistéd. FPA:n tarkeimpana tehtavana
on esiintyd ammatillisissa ja lentoturvallisuuskysymyksissé liikennelentdjien edustajana niin
kotimaisilla kuin kansainvalisilldkin foorumeilla.

Euroopan lentajayhdistys (ECA) toimii 36 Euroopan valtion alueella ja edustaa yli 40 000
ammattilentajaa. ECA toimii vaikutuskanavana Euroopan tasolla edistéen lentoturvallisuutta
ja tehden tyota lentdjien tyoolosuhteiden parantamiseksi.

Lentdjien maailmanjarjestd IFALPA keskusjarjestona maailman liikennelent&jille ja yhdistyksen
toimisto sijaitsee Montrealissa, jossa myds kansainvalinen siviili -ilmailun kattojarjestd ICAO,
sijaitsee. IFALPA kokoaa yhteen yli 140 000 lentajaa.
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Liikennelentiji-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2025

Nro Ilmoitusvaraus Lehti ilmestyy
2/2025 9.5.2025 viikko 23
3/2025 8.8.2025 viikko 36
4/2025 7.11.2025 viikko 49

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 syisté voida julkaista maéréttyyn ajankohtaan mennessd. 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:
FPA:n puheenjohtaja

Ville Vahtera

p. +358 40 549 2613
ville.vahtera@fpapilots.fi

Paatoimittaja:
Susanna Oksanen
susanna.oksanen@fpapilots.fi

Toimittajat:

Miikka Hult, Antti Hyvarinen,

Antti Komulainen, Jouko Lankinen,
Akseli Meskanen, Valtteri Murto,
Kaarle Setala, Heikki Tolvanen

Taitto:
Maija Havola

Toimituksen sahkopostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:
Suomen Lentajaliitto ry:n hallitus

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

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

Vuonna 2025 ilmestyy nelja numeroa.

Materiaalin jattopaivat ja ilmestymis-
ajankohdat 16ytyvat myoés

FPA:n internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

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

Kannen kuva:
Miikka Hult

Lehden painoty6:
PunaMusta, Forssa

Postitustietojen (osoite, yhteystiedot)
muutokset toimisto@fpapilots.fi




TURVATOIMIKUNTA

Lentoturvallisuustyo on osa

lentajien e

dunvalvontaa

Tata kirjoittaessani SLL:n ja Paltan vdliset tyoehtosopimusneuvottelut ovat
kithkeimmilladan. Samaan aikaan toisessa huoneessa palkkaneuvotteluista

tdysin erillddn tehdddn toisenlaista vaikuttamistyotd. Suomen lentdjdliitto

FPA:n Turvatoimikunta ajaa suomalaisten lentdjien etua lentoturvallisuusasioissa.
Turvatoimikunta on FPA:n itsendinen toimielin, joka koostuu tdlld hetkelld
kuudestatoista ammattilentdjdsta eri lentoyhtioistd. Turvatoimikunta

pyrkii osaltaan varmistamaan, ettd suomalaista ilmailua koskevat

pddtokset ja madraykset heijastavat lentdjien nakemyksid.

Olli Jaarinen
FPA TTK
-puheenjohtaja,

entdjien tyokenttd on kansain-
I vélinen. Ei ole itsestddnselvaa,
ettd voimme ylittda maat ja me-
ret turvallisesti, ja mikéli jotain sattui-
si, kayttda Ganderia, Kangerlussuagia
tai ASgabatia uskottavasti reittivara-
kenttini. Lentoliikenteen standarde-
ja luo ICAO, jossa lentdjien kattojar-
jesto IFALPA:lla on tarkkailijajasen.
IFALPA:lla on puolestaan jokaisessa
jasenmaassa yksi jasenorganisaatio,
joka Suomessa on FPA. Ollessaan jon-
kin FPA:n jisenliiton jasen jokainen
meistd on siis edustettuna ICAO:ssa,
missi kirjoitetaan Annexeja ja stan-
dardoidaan siviili-ilmailun saadok-
sid ja maarayksia. Lisiksi FPA edus-
taa Suomea myos European Cockpit
Association ECA:ssa, joka puoles-
taan edustaa eurooppalaisia lentajia
EASA:ssa.

Kansallisten lentéjaliittojen tehtava-
ni on ldhettda asiantuntijoita edus-
tamaan maataan lentdjien kansain-
valisiin kokouksiin. Heidan joukos-
taan valitaan myo6s edustajat EASA:n
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ja ICAO:n tyoryhmiin, joissa valmis-
tellaan meitd kaikkia koskevaa lain-
sdadantéd ja ilmailumaéraryksia.
Yleensd ECA:n tai IFALPA:n edus-
taja on ainoa lentdja, joka osallistuu
madrdysten valmisteluun. Lentdjien
padasiallisena tehtdvdna onkin tuo-
da paitoksentekoon mukaan ope-
ratiivista asiantuntemusta sekd ym-
marrystd suunniteltujen menetelmi-
en ja muutosten vaikutuksista pii-
vittdiseen operointiin. Talld hetkel-
1a FPA:n Turvatoimikunnasta Timo
Lempidinen valmistelee Dangerous
Goods -uudistuksia ICAO:ssa,
TIATA:ssa ja YK:ssa, Lauri Soini uu-
distaa NOTAM:eita ICAO:ssa, Petri
Pitkdnen jatkaa Jussi Ekmanin jaatya
elakkeelle ty6td GRF:n parissa ICAO:n
Friction Task Forcessa ja ilmailulda-
ketieteen moniottelija Antti Tuori
on mukana EASA:n Medical Expert
Groupissa. On mieltd lammittavaa tie-
tda, ettd kaikkia maailman lentoyhtic-
td sitovaa vaarallisten aineiden ilma-
kuljetusta koskevaa ohjeistusta uudis-
tetaan Lempidisten ruokapoydan aa-
relld lasten mentya nukkumaan.

Vaikka mahdollisuus osallistua meita
koskevien paitosten valmisteluun on
jo itsessdédn painava syy olla edustet-
tuna kansainvilisesti, kouriintuntu-
vin hyoty yksittaiselle lentdjalle kan-
sainvilisesta yhteistyosta on onnetto-
muuteen tai vakavaan vaaratilantee-

Kouriintuntuvin
hyoty yksittaiselle
lentajalle kansainva-
lisesta yhteistyosta
on onnettomuuteen
tai vakavaan
vaaratilanteeseen
jouduttaessa.

seen jouduttaessa. On hyvi tietaa, et-
td onnettomuutta ei tarvitse kohda-
ta yksin. Paikalliset lentgjaliitot aut-
tavat tutkinnan kohteeksi joutuneita
lentdjid saamaan apua onnettomuutta
seuranneina paivini ja viikkoina. He
ovat kdyneet tyhjentdmassa sairaala-
huoneita toimittajista ja poliiseista,
huolehtineet majoituksesta seké lah-
teneet mukaan ja jarjestdneet tulkke-
ja niin poliisikuulusteluihin kuin on-
nettomuustutkintaviranomaistenkin
kuulemisiin. Jos joudut joskus vaara-
tilanteeseen - myos Suomessa - soita
IFALPA:n 24/7-pdivystysnumeroon

+44-1202-653110. >¢
/&



TURVATOIMIKUNTA

Uudistuksia TTK:n kokoonpanossa

Olli Jaarinen

FPA:n Turvatoimikunnan puheenjohtajana aloitti vuoden 2025
alusta Olli Jaarinen. Hén jatkaa edeltdjansd Lauri Soinin tehta-
vassd. FPA TTK:n varapuheenjohtajaksi valittiin A350-peramies
Matti Vayrynen SLL:std. Matti toimii my6s SLL:n turvatoimi-
kunnan puheenjohtajana. FPA TTK:n toimiessa kansallisel-
la ja kansainviliselld tasolla SLL:n turvatoimikunta kasittelee
Finnairin operaatioihin liittyvii turvallisuusaiheita.

Vuoden vaihteessa Turvatoimikunnassa aloitti myos kaksi uut-
ta jasenta: Ralf Molander FinnHEMS:isti seka Valtteri Murto
SLL:st. Valtteri on toiminut vuosia FPA:n edustajana IFALPA:n
Climate Working Groupissa. Valtterin liittyessd TTK:aan ym-
péristoasiat siirtyvat FPA:ssa Turvatoimikunnan alaisuuteen.

Turvatoimikunta kiittdd FPA TTK:n edellistd puheenjohtajaa
Lauri Soinia sekd SLL TTK:n viistyvaad puheenjohtajaa Timo
Lempidistd, jotka molemmat toimivat tehtavassaan kaikki sal-
litut viisi yksivuotiskautta. Kuluneen viiden vuoden aikana
Turvatoimikunta on vakiinnuttanut asemaansa kansallisena
toimijana. Turvatoimikunta tapaa sddnnollisesti muun muas-
sa Traficomin, OTKES:in seki lentoyhtiéiden edustajia. Lisaksi
Turvatoimikunta muun muassa edustaa lent4jia EFHK:n Local
Runway Safety Teamissa (LRST) sek osallistui syksylld 2024
ensimmaistd kertaa tarkkailijana EFHK:n suuronnettomuus-
harjoitukseen.

7

Turvatoimikuntien puheenjohtajat Lauri Soini (FPA) (vas.) seka
Timo Lempidinen (SLL) paattivat kautensa vuoden vaihteessa.

Vuoden lentoturvallisuusteko
Finnairin Flight Trainingille

Olli Jaarinen

Vuoden 2024 Suomen lentijiliiton
Vuoden lentoturvallisuusteko -kun-
niamaininta on annettu Finnairin
lentokoulutusorganisaation jarjesta-
maille Evidence Based Training -kou-
lutukselle. Koulutusmalli, tuttaval-
lisemmin EBT, on ollut kaytGssa nyt
kolmen vuoden ajan Finnairin lenta-
jien kertauskoulutuksessa, ja pakolli-
set koulutusaiheet ovat kiertaneet ker-
ran ympari.

Kolmessa vuodessa EBT on mul-
listanut  lentdjien  koulutuksen.
Aikaisemmin lentdjien pakollisesta
vuosittaisesta koulutuksesta yli puo-
let kului kerta toisensa jilkeen samo-
jen kohteiden tarkastamiseen eika var-

.

sinaiselle kouluttamiselle jaanyt juu-
ri aikaa. EBT-koulutuksessa perintei-
sia tarkastuslentoja ei enda lenneti,
vaan kelpuutuksia jatketaan hyvéksy-
tysti suoritetun simulaattorikoulutuk-
sen perusteella. Samalla lent3jien vuo-
sittaisten simulaattorivuorojen maara
nousi kolmesta neljaan. Kun viela tar-
kastukseen kaytetty aika on vapautu-
nut kouluttamiseen, lentéjien vuosit-
tain saama koulutus on EBT:n myo6ta
yli kaksinkertaistunut. Koulutuksessa
on sen myo6ta voitu nostaa mekaanisen
lentoteknisen ja menetelmien harjoit-
telun rinnalle monimutkaista paatok-
sentekoa vaativia tilanteita seka esi-
merkiksi kommunikointia, tiimity0s-
kentelyi seka tilannetietoisuuden yl-

lapitamista. Lisdksi EBT mahdollis-
taa lentoyhtion Safety Management
Systemissa seké raportoinneissa esiin
nousevien aiheiden siséllyttdmisen yh-
tion lentdjien koulutukseen. EBT:n
kiyttoonotto on vaatinut Finnairilta
merkittdvid panostuksia niin simu-
laattorikouluttajien kouluttamiseen
kuin simulaattorikapasiteetin lisaa-
miseen.

Vuoden lentoturvallisuusteko on
FPA:n Turvatoimikunnan valitsema
suomalaiselle ilmailutoimijalle osoi-
tettu kunniamaininta ilmailuturval-
lisuuteen tehdystd panostuksesta.
Palkinto jaettiin nyt kolmannen ker-
ran.
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TURVATOIMIKUNTA

IFALPA

BRI R B

Olli Jaarinen

e

International Federation of Air Line Pilots’ Associations, eli IFALPA on maailman
lentdjien kattojdrjesto. Sen jdsenid ovat kunkin maan kansallinen lentdjadliitto.
Suomesta lentdjia edustaa IFALPA:ssa Suomen Lentdjdliitto FPA.

IFALPA sai alkunsa vuonna 1948, kun
yhdysvaltalainen lentokapteeni Bart
Cox osallistui vastaperustetun ICAO:n
kiitotieturvallisuutta kisittelevaan ko-
koukseen Pariisissa. Han ei kuiten-
kaan osallistunut sinne lentéjien edus-
tajana vaan FAA:n edeltdjian CAB:n
delegaattina. Kokouksen jalkeen hian
soitti kaverilleen Dennis Followsille
Iso-Britanniaan ja kertoi pdyristy-
neend, ettei kokoukseen hénen lisak-
seen ollut osallistunut yhtdan lenta-
jaa, vaikka sielld tehtiin syvalla rin-
taddnelld lentoasemien suunnittelua
koskevia paétoksid. Yhdessa kapteenit
Cox ja Follows soittelivat lentjakolle-
goilleen ympari maailmaa ja kutsui-
vat heidit Lontooseen 5—9. huhtikuu-
ta 1948. Paikalla oli heidén lisdkseen
yhteensd 14 edustajaa Australiasta,
Belgiasta, Kanadasta, Tanskasta,
Ranskasta, Irlannista, Alankomaista,
Uudesta-Seelannista, Norjasta,
Sveitsistd seka Eteld-Rhodesiasta
(nyk. Zimbabwesta). Muutamaa kuu-
kautta myohemmin vastaperustet-
tu “lentdjien yhteistyoelin® vakuut-
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b IFALPA:n ensimmaéinen kokous Lontoossa huhtikuussa 1948:

ti ICAO:n siitd, ettd se edustaa kaik-
kia maailman lent4jii ja sen tulisi ol-
la edustettuna kaikissa ICAO:n koko-
uksissa. IFALPA oli syntynyt.

Vuosikymmenten saatossa IFALPA:n
lentdjdedustajat ovat vaikuttaneet la-
hes jokaiseen ICAO:ssa tehtyyn oh-
jeistukseen. Vaikutus voi olla suo-
raan ICAO:n Annexien tekstikappa-
leiden kirjoittamista, kannanottojen
laatimista tai ICAO:ssa késiteltdvien
aloitteiden puoltamista tai vastusta-
mista. IFALPA on ollut ratkaisevassa
roolissa muun muassa ohjaamon mit-
tareiden sijoittelun standardoinnissa
(ns. BASIC-T), kiitotien keskilinja-
valojen kiyttoonotossa sekid lento-
kenttien kylttien suunnittelussa, mit-
ka kaikki on adaptoitu ICAO:ssa la-
hes sellaisenaan IFALPAn aloittees-
ta. Myohemmin IFALPA on ollut aja-
massa muun muassa RVSM:n, TCAS:n
ja EGPWS:n kehitysta. Lisaksi lenta-
jat ovat olleet vaatimassa ja laatimas-
sa saadoksia niin vaarallisten ainei-
den ilmakuljetukseen kuin kiitotien

epapuhtauksien sddnnonmukaiseen
huomioimiseen - molempien parissa
tyo jatkuu edelleen myds suomalais-
voimin!

Oma lukunsa on myos suomalainen
Ola Forsberg, joka toimi IFALPA:n
puheenjohtajana 1969—72. Hanen ai-
kanaan lentéjat uhkasivat maailman-
laajuisella lakolla, jos lentoasemille ei
saada turvatarkastuksia. 1970-luvulle
tultaessa terroristijarjestot olivat huo-
manneet suihkukoneen markkina-ar-
von omia poliittisia pyrkimyksié ajet-
taessa.

Uudella vuosituhannella lentdminen
on kaikkien kansainvilisten toimijoi-
den yhteistyon ansiosta turvallisem-
paa kuin koskaan. IFALPA:n aloitta-
essa toimintansa 80 vuotta sitten suuri
osa lentdjista ei ehtinyt vanhuuselike-
ikadn asti. Lentoturvallisuutta ei kui-
tenkaan edelleenk&én voi ottaa itses-
tddnselvyyteni. Lentajat tyoskentele-
vat aktiivisesti muun muassa Reduced
Crew Operationsia (RCO) vastaan.

i,
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FPA:n hallitus vuonna 2025

Ville Vahtera

FPA:N vuosikokous valitsee yleensd marraskuus-
sa hallituksen seuraavalle vuodelle. Koska FPA on
kaikkia suomalaisia lent4jia edustava yhdistys, ta-
voitteena on ollut, ettd hallituksessa on edustus
kaikista jasenyhdistyksistd. Sdantojen mukaan
hallituksessa voi olla enintaan 20 jasenta ja vaon-
na 2025 hallituksen jasenid on 13.

UUTENA puheenjohtajana aloitti vuodenvaih-
teessa Finnairin A330/350 COP Ville Vahtera
(SLL) ja varapuheenjohtajana Norran ATR CDR
Mikko Autio (FAPA). Muut hallituksen jasenet

ovat: Pekka Erkama (SLL), Joonas Favale (SLL),
Riku Hakola (FHPA), Antti Komulainen (FAPA),
Sakari Kaar (FAPA), Jari Luhtala (JTF), Akseli
Meskanen (SLL), Heikki Meskanen (ASIA), Henri
Noux (FAPA), Petri Puro (NPUF) ja Vesa Uuspelto
(SLL).

YHTENA FPA:n hallituksen tirkeimp#n tavoit-
teena on kiaynnistaa sdannollista yhteistyota eri
lentoyhtitissa kaytossa olevien tyoehtosopimus-
ten seka toimintatapojen lapikaymiseksi ja parem-
man koordinoinnin luomiseksi.

il

3
1

Kansainvilinen

lentajipiiva 26.4.

F2%
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EASA:n lentoturvallisuusjulkaisu
ottaa etaisyytta RCO-konseptiin

Akseli Meskanen

EUROOPAN lentoturvallisuusvi-
raston EASA:n tammikuussa jul-
kaisema EPAS (European Plan for
Aviation Safety) dokumentti luo laa-
jan katsauksen lentoturvallisuuteen.
Dokumentti esittelee EASA:n stra-
tegiset painopisteet, olennaisimmat
lentoturvallisuusriskit seki erilaisia
toimia lentoturvallisuuden varmis-
tamiseksi.

LENTAJAYHTEISON huomio keskit-
tyy ajankohtaisena aiheena Reduced
Crew Operations (RCO) -konseptiin
ja sen ymparilla kaytyyn tavoitteen-
asettelun kunnianhimoon. EPAS ka-
sittelee RCO:ta Rule Making Task
(RMT. 0739) -hankkeessa, jossa tyo-
ryhmén tehtdvina on tarkastella ke-
hittyneiden ohjaamoymparistGjen
vaikutusta nykyiseen toimintaympa-
ristoon, automatiikkaan ja lentajien
yhteistyomalleihin. EASA:n nakokul-
masta eMCO:n (Extended Minimum
Crew Operations, reittilentovaiheen
konsepti) tulisi huomioida esimer-
kiksi inkapasitaation, miehiston
tarkkaavaisuuden herpaantuminen
ja turvallisuusuhkien mahdollisuu-
det. EPAS:n my6ta EASA korostaa,
ettd mahdollisten muutosten tulisi
parantaa lentoturvallisuutta ja ope-
ratiivista tehokkuutta. Aikaisemmin
EASA:n linjana on ollut, ettd RCO:n
pitdisi varmistaa nykyisen lentotur-
vallisuustason siilyttiminen.

LENTAJAT KATSOVAT RCO:N
MUODOSTAVAN RISKIN LENTO-
TURVALLISUUDELLE

ECA:n antamassa lausunnossa
nostetaan esiin lentokonevalmis-
tajien maidratietoinen lobbaami-
nen ICAO:ssa ja EASA:ssa RCO-
konseptin hyvidksynnéan kiirehtimi-
seksi. Euroopan ammattilentdjien
kattojarjesto ECA katsoo, ettd len-
tdjdn toimiminen ohjaamossa yk-
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sin kasvattaa lentoturvallisuusris-
keja ja RCO-konseptissa kaupalli-
set intressit asetetaan lentoturval-
lisuuden edelle. “Toivotamme ter-
vetulleeksi teknologian kehittdmi-
sen, mukaan lukien ohjaamoympa-
riston parannukset, mutta toimin-
nan tulee perustua kahden ohjaa-
jan menetelmiin. Ja4 nahtaviksi
onko EASA:n linjamuutos aito vai
ainoastaan julkisuudessa esitettyi-
hin huoliin vastaaminen viestin-
nillisesti”, ECA jatkaa.

USA:N suurimman lentéjaliiton
ALPA:n puheenjohtaja Jason Ambrosi
nostaa esiin EPAS-lausunnossaan, et-
ta “lentdjat ymmartavat parhaiten len-
nolla tapahtuvien riskien vaikutukset,
silld juuri lentdjat ovat vastuussa tur-
vallisen lopputuloksen saavuttamises-
ta”. ALPA korostaa kansainvilisen yh-
teistyon merkitysté lentoturvallisuus-
tyOssa ja lentdjajarjestdjen yhteisen
vaikuttamistyon tarkeyttd “Safety
Starts With 2” -kampanjassa kahden
ohjaajan sdilyttamiseksi ohjaamoissa.

I,
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Pilot Expo keraa yhteen lentajan
tyosta kiinnostuneet Brysseliin

Akseli Meskanen

EUROOPAN suurimmaksikin mainostetut lentéjien
rekrytointiin ja koulutukseen keskittyvit messut jar-
jestetdan 21.—22. helmikuuta Brysselin lentokental-
1a. Kahden paivan mittaisilla messuilla eri lentoyh-
tict kertovat uusille lentijille tydmahdollisuuksista
ja lentokoulut kouluun hakemisesta seka erilaisista
vaihtoehdoista koulutuksen rahoittamiseksi. Paikalle
odotetaan yli 150 naytteilleasettajaa yli 30 maasta.

MYOS lentijiyhdistykset ovat paikalla tukemas-
sa uusien lentdjien polkua kouluihin ja jakamassa

vinkkeja tyopaikan valintaan ammattiin valmistumi-
sen jalkeen. ECA:n, Belgian, Itdvallan, Luxemburgin
ja Saksan lentdjayhdistysten yhteiselld nayttelypis-
teelld yhdistetddn voimat ja varmistetaan ensika-
den tiedon tarjoaminen usean jisenmaan alueel-
ta. Lentdjayhdistykset osallistuvat myos messujen
seminaariohjelmaan, jossa jo alalla toimiville len-
tdjille suunnatussa tilaisuudessa kasitellaan RCO-
konseptia ECA:n toimesta. Lisdksi Saksan lentdjéyh-
distys jakaa esityksessaédn vinkkeja tyopaikan valin-
taan liittyen.

Ville Vahtera

FPA osallistuu my0s tdnd vuonna Haaga-Helian
Aviation Business -koulutusohjelman opiskelijoiden
Ilmailumuseolla jarjestimain tapahtumaan. Tanad vuonna
tapahtuman teemana on ilmakuljetukset kaupunkiympa-

<

ristossa miehittimattomilla ilma-aluksilla. Aikataulutetun
ohjelman lisaksi tapahtuma on oivallinen paikka verkos-
toitua ilmailualan muiden toimijoiden kanssa ja FPA esit-

telee toimintaansa aulan omalla tiskilla.

TUTUSTU KAUPUNKIEN ILMAKULJETUKSEN

TULEVAISUUTEEN. LITY MUKAAN
NAHDAKSESI, KUINKA NAMA
INNOVAATIOT MUOKKAAVAT

TULEVAISUUDEN LIKENNEJARJESTELMIA!

ARHUMAENTIE
01530 VANTAA

REKISTEROIDY

<~ lavalia

(@) FUTUREOFAVIATIONFI
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BALPA voitti
Ryanairin
olkeudessa
ID-lipuista

Akseli Meskanen

UK:N lentdjajarjesto BALPA voitti Ryanairia
vastaan nostetun kanteen lentdjien ID-
lippuoikeutta koskevassa kiistassa. Taustalla
haasteessa oli lentdjien vuoden 2019 lailliset tyo-
taistelut, joiden myo6ta Ryanair poisti lakkoon
osallistuneilta rangaistuksena henkilokunnan
lippuedut. Oikeuden péaiatoksen mukaan
Ryanairin toiminta rikkoi tyontekijéiden jarjes-
tdytymisoikeutta ja lakko-oikeutta. Samalla
Ryanairin yritys kiistaa lakon laillisuus jalkika-
teen katsottiin oikeusprosessien vaarinkaytta-
miseksi. BALPA:n paisihteeri Amy Leversidge
kuvasi oikeuden paatostda “valtavaksi voitoksi
BALPA:lle ja ammattiyhdistysliikkeelle laajem-
minkin”. Ryanair totesi lausunnossaan “ohjeis-
taneen asianajajat valittamaan valittomasti paa-
toksesta”.

SUOMESSA Finnairin tammikuussa julistamaa
ID-embargoa kaikille lentoyhtiGiden tyonteki-
joille taustasta riippumatta on kummasteltu niin
kotimaassa kuin kansainvélisella tasolla. Finnair
on SLL:n ty6ehtosopimusneuvotteluihin liitty-
vadn ylityo- ja paivystyskieltoon vedoten esti-
nyt lennoillaan henkilokuntalipuilla matkusta-
misen. Toimellaan Finnair on ilmoittanut pyr-
kivinsd turvaamaan lentojensa sujuvuuden.
Finnair on ilmoittanut palauttavansa ID-
matkustuksen lennoilleen tilanteen niin sallies-
sa. Finnairin lentdjid edustava SLL on neuvotel-
lut tydehtosopimuksen uudistamisesta elokuus-
ta lahtien.
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LEFFAKYMPPI

1. Suuri pakoretki, The Great Escape. Minka
lentokoneen sotavankiupseerit Hendley ja
Blythe varastivat?

2. Stanley Kubrickin Dr. Strangelove, Tohtori
Outolempi eli: kuinka lakkasin olemasta
huolissani ja opin rakastamaan pommia.
Mika lentokone padosassa?

3. Me Sotasankarit, Catch 22 vuodelta 1970.
Mika oli Jossarianin laivueen tyokalu?

4. Flight of the Phoenix - Aavikkolento-
elokuvan uudelleen filmatisointi vuodelta
2004. Mika lentokone tippuu aavikolle?

5. Milla vesikoneella Harrison Ford lenteli

leffassa Six Days Seven Nights - Kuusi
paivaa ja seitseman yota?

6. Mika kone harhautettiin tonttiin terroristien

toimesta elokuvassa Die Hard 2 - vain
kuolleen ruumiini yli?

7. Paluuta ei ole, The High and The Mighty.
Minka koneen puikoissa olivat Robert
Stack ja John Wayne?

8. Con Air, milla lentokoneella konnia
kuskattiin?

9. Spectre 2015. Milla koneella Bond
sompailee Alpeilla?

10. Mika kone "kidnapattiin” Bond-leffassa
Thunderball - Pallosalama vuodelta 19657
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A350

- kymmenen vuotta
lilkenteessa



Kymmenen vuotta on kulunut
stita, kun Airbusin viimeisin
laagjarunkokone A350 aloitti
litkennoinnin Qatar Airwaysin
vareissda 15. tammikuuta 2015.
Hankkeesta on tullut suuri
operatiivinen ja kaupallinen
menestys sen gjoittaisista
haasteista huolimatta.

Kuva: Airbus.
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Heikki Tolvanen

Boeing 757
-kapteeni RET
(Q FINNAIR
Tuotantotavoitteet

eivat toteudu

Vuoden 2024 lopulla Toulouse-
Blagnacin lentoaseman asematasol-
la on paljon asiakkaitaan odottavia,
mutta myos puuttuvia osiaan kaipaa-
via lahes valmiita lentokoneita. Airbus
A350-koneita on pysikoity kaikkialle,
jopa kiitotien toisella puolella sijaitse-
van vanhan Jean-Luc Lagardere -ra-
kennuksen edustalle, joka rakennet-
tiin aikoinaan A380-konetta varten
ja jossa sijaitsee nyt A321neon loppu-
kokoonpanolinja.

Suurten laajarunkokoneiden  ky-
syntd on voimakkainta pitkdan ai-

kaan, niinpa Airbus uskoo A350:n
olevan nyt vahvoilla ottaen huomi-
oon Boeingin 787:n laatuongelmat
ja uuden 777X-mallin viivastymiset.
Haasteena tosin on, miten Airbus ky-
kenee nopeuttamaan kokoomalinjas-
toaan seki asiakastoimituksia.

Viime vuoden on tdytynyt tuntua
Airbusille paluulta vuoteen 2016, jol-
loin se kykeni A350 tuotannon alku-
vaiheessa toimittamaan koko vuon-
na 49 konetta, kun tavoite oli asetet-
tu kymmenen koneen kuukausituo-
tantoon. Vuonna 2019 yhti6 saavutti
vihdoin tuon tavoitteen, ja tuotanto oli
ensimmaistd kertaa my0s operatiivi-
sesti voitollinen.

COVID-pandemia muutti kaiken ja va-
hensi erityisesti laajarunkokoneiden
kysyntdaa. Vuoden 2024 marraskuu-
hun mennessa Airbus toimitti vain 33
A350-konetta, mika on paljon vihem-
man kuin jopa kriisin huippuvuonna
2020, jolloin toimitettiin 59 konetta.

Air Francen A350—900 kokoonpanolinjastolla Kuva' Airbus/Master Films/Hervé Goussé.

AN e . o |,

Konseptista kehitykseen

A350-ohjelma koki alussa useita odot-
tamattomia kddnteitd. Kehitystyo oli
seurausta kilpailusta Boeingin kans-
sa, joka oli kiaynnistanyt tutkimukset
uudesta laajarunkokoneesta. Boeingin
projekti tunnettiin 2000-luvun alus-
sa "Sonic Cruiserina”, josta kehitettiin
nykyinen Boeing 787.

Mita tahansa Boeing tekikin, Airbusin
oli reagoitava. Airbusin laajarunko-
mallisto koostui 2000-luvun alus-
sa tehokkaasta ja monipuolisesta
A330:std, jota myytiin hyvin Aasiassa
ja Euroopassa, mutta Yhdysvalloissa
tyypin kysyntd oli viahidisempaa.
Yhtion Akilleen kantapda oli yha
epataloudellisemmaksi kayva neli-
moottorinen A340. Tuossa vaihees-
sa A380:n suunnittelu oli kdynnissa,
mutta tyyppi tuli markkinoille vasta
vuonna 2007. Tuotantovirheet ja mil-
jardiluokan kustannusylitykset olivat
saattaneet Airbusin vaikeuksiin, min-
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ka vuoksi se joutui kdynnistimaian
Power8:ksi kutsutun laajan kustan-
nusten leikkausohjelman. Yhtio oli
2000-luvun puolivilissd haavoittu-
vainen, vaikka A320-malli menestyi
yhi paremmin.

Airbusilla koettiin, ettd ongelma voi-
taisiin korjata nopeasti ja suhteelli-
sen halvalla. Yhtion tarvitsi vain mo-
dernisoida A330 vaihtamalla siihen
uudet moottorit ja tekemilld joita-
kin tehokkuutta parantavia muutok-
sia, jolloin parannukset houkuttelisi-
vat A330:n suurta asiakaskuntaa se-
ki As40-operaattoreita. Uudistettu
A330 saataisiin my6s markkinoille sel-
visti nopeammin kuin kokonaan uu-
si tyyppi. Suunnitelma vaikutti jarke-
valtd, mutta markkinat eivat vakuut-
tuneet. International Lease Finance
Corp:n silloinen puheenjohtaja, hy-
vin vaikutusvaltainen Steven Udvar-
Hazy, ei salannut ndkemystian, jonka
mukaan Airbusin viritelma ei antaisi
asiakkaille sitd, mitd he todella halu-
sivat. Toki muutamalle lentoyhticlle,
kuten Finnairille, vanhan 330:n "fa-
celift” olisi riittdnyt, mutta yhtion on-
neksi se sai lopulta pienemmilla ra-
halla tdysin uuden A350:n — enemman
onnea kuin ymmarrysta...

Leasingyhtiot eivit olleet laajarun-
kokonemarkkinoiden paaasialli-
nen kohderyhmd, mutta Udvar-
Hazyn mielipiteelld oli suuri paino-
arvo. Lentoyhtiot kokivat myos, ettd
Airbusin viritelma olisi vain "laastari-
reaktio” 787:44n verrattuna. Suurista
lentoyhtiGista Singapore Airlines oli
harvinaisen selvisanainen todeten,
ettd Airbusin olisi tarjottava jotain
parempaa, jotta kauppoja voitaisiin
ruveta hieromaan.

Vuoden 2006 alkupuolella Airbusille
kdvi yha selvemmaiksi, ettd A330:n
tuunaus ei tulisi olemaan menes-
tys. Niinpi se julkisti vuoden 2006
Farnborough'n kansainvilisessa il-
mailunayttelyssd konseptin, josta tu-
lisi nykyinen A350-kone. Airbusin hal-
litus tosin teki lopullisen tuotantopaa-
toksen ldhes kuusi kuukautta myo-
hemmin, mikd osoittaa, kuinka vai-
keaa taloudellisissa ongelmissa ole-
valle yhtiolle oli edetd miljardien eu-
rojen kehitysohjelman kanssa.
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A350 merkitsi myos Airbusin siirtymista
komposiittivalmistukseen. Vaikka yhtio oli
kayttanyt komposiittia joissakin komponen-
teissa, A350 oli ensimmainen taysin kompo-

siittirunkoinen malli.

Jalkikdteen ajateltuna tuo kauaskan-
toinen ja rohkea paitos edetd pal-
jon kalliimman A350-version kanssa
osoittautui ratkaisevaksi Airbusin tu-
levaisuuden kannalta, varsinkin kun
otetaan huomioon miten kaukoliiken-
nelentokoneiden markkinat ovat ke-
hittyneet 18 vuoden aikana.

A350 merkitsi my6s Airbusin siir-
tymista  komposiittivalmistukseen.
Vaikka yhtio6 oli kayttdnyt komposiit-
tia joissakin komponenteissa, A350 oli
ensimmadinen tdysin komposiittirun-
koinen malli. Toisin kuin Boeing, jo-
ka valmisti 787:44n suurempia kom-
posiittikokonaisuuksia, Airbus paatyi
valmistuksessa pienempiin komposiit-
tipaneeleihin. Koska A350 oli 787:44
ajallisesti jaljessd, osoittautui ratkaisu
nopeammaksi, edullisemmaksi ja ris-
kittomadmmaksi. Nain valtyttiin kallii-
den tyokalujen ja suurien autoklaavi-
en investoinneilta. Airbusin mukaan
my0s komposiittipaneelit olisivat hel-
pommin korjattavissa.

Airbus suunnitteli aluksi koneper-
hettd, johon kuuluivat perusmal-
li A350—900, pienempi -800 ja suu-
rempi -1000. Se luopui kuitenkin pi-
an -800:sta vihentddkseen kehitystyo-
td ja kustannuksia. My6s markkinat
suosivat selvisti suurempia versioita.
Koneperheeseen on lisitty hiljattain
kolmas jasen, eli rahtiversio A350F.

Tilastoja

A350—900 teki ensilentonsa 14. kesa-
kuuta 2013 ja se sertifioitiin 30. syys-
kuuta 2014. Vaikka A350:n ensimmai-
nen toimitus oli suunniteltu alkuperai-
sen aikataulun mukaan vuoden 2013
puoliviliin, pysyi se kumminkin tay-

sin uudeksi malliksi huomattavan hy-
vin aikataulussa.

A350:n tilauskanta oli vuoden 2024
lopulla 1345 koneyksil6a, joista 628
oli toimitettu marraskuun loppuun
mennessd. Boeing 787 lanseerattiin
vuonna 2004, otettiin kiyttoon vuon-
na 2011 eli nelja vuotta ennen A350:ti
ja niitd on tilattu 2 388 kappaletta.

Finnair oli ensimméiinen lentoyhtio,
joka muutti alkuperdisen mallin ti-
lauksen uuden mallin tilaukseksi so-
vittuaan koneen uudelleen suunnitte-
lun aiheuttaman viivastyksen aiheut-
tamista korvauksista Airbusin kans-
sa. Tdssd yhteydessa Finnair kasvatti
tilaustaan yhdeksisti yhteentoista ja
varasi lisdksi 8 optiota, jotka ovat jo
yhté lukuun ottamatta osana Finnairin
laivastoa. Finnairin ja Euroopan en-
simmiinen A350-kone laskeutui
Helsinki-Vantaalle 7. lokakuuta 2015.

Kayttoonoton jalkeen maailman A350-
laivastolle on kertynyt 10,6 miljoo-
naa lentotuntia ja 1,6 miljoonaa legia.
Eniten operoinut A350-900 yksil6 on
taivaltanut 37 000 lentotuntia ja teh-
nyt yli 7 800 lentoonldhtoa. Airbusin
tietojen mukaan laivasto saavutti toi-
sena operointivuonnaan 99,3 pro-
sentin lahtoluotettavuuden, viidente-
ni operointivuonnaan 99,5 prosentin
lahtoluotettavuuden ja se on télla het-
kella 99,2 prosentin tasolla.

A350-koneille on tapahtunut yksi to-
taalituho. Tammikuun 2. paivana
2024 Japan Airlinesin A350-900 las-
keutui Tokio-Hanedan kiitotielle 34R,
mutta tormaisi Japanin rannikkovar-
tioston De Havilland Canada Dash
8—300-koneeseen, joka oli kiitotiella

..
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ilman lupaa. Viisi Dash 8 -koneessa ol-
lutta henkil6a menetti henkensa, mut-
ta kaikki A350-koneessa olleet jaivat
henkiin. Onnettomuus osoitti A350:n
komposiittirungon rakenteellisen lu-
juuden seka sen kyvyn kestda voima-
kasta tOrmaiystd ja kuumuutta niin
kauan, ettd matkustajat ja miehisto
ehtivat evakuoitua.

A350:n asiakaskunta

A350:n asiakaskunnan kehitys ku-
vastaa koko lentoliikenteen kehitys-
td. Tyypin suurin menestys on ollut
Aasiassa, jossa useimmat suuret toi-
mijat ovat tehneet merkittavia tilauk-
sia. Kiinan kolme suurta lentoyhtio-
ta - Air China, China Eastern Airlines
ja China Southern Airlines - operoi-
vat huomattavilla konekannoilla.
Singapore Airlines on hankkinut ko-
netyyppia 65 kappaletta ja tyypistd
on tullut Taiwanin ja Eteld-Korean
lentoyhtioiden hallitseva kaukolii-
kennekone. Euroopassa Lufthansa,
International Airlines Group ja Air
France-KLM ovat hankkineet suuren
mairan A350-koneita.

Yhdysvallat on A350 kauppojen kan-
nalta heikoin markkina-alue. Delta Air
Lines on sitoutunut tdhédn mennessi
hankkimaan 69 kappaletta -900- ja
-1000-mallia. United Airlinesin 45
koneen tilaus on edelleen Airbusin
tilauskannassa, mutta sitd on lykat-
ty toistuvasti useiden vuosien ajan.
Lentoyhti6 ei ndyta olevan kovinkaan
kiinnostunut saamaan konetyyppia
lahiaikoina, jos koskaan, kun otetaan
huomioon, etti se on tilannut vuodes-
ta 2005 lahtien myos 237 kappaletta
787-konetta.

Qantas suunnittelee aloittavansa ensi vuonna jopa 22 tunnin kestoiset ja 17 600 kilometrin
valilaskuttomat Sydney-Lontoo-lennot A350-1000 erikoisversiolla.
Kuva: @Airbus SAS 2022/Qantas James D. Morgan.

Qatar Airways on L&hi-idan suurin
A350-asiakas 76 koneen tilauksellaan
ja konetoimitukset jatkuvat taas nor-
maalisti. Moni saattaa muistaa yhtion
konetoimitukset keskeyttdneen kitke-
ran kiistan A350 pintamaalikerroksen
lohkeilusta, joka ratkaistiin vihdoin oi-
keudenkdynnin ulkopuolella.

Ensimmaiisen A350-koneensa viime
vuoden marraskuussa vastaanottanut
Emirates liittyi vuonna 2019 A350 ti-
laajiin monien vuosien epardinnin
jalkeen. Yhtio tilasi aluksi 50 kappa-
letta -9o0-mallia ja kasvatti tilaus-
mairan 65 koneeseen vuonna 2023.
Emiratesilla on tosin oltu huolestu-
neita -1000-mallin Rolls-Royce Trent
XWB-97 -moottoreiden vakavista kes-
tdvyysongelmista ja tehty selvéksi, et-
tei se tilaa koneen suurempaa versio-

Airbusilla oli toimitettavana 717 A350-konetta
viime vuoden loppuun mennessa. Tuotanto
pyritaan nostamaan 12 koneeseen kuukau-
dessa, mutta tilanteeseen ovat vaikuttaneet
toimitusketjun rajoitteet.

.

ta ennen kuin moottorivalmistaja voi
taata niille pidemmaén huoltovilin.

Singapore Airlinesin ultrapitkan kan-
taman A350-900ULR aloitti vuonna
2018 liikenndinnin Singapore-New
York-reitilla, joka on 15 000 kilomet-
rin etdisyydelld ja noin 19 tunnin kes-
tolla maailman pisin kaupallinen reit-
ti.

Qantas on tilannut Project Sunrise
-hankettaan varten 12 lisdpolttoai-
nesiilioilla varustettua A350-1000-
konetta. Niiden on mééra aloittaa jo-
pa 22 tunnin ja 17 600 kilometrin va-
lilaskuttomat Sydney-Lontoo-lennot.
Useiden viivastysten jilkeen reitti on
tarkoitus avata vuonna 2026. My0s
Turkish Airlines suunnittelee lenta-
vansa Istanbulin ja Sydneyn vilista
nonstop-lentoa A350:1l4.

A350:11a operoidaan tilla hetkella
maailman kymmenestd pisimmasta
reitistd neljaa, joista kolme on maail-
man pisintd. 787:11a operoidaan viitta
pisinti reittia kymmenesti ja A380:114
yhta reittia.

Tuotantohaasteet

Airbusilla oli toimitettavana 717 A350-
konetta viime vuoden loppuun men-
nessa. Tuotanto pyritddn nostamaan
12 koneeseen kuukaudessa, mutta ti-
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lanteeseen ovat vaikuttaneet toimitus-
ketjun rajoitteet. Esimerkiksi rakenne-
komponenttien toimittaja, yhdysval-
talainen Spirit AeroSystems, tarvit-
si viime vuonna rahoitusta taloudel-
lisesti vaikeuksissa olevalta emoyhtio
Boeingilta.

Matkustamon uupuvat osat ovat toi-
nen jarru, silld osaan lentokoneista ei
saada istuimia. Kokoonpanolinjasto
on pidetty normaalisti toiminnassa,
vaikka monista lentokoneista puut-
tuu osia. Niinp4 padosin valmiit ko-
neet odottavat Toulouse-Blagnacin
asematasolla istuimia, moottoreita
tai keittion osia. Kunhan tuotantoes-
teet on selvitetty, Airbusin pitéisi kyeta
13 koneen kuukausittaiseen kokoon-
panoon.

A350-koneen loppukokoonpanojar-
jestelma koostuu neljéasta padasemas-
ta: 30, 40, 50 ja 59. Asemia 30 ja 40
on nelja kappaletta ja asemia 50 kol-
me. Asemalla 59 asennetaan yleensi
joitakin matkustamon osia, kuten keit-

tiot, ennen kuin rungon osat siirretaan
asemalle 50, jossa itse runko kootaan.
Siella kiinnitetdin siivet, pyrsto, las-
kutelineet sekd muut matkustamon
osat. Toisessa hallissa sijaitsevaa ase-
maa 30 kiytetdaan testaukseen ja sisa-
tilojen jatkot6ihin.

Talla hetkelld Airbus kayttad kahta
50 asemaa matkustajakoneiden val-
mistukseen, kun taas kolmas ase-
ma on varattu ensimmaisille A350F-
rahtityypeille. Tulevassa tuotannos-
sa A350F, -900- ja -1000-koneet on
tarkoitus rakentaa sekalinjastoil-
la. Hitaan alun jilkeen suurempi
-1000-malli on saanut enemmén tila-
uksia, joten sen tuotantokapasiteettia
kasvatetaan.

A350:n viimeaikainen menestys on
my0s monimutkaistanut asioita uusi-
en asiakkaiden my6ta. Huolimatta yh-
tion pyrkimyksista tarjota entista vaki-
oidumpia matkustamokokoonpanoja,
yksil6llinen kustomointi on edelleen
suosittua lentoyhtididen keskuudes-

sa. Ensimmainen luokka on tehnyt pa-
luun monien asiakkaiden keskuudessa
ja 70 prosentissa nykyisistd koneista
on premium economy -luokka. Neljan
eri matkustamoluokan tarjoaminen ei
ole enii epatavallista.

Airbus pyrkii saamaan A350:n avul-
la suuremman osuuden laajarunko-
rahtikoneiden markkinoista, joita
Boeing on hallinnut. Boeing 747:n
tuotanto on paittynyt, 767F- ja
777F-mallien valmistus on loppu-
suoralla, ja 777-8F-mallin valmistus
on viivastynyt vuoteen 2028. Airbus
on ilmoittanut saaneensa 55 tilaus-
ta A350F-koneesta. Ensimmaisiin
testikoneisiin valmistetaan parai-
kaa osia ja lopullisen kokoonpano-
linjan pitaisi kdynnistyd timéan vuo-
den puolivilissd. Ensilennon on
maaréd tapahtua vuoden loppupuo-
lella ja sertifioinnin vuonna 2026,
noin kaksi vuotta ennen 777-8F:44.
Koska A350F on -1000-mallin ver-
sio, pitiisi 450 koelentotunnin riit-
taa sertifiointiin. >¢

20\ BUs A3soF’

S

A350F kokonaishydtykuormakapasiteetti on 111 tonnia, ja
sen padkannelle mahtuu 30 konttia ja alakannelle 40 LD3-
konttia. Rahtarissa on markkinoiden suurin, 4,5 metria
levea padkannen rahtiluukku, joka mahdollistaa muun
muassa suurten liikennekoneiden moottoreiden
kuljetuksen. Kuva: Airbus.
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Ilmailumuseokonetarkastaja investigoi

MORANE-SAULNIE

Harvoin tulee tilaisuus pddsta lentamddn lahes 9o vuotta
vanhalla ilma-aluksella, joten kun mahdollisuus moiseen
atkamatkailuun tulee, on sithen tartuttava!
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Ilmailumuseo-
konetarkastaja

Lausannen “polkakarkki”

Allekirjoittanut kavi koronakuri-
muksen hellitettyd ja matkustuksen
avauduttua kouluttamassa CRM:ia
Suomen toiseksi suurimman lento-
yhtion, Fly7 Finlandin, koulutuskes-
kuksessa Lausannessa, Sveitsissa.
Vierailujen my6ta paasin tutustu-
maan Lausanne-Blécherette lento-
kentdn virkeddn yleisilmailutoimin-
taan ja ennen kaikkea kentalla toimi-
vaan Association pour le Maintien du
Patrimoine Aéronautique:en (AMPA).
Suhteiden luominen oli helppoa, len-
tajat kun ovat siskoja ja veljia keske-
naan paikasta ja maasta riippumatta.
Sain kutsun palata kesdiseen aikaan ja
mahdollisuuden paista taivaalle yh-
delld AMPA:n upeista historiallisis-
ta koneista. Sehén oli tarjous, josta ei
voinut kieltaytyd. Muutama vuosi ehti
vierahtaa, mutta vihdoin sinivalkoiset
siivet kantoivat innokkaan ilmailutri-
on kohti kdkikellomaata.

Lihdimme harrastamaan Alppimat-
kailua kapteeneiden Jouko ”Joksa”
Lankisen ja Esa "Eppu” Sirnion
kanssa. Meidét otti Lausannen lento-
kentdlld vastaan AMPA:n Yves
Piotet, joka isinnoi ystavallisesti vie-
railuamme. Saimme kattavan esittelyn
yhdistyksen toimintaan ja upeaan ko-
nekantaan. Olimme jo etukéteen saa-
neet vihjeen, ettd pddsisimme taivaal-
le jollain todella harvinaisella kone-
vanhuksella. Yllitys olikin suuren suu-
ri, kun upeasti restauroitu, polkakar-
kin variseksi maalattu, Morane-
Saulnier MS-317 vedettiin hallista pai-
vianvaloon. Mallissa on harvemmin
nahty siipikonstruktio, eli niin kutsut-
tu péivianvarjosiipi (engl. parasol
wing) — siipi on rungon yldapuolella tu-
kien varassa.

AMPA:n MS-317 valmistui vuon-
na 1937 Ranskan Armée de T’Air:lle.
Tuolloin MS-315-mallinimea kanta-
nut tyyppi oli varustettu 135 hevos-
voiman Salmson 9Nc¢ -tdhtimoottoril-
la. 1960-luvulla modifioitiin 40 konet-
ta, mukaan lukien AMPA:n koneyksi-
16, siviilikdyttoon purjelentokoneiden
hinauskoneiksi, jolloin mallinimeksi
vaihtui MS-317. Ne varustettiin 220
hevosvoiman Continental W-670K-

Tloisten ilmailijoiden keskella nuorekas 70-vuotias pilottimme Richard Morel.

tahtimoottorilla, kannuspyoralla ja
hinausjarjestelmalla.

Vuonna 1981 Philippe Joyet hank-
ki omistukseensa yhden koneyksilon,
jota kiytettiin tv-elokuvan tekoon
Marokossa. Sieltd palatessa se kir-
si moottorivian Bergamossa, ldhella
Milanoa. Joyet ystavineen korjasi ko-
neen Italiassa, jonka jilkeen se len-
nettiin Ranskaan. Kun historiallisten
lentokoneiden rekisteréiminen sal-
littiin Sveitsissa (kts.alempana), saa-
tiin kone lennettyd Lausanneen, jos-
sa aloitettiin sen kunnostus. Urakkaa
kesti nelja vuotta, kunnes vuonna
1985 oli ensilennon aika HB-RAO-
rekisteritunnuksella. Samalla konees-
ta tuli ensimmaiinen historialliseksi
luokiteltu lentokone Sveitsissa.

Yves Piotet esitteli meidit 70-vuo-
tiaalle, leppoisalle herramieslentdja
Richard Morelille. Han kertoi suo-
rittaneensa PPL-lupakirjan vuonna
1985, ja keranneensi 780 tuntia len-
tokokemusta, josta peréti 750 tuntia
historiallisilla lentokoneilla. Héanen
ensimmaiinen lentonsa AMPA:n MS-
317-koneella tapahtui vuonna 1988 ja
hén on ehtinyt kerddmaan silld tiimaa
180 tunnin verran.

2
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Richard kertoili meille ennen lentoa MS-317:n lento-omi-
naisuuksista. Koneen matkalentonopeus on 160 km/h 1800
rpm:n kierrosluvulla ja teho-painosuhde mahdollistaa koh-
tuullisen nousunopeuden. Ohjaustuntuma on mukava, tosin
siivekeohjaus on melko jaykka ja raskaahko. Jalkaa tarvitaan
aktiivisesti kompensoimaan moottorin vaant6d. Koneen las-
kutelineiden levea raidevili helpottaa laskeutumista, mut-
ta jarruja on kaytettava hyvin varovasti. Nakyma eteenpiin
on melko huono, kuten usein vanhoissa ylataso- ja kannus-
koneissa, joten rullauksen aikana on tehtédva pientd siksa-
kia, jotta eteen nakee. Lennollakin nokan peittavyys vaatii
varsinkin haastavassa lentosuunnistusmaastossa tarkkaa-
vaisuutta. Koneella on mukava lentaa pitkin vuotta, paitsi
talvikaudella avo-ohjaamossa tulee vaajaamatta vilu.

Padasimme jokainen vuorollaan taivaalle Richardin kanssa.
Lento suuntautui Genevenjarven ylle, josta seurasimme ran-
taviivaa Lausannen kaupungin ohi kohti pohjoista. Sangen
pian ratisevisti intercomista kuului jotain ja kun en dlynnyt
siithen reagoida, vaaputti Richard pikaisesti, joka oli ilmei-
sesti merkki: "Your controls”. Tiukka ote sauvasta ja nautti-
maan lentdmisestd vanhan kaavan mukaan. Séa ei olisi voi-
nut olla parempi, lampoa reilut 25 astetta ja muutama kum-
piainen taivaalla. Olisipa ollut hienoa péésta hetkeksi vie-
reiseen vuoristoon kokemaan jotain uutta ja ihmeellisti ta-
sankomaalent&jalle, mutta seuraava lennatettava odotti var-
maan jo kieli pitkdina omaa vuoroaan. Siispa suunta takaisin
kohti kenttédd, kunnes Richard otti ohjaimet 1ahestymista ja
laskeutumista varten. Puolituntinen meni arvatenkin aivan
liian dkkid, mutta oli joka minuutin arvoinen!

D/ &\\
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Lausannen
museokoneet

FMPA/AMPA:N OMISTAMAT:
» Dewoitine D-26 HB-RAI (1931)
» Messerschmitt Bf 108B « Taifun »
HB-HEB (1938)
* Piper L-4H HB-OSM (1944)
« Pilatus P3 HB-RCY (1958)
 Jodel D9 « Bébé » (1958)

GAH:N OMISTAMAT:
« De Havilland DH-60GIII
« Moth Major » HP-UPE (1934)
* Piper L-4H « Grasshopper »
HB-ODC (1944)
e Cessna C-170 « Businessliner »
HB-CAO (1948)

FMPA:N OMISTAMA, PC-7 TURBO
ASSOCIATIONIN OPEROIMA:
« Pilatus PC-7 HB-HPR (1982)

JASENISTON OMISTAMAT JA
OPEROIMAT:
« Morane-Saulnier MS-317 HB-RAO
(1937)
« Blicker 131 « Jungmann » HB-AFE
(1938)
* North American T6G « Texan »
HB-RCN (1952)
« De Havilland Canada DHC-1
« Chipmunk » Mk22 HB-TUT (1951)

MUUT (EI LENTAVAT):
« Henri Mignet HM-8 « Avionnette »
(1928) - HB-YEI
- Otto Lilienthal No 11 liitokone replika
(noin 1896)
« Dufaux 4 replika Ghome Omega
moottorilla (1910)

RESTAUROITAVANA:
+ De Havilland DH-82A « Tiger Moth »
(1000. Australiassa rakennettu - 1942)

Kapteeni Lankista kdytetdan kiinni etupenkkiin omalla lentovuorollaan.
| Koneen mittaristo ja radiolaitteisto edustaa nykyaikaa pois lukien keskelld
mittaritaulua sijaitsevat alkuperdiset kompassi ja luisumittari.
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Helppo on ilmailumuseokonetarkastajan hymyillg!

Lausa“ ea ]a aut‘tla avo 0‘ l]aa”lo‘ ‘ urr laSta
“ka‘ y“ tuOdessa oman VlVa‘ \teer 1Sa tuokSU-

33lla ehti ihastella .
incv koon kiinnitetty

\mavirrassa pienen oljy

Genevenjarv
mon ulkopuolelle run

|ampimassa |
maa‘\)ilmaan. Huomaa ohjad

kierroslukumittari.

Lausannen lentokenttd sijaitsee korkealla paikalla
kaupungin reunamilla. Kentélta avautuu upeat na-
kymat Alpeille ja Genevenjarvelle (paikallisittain Lac
Léman), koska lentoaseman korkeus merenpinnasta
on 2041 jalkaa. Kiitotie on 850 metria pitka, eika siel-
14 operointiin tarvita erityiskoulutusta. Alpeille paa-
see lentden melkein minuuteissa konetyypista riippu-
en, mutta lentdminen sielld on kuitenkin jotain aivan
muuta. Se vaatii asianmukaista teoria- ja lentokoulu-
tusta, jossa huomioidaan fysiologiset nakokohdat se-
ka tiheyskorkeuteen liittyvit ongelmat, Alppien me-
teorologiasta puhumattakaan.

AMPA

Association pour le Maintien du Patrimoine
Aéronautique (AMPA) pyrkii kerdamiaan, kunnos-
tamaan ja yllapitimaan historialliset ilma-aluk-
set lentokunnossa. AMPA tukee lentokoneet omis-
tavaa Fondation pour le Maintien du Patrimoine
Aéronautique (FMPA) -saatiotd, joka koostuu eri il-
mailualan jarjestojen, kuten Sveitsin Aero-Clubin,
Sveitsin ilmavoimien seké Sveitsin ilmavoimien mu-
seon ystavét ry:n, edustajista. Kokoelmaan kuuluu so-
tilas- ja siviililentokoneita padasiassa 1920-luvun lo-
pulta 1950-luvulle. Ilmailuperinnén sdilyttimiseen
tahtaavan yhdistyksen tavoitteet ovat:
 Historiallisten lentokoneiden
kunnostaminen ja lentokunnon yllépito
« Kaikkien ilmailualan asiakirjojen ja
materiaalin sdilyttdminen
« Lentokoneiden esittely suurelle yleisolle
niin maassa kuin taivaallakin

Lausannen “polkakarkki” nousee kevyesti
taivaalle tehokkaan 220 hevosvoimaisen
Continental tahtimoottorin avulla.
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1980-luvun alussa vanhoja lentokoneita,
mukaan lukien entiset sotilaslentokoneet, ei
voitu rekisteroida Sveitsissa, koska ne eivat
tayttaneet siviili-ilmailusdddoksia. Tama ra-
joitti tai jopa esti joidenkin vanhojen lento-
koneiden palauttamisen Sveitsin ilma-alus-
rekisteriin. Sen seurauksena monet naista
lentokoneista paatyivat romuttamolle tai
vientiin ulkomaille.

Niinpa oli tarpeen perustaa riittdvan vai-
kutusvaltainen yhdistys, joka kannustai-
si siviili-ilmailu- ja lentoturvallisuusviras-
toa (FOCA) luomaan sallivamman lainsaa-
dannon.

FMPA ja AMPA perustettiin vuonna 1981
tehtavanadn suojella ja pitaa lentokelpoisi-
na vanhoja sveitsildisia lentokoneita, jotka
ovat jattdneet merkkinsa ilmailun eri aika-
kausina. Niin toimiessaan yhdistykset pyr-
kivat sdilyttdmaan hiljalleen katoavaa tie-
totaitoa.

AMPA:n ensimmaéinen aloite oli saada
Sveitsin ilmailuviranomainen ottamaan
kayttoon useissa muissa maissa oleva "his-
toriallisten lentokoneiden" luokka. Sitkein
tyon tuloksena historiallisiksi luokitelluilla
sveitsildisilla lentokoneilla on nyt lupa len-
taa rekisteritunnuksella HB-RXX.

Yhdistyksen ensimmaiiset hankinnat oli-
vat Pilatus P2 HB-RAS ja yhdistyksen lip-
pulaiva, vuonna 1931 valmistunut havittaja
Dewoitine D-26 HB-RAL

AMPA on jo yli 40 vuoden ajan kunnosta-
nut ja rakentanut koneitaan tyGpajassaan ja
museossaan Lausanne-Blécheretten lento-
paikalla (LSGL) ja lennattanyt niitd ilmailu-
tapaamisissa Sveitsissi ja ulkomailla.

Yhdistysta johtaa kymmenjiaseninen komi-
tea ja silla on noin 500 aktiivista jasenta.
Yhdistys tarjoaa jasenilleen jatkokursseja
seka erityiskoulutusta, kuten muodostel-
malentoa.

Lausannessa toimii AMPA:n sisaryhdistys
Groupement des Avions Historiques (GAH).
Se perustettiin jo vuonna 1973, jotta paikal-
lisen lentokerhon viimeistd de Havilland
Moth Majoria ei myytaisi ulkomaille. Suuri
osa sen jasenistd on my6s AMPA:n jisenii,
joten molemmat yhdistykset tyoskentele-
vat kisi kidessa kayttden samoja huolto- ja
korjaamotiloja. Télld hetkella GAH omistaa
kolme lentokonetta. >¢
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AMPA:n pajalla on restauroitavana Australiassa vuonna 1942 rakennettu De Havilland
DH-82A Tiger Moth.

Toinen priimakuntoinen avo-ohjaamo “vanhus”, eli alun perin saksalainen
Biicker 131 Jungmann.

Ranskan laivaston (Aeronavale) vareihin entisoity Morane-Saulnier MS-317.
Kuva: Alan Wilson/Wikimedia.
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HAIRIOKAYTTAYTYMINEN LENTOKONEISSA

HAIRIOKAYTTAYTYMINEN
LENTOKONEISSA ON

LISAANTYMASSA

Hdirikoivien matkustajien mddrd on ollut kasvussa sekd Suomessa ettd
kansainvalisesti. Suuntaus on huomattu myos lentdjdajdarjestojen turvallisuutta
seuraavissa tyoryhmissd sekd Litkenne- ja viestintdvirasto Traficomin
tilastoissa. Myos IFALPA julkaisi asiasta oman kannanottonsa.

Olli Jaarinen
FPA TTK
-puheenjohtaja,

apauksia oli suomalaisilla lento-
I asemilla ja ilma-aluksissa vuon-
na 2024 yhteensi 267. Kasvua
edellisvuodesta oli 20%. Erityisesti
vuoden viimeiselld neljanneksella ta-
pausten maara oli yli kaksinkertainen
verrattuna vuosien 2019—2023 keski-
arvoon vastaavalla ajanjaksolla.

Hairikdivan matkustajan
maaritelma ja yleisimmat
hairiokayttaytymisen muodot

Kansainvilisen siviili-ilmailujarjeston
(ICAO) mukaan hairikoiva matkusta-
ja on henkilo, joka ei noudata lento-
aseman tai ilma-aluksen saantoja tai
henkiloston antamia ohjeita, mika
johtaa jarjestyksen héiriintymiseen.
Traficomin tilastojen mukaan ylei-
simmat hairiokayttaytymisen muodot
Suomessa vuonna 2024 olivat:

1. Hairitseva kdytos: Tahan lukeu-
tuvat verbaalinen hairinta, liialli-
nen paihtymystila ja tupakointi.
Naiita tapauksia raportoitiin yh-
teensa 150.

2. Henkilokunnan ohjeiden noudat-
tamatta jattdminen: Esimerkiksi
turvavyon merkkivalon huomioi-

..

matta jattdminen ja henkilokun-
nan antamien turvallisuusohjei-
den laiminly6nti. N&ita tapauksia
oli myo0s 150.

3. Fyysinen vikivalta: Vakavimmat
tapaukset, joita raportoitiin yh-
teensa 10.

Erityisesti paihtymyksestd johtuvat
hiiriot ovat lisddntyneet, mika yhdis-
tettyna miehiston ohjeiden noudatta-
matta jattamiseen muodostaa merkit-
tavan turvallisuusriskin kaikille len-
nolla oleville. Yleistymissa on myos
tupakointi lentokoneessa, mika on ai-
na kiellettya. Kielto koskee myos siah-
kotupakkaa.

Tapausten ehkaisemiseen
on kiinnitettava huomiota

Traficomin tilastoista selviaa, etti jo-
pa kaksi kolmesta ilmoitetuista hai-
rinnasta tapahtuu lennon jo alettua.
Lentdjien kansainvilinen kattojar-
jesto IFALPA toteaa omassa kannan-
otossaan, ettd tehokkain tapa vihen-
taa hairickayttaytymistd on ennaltaeh-
kiiseminen ja pelotevaikutus. Yleensa
hiirikkomatkustajan kohtaavat en-
simmaisend portti- ja matkustamo-
henkilokunta. Mikali matkustaja on
jo ehtinyt koneeseen asti, paatoksen
lennolta poistamisesta tekee lopulta
kapteeni. Usein siina vaiheessa tilan-
ne on jo niin tulehtunut, etta kaptee-
nille jaa ainoaksi vaihtoehdoksi pois-
taa matkustaja koneesta.

Kansainviliset ilmailua koskevat sopi-
mukset seka niiden perusteella muo-

Jopa kaksi kolmesta
ilmoitetuista
hairinnasta
tapahtuu lennon

jo alettua.

dustunut kansallinen lainsdadanto an-
tavat lennon kapteenille laajat oikeu-
det lennon turvallisuutta koskevis-
sa asioissa. Konkreettisia toimia es-
tda hairiokayttaytymistd ovat selked
"nollatoleranssi” hairiokayttaytymi-
selle, henkilokunnan kouluttaminen,
tietoisuuskampanjoiden jarjestami-
nen matkustajien velvollisuuksista
seka potentiaalisten hiirikdiden paa-
syn estiminen lennolle. Useat lennolla
hiirikdineet matkustajat ovat kiinnit-
tdneet huomiota kaytoksellaan jo ter-
minaalissa.

Matkustajan on hyva muistaa, etti len-
toasemalla ja lentokoneessa vain hin
itse on vastuussa omasta kayttaytymi-
sestddn sekd sen mahdollisista seuraa-
muksista. Hairikoiville matkustajille
koituvat seuraamukset voivat olla oi-
keudellisia, kuten sakko tai jopa van-
keus, tai esimerkiksi lentoyhtion kor-
vausvaatimus aiheutuneista viivastyk-
sistd tai vahingoista. Lentoyhtié voi
my0Os asettaa matkustajan matkus-
tuskieltoon.
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Hairiokayttaytyminen lennonvaiheittain
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2023
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ILMAILULAKI:

56 § PAALLIKON KASKYVALTA

lima-aluksen paallikolla on ilma-
aluksen ylin kaskyvalta. Paallikko
voi tilapdisesti maarata ilma-aluk-
sen miehiston jasenen suoritta-
maan muuta tehtavaa kuin mihin
hanet on otettu.

Jarjestyksen, turvallisuuden tai
muun valttdamattoman syyn vaati-
essa paallikolla on oikeus olla ot-
tamatta ilma-alukseen ja pakot-
tavista syista poistaa siitéd ennen
[ahtoa tai, jos ilma-alus on lennol-
la, ensimmaisessa sopivassa lasku-
paikassa miehiston jasen, matkus-
taja tai tavara.

58 § ILMA-ALUKSESTA,
MATKUSTAJISTA JA TAVARASTA
HUOLEHTIMINEN

lIma-aluksen paallikko ja miehis-
t6 ovat velvollisia huolehtimaan il-
ma-aluksesta seka matkustajista
ja tavaroista, joita ilma-aluksessa
kuljetetaan. Jos ilma-alus joutuu
hataan, paallikon ja miehiston on
kaytettavissa olevin keinoin suo-
jeltava ilma-alusta ja siina olevia
henkildita ja tavaroita.

59 § MATKUSTAJAN
VELVOLLISUUDET LENNOLLA

Matkustaja ei saa toiminnallaan
vaarantaa lennon, sen miehis-

ton tai matkustajien turvallisuutta.
Matkustajan on noudatettava kas-
kyja, jotka miehisto antaa lennon
turvallisuuden ja jarjestyksen ylla-
pitamiseksi.

178 § ILMAILURIKKOMUS

Joka tahallaan tai torkeasta huoli-
mattomuudesta [...] 11) rikkoo 59

§:ss8 matkustajalle sdddettya vel-

vollisuutta [...] on tuomittava, jollei
teosta muualla laissa ole saadetty
ankarampaa rangaistusta, ilmailu-
rikkomuksesta sakkoon. >¢
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Ilmailun innovaatiota

HySIITE-moottori

Vetypolttoaine voi tarjota houkuttelevia keinoja kohti hiilidioksidipdcdstotontd tavoitetta,
mutta vision toteutuminen kdaytdannolliseksi kdyttovoimajdrjestelmdaksi on vield kaukana.

Heikki Tolvanen

HySIITE

Moottorivalmistaja Pratt & Whitney
uskoo ottaneensa ensimmaéiset aske-
leet kohti hiilidioksidipdastottomyyt-
td HySIITE-konseptilla (Hydrogen
Steam-Injected, Intercooled Turbine
Engine). Se on uusi hybridimoottori,
jossa yhdistyvét polttoaineen kryogee-
nisten ominaisuuksien edut ja hoyry-
ruiskutuksen termodynaamiset edut.

Yhti6 on julkistanut yksityiskoh-
tia konseptista, jota on tutkittu
Yhdysvaltain energiaministerion kah-

den vuoden mittaisen, vajaan neljan
miljoonan euron, ARPA-E-hankkeessa
(Advanced Research Projects Agency-
Energy). Vaikka P&W myontaa, etti
teknologia on monimutkainen ja vaa-
tii lisdtutkimuksia, se on rohkaistunut
tuloksista, joiden mukaan energianku-
lutus voi olla jopa 35 prosenttia alhai-
sempi kuin nykyisissd huipputeknii-
kan moottoreissa.

Tutkimusty6 voi tasoittaa tieta useil-
le uusille voimalaitteille, kuten te-
hokkaammille vaihteistolla varuste-
tuille (geared) ohivirtausmoottoreil-
le, joiden hiilipdastot olisivat nolla.
Tutkimukset osoittavat myos, etta tek-
nologia voisi minimoida typen oksidi-

en (NOx) paastoja, jotka syntyvit ve-
dyn korkeamman palamisldmpdétilan
sivutuotteena.

Joulukuussa paattyneessd HySIITE-
hankkeessa keskityttiin hypoteetti-
seen komponentti- ja jarjestelméasuun-
nitteluun sekd joidenkin kriittisten
riskielementtien toteutettavuuteen.
Naihin kuului vedyn poltto raskaassa
hoyryilmaseoksessa seké kaytannolli-
sen héyrystimen suunnitteluun ja tes-
taukseen liittyvit asiat, joilla voidaan
selvittda kuinka paljon vetta lauhdut-
timella voidaan tuottaa.

“Teknisia haasteita on varmasti vield
paljon enemmaén, mutta ndma olivat

Condensm
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niitd, joiden avulla saimme nopeasti
vastauksia keskeisiin kysymyksiin ja
pystyimme selvittimaan, kannattaa-
ko tétd jatkaa”, totesi Neil Terwilliger,
P&W:n tekninen tutkija. "Mitka ovat
ne vedyn ominaisuudet ja muut ele-
mentit, joita voisimme hyodyntaa?
Osaamme jo ldmmon talteenoton.
Meilld on my6s mahdollisuus kayttaa
kryogeenisissd ldmpotiloissa toimi-
vaa suprajohtavaa tehoelektroniik-
kaa. Palamisprosessissa vety tuottaa
niin paljon vettd, ettd voimme ottaa
sitd talteen moottorin takaosasta ja
kayttdd muun muassa jadhdytykseen”,
Terwillinger toteaa.

Uutta teknologiaa

HySIITE-konsepti muistuttaa ulkoi-
sesti tavanomaista ohivirtausmootto-
ria, mutta sen sisus on monelta osin
erilainen. Vaikka suurin osa ilmavir-
rasta kithdytetdan fanilla ohivirtaus-
kanavan kautta, siini ei ole perintei-
sen suihkumoottorin kaltaisia matala-
jakorkeapaineahtimen vychykkeita tai
muuta ydinta.

“Niiden sijaan osa saapuvasta ilma-
virrasta imeytyy moottorin takaosas-
sa olevaan pieneen ytimeen, jossa vir-
taus kddnnetdin painvastaiseen suun-
taan, jolloin se virtaa pituussuunnassa
eteenpdin kdianteisen ahtimen kautta
— vahan vastaavasti kuin P&W PT6-
potkuriturbiinimoottorissa. Pieni
ydin ja palotila ovat mahdollisia, kos-
ka hoyryseoksen tehokapasiteetti on
suurempi”, Terwilliger selittaa.

Kun tuleva ilma kulkee ahtimen lapi,
se sekoitetaan hoyryyn, jota ruiskute-
taan ahdinvyohykkeiden valissid ennen
pientd polttokammiota. Sitten kaasu-
mainen vety sytytetdan ahtimessa pu-
ristetun ilman kanssa polttokammi-
oissa ja lopuksi palamistuotteet pois-
tuvat turbiinin kautta, joka on yhdis-
tetty akselilla ahtimeen.

Sen sijaan, ettd kuuma pakokaasu
poistuisi heti moottorista tavanomai-
sen suihkuputken kautta lisdvoiman
tuottamiseksi, johdetaan se hoyrysti-
men - erddnlaisen lammonvaihtimen
— lapi uudelleenkiertoon. Taalta vesi-
hoyry johdetaan palokammiota ennen
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HySIITE-konsepti muistuttaa ulkoisesti
tavanomaista ohivirtausmoottoria,
mutta sen sisus on monelta osin erilainen.

olevaan tilaan (ks. kaaviokuva) ja ndin
saadaan myo0s vesijaahdytys mootto-
rin ytimelle. Taman jalkeen pakokaa-
su johdetaan useisiin moottorin ulko-
kehalla oleviin lauhduttimiin, jotka
on integroitu ohivirtauskanavan ra-
kenteen suuren pinta-alan hyodynta-
miseksi.

Osa lauhduttimesta saadusta lammos-
ta kaytetdan tankissa olevan nestemai-
sen (=kryogeenisen) - alle —250°C -
olevan vedyn muuttamiseksi palamis-
kelpoiseksi kaasuksi.

Lauhduttimia jaahdytetdén fanin vir-
tauskanavasta erotetulla ilmavirralla
ja ne puolestaan jadhdyttaviat pako-
kaasua muuttaen sen vedeksi.

Vesi sentrifugoidaan ilma-vesierotti-
men seindmiin sen poistuessa lauh-
duttimesta. Sieltd kuivattu ilma pois-
tuu moottorin takaosan pakokaasu-
virtaukseen, kun taas vesi johdetaan
takaisin hoyrystimeen, jossa se muu-
tetaan hoyryksi. Taméa konvektiivinen
talteenottoprosessi ottaa pakokaasus-
ta talteen hukkalamp6a osana hoyryn
peruskiertoa.

Hoyryn kierrattdminen taydentaa tata
puoliksi suljettua jarjestelmakiertoa,
kun sitd ruiskutetaan korkeapaine-
suihkuna ahtimeen ja pieneen ytimen
polttokammioon. Tama lisdd massa-
virtaa ja parantaa hyGtysuhdetta, sa-
malla jadhdyttien virtausta seka alen-
taen huomattavasti NOx-paastoja.

Keskeinen osa HySITTE-testausta kes-
kittyi vedyn palavuuteen suurella hGy-
ry-ilmasuhteella (0.8). "Vedyn palo-
prosessissa kaytetdan siis lahes yhta
paljon hoyrya kuin ilmaa”, Terwilliger

sanoo. Kun perinteisen turbiinimoot-
torin toiminta perustuu (paine)ilman
lapimenoon moottorissa, HySIITE-
moottorissa padosassa on hoyry. Ja
hin jatkaa: "Ahdin on vain happi-
pumppu, jolla yritimme lisata hoyryyn
happea, jotta voimme polttaa vedyn.
Voimme nostaa sen lampoétilan hyvin
korkeaksi, paljon korkeammaksi kuin
perinteisessd hoyryvoimalaitoksessa,
missé sen on kuljettava lamméonvaih-
timen lapi.”

Hoyryn ruiskuttaminen suoraan
HySIITE-moottorin ahtimeen auttaa
my0s nostamaan kokonaispainesuh-
detta (OPR) (perinteisen ohivirtaus-
moottorin imupaineen ja ahtimen
painesuhteen funktio), jota kiytetaan
moottorin termisen hyotysuhteen mit-
tarina. Suurempaa OPR:aa rajoittavat
nykyisin materiaalin maksimilampoti-
larajat korkeapaineahtimen ulostulos-
sa. Hoyryruiskutuksen kaytto jaahdyt-
timeni tarjoaa HySIITE-moottorissa
keinon kiertdd tama ongelma seki
mahdollistaa samalla moottorin yti-
men jadhdytykseen uuden ratkaisun,
joka on perinteisesti tehty lisaamalla
lammonvaihdin virtausreitille.

“Vesi voidaan ruiskuttaa ahtimeen ja
jaahdyttdd ilmaa puristusvaiheiden
valilld. Viileammaén ilman paine on
korkeampi, joten ahdin kuormittuu
vahemman ja tilavuus- seki paineha-
vi6 on paljon pienempi kuin jos jarjes-
telma olisi lammonvaihtimella jaghdy-
tetty”, Terwilliger sanoo.

Vaikka moottorin ytimen virtauksen ja
jadhdytyksen painehdviot ovat viista-
mattomid, kokonaisedut kompensoi-
vat ne - erityisesti kokonaistehokkuu-

den osalta.
V=
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Water Intercooling

Evaporator

Care Exhaust Flow

“Koska vesi on niin tirkeé osa konsep-
tia, osa HySIITEn lauhdutinteknolo-
gian testauksesta keskittyi sithen, mi-
td tamdn vehkeen takaa tulee ulos”,
Terwilliger sanoo. "Kun termodyna-
miikan mukaan kolmen sekunnin va-
lein tiivistyy nelisen litraa, niin mis-
sd muodossa se vesi on? Onko se su-
mua? Pitdako sita sentrifugoida vuo-
den ajan, jotta se todella olisi vetta, vai
tuleeko sitd ampérikaupalla.” P&W:n
helpotukseksi vettd tuli “aivan kuin
keittion hanasta".

Erityisesti kuumien péivien lentoon-
14ht6ja varten moottoriin asennettai-
siin pieni vesisdilio. P&W:n mukaan

lahestymisen ja laskeutumisen aika-
na kertyy lisavettd, joten kone saapuu
seuraavaa lentoa varten taydella vesi-
sdiliolla. Lauhduttimia voitaisiin lisa-
td enemmankin, mutta on jarkevam-
paa kayttaa pientd, moottorin omaa,
vesisailiota.

P&W kehittdd HySIITE:en liitty-
vid tutkimuksia useiden aloitteiden
avulla. Yhtio on hiljattain palkittu
tutkimustyostd NASA:n Advanced
Aircraft Concepts for Environmental
Sustainability (AACES) 2050-hank-
keessa. Yhtio tyoskentelee myos hol-
lantilaisen Delftin teknillisen yliopis-
ton kanssa uudenlaisten lampdener-

gian talteenottoa hyodyntévien moot-
toreiden kokoonpanotutkimusten pa-
rissa, ja sisaryhtio Pratt & Whitney
Canada tyoskentelee vetya kayttavan
PW127XT-turboprop-moottorin mo-
difioidun version parissa Kanadan
tukeman Hydrogen Advanced Design
Engine Study (HyADES) -hankkeen
puitteissa. >¢

Artikkelin teknisend asiantuntija-
na toimi kapteeni Jussi Ekman, jolle
suuri kiitos avusta.

Artikkeli perustuu Aviation Week
Network julkaisuun.
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KADONNEITA LIKENNEKONEITA

KADONNEITA
LIIKENNEKONEITA

Jouko Lankinen
A350-kapteeni

alesia on paattanyt jatkaa ka-
donneen Malaysia Airlinesin
lennon MH370 hylyn etsin-

tda yli 10 vuotta sen jilkeen, kun se
katosi. Katoaminen on edelleen yksi

maailman suurimmista ilmailumys-
teereisti. Malesian viranomaiset ovat
ilmoittaneet uusien etsintgjen alkavan
alkuvuodesta 2025.

Lento MH370, Boeing 777, jossa oli
227 matkustajaa ja 12 miehiston jasen-
td, katosi matkalla Kuala Lumpurista
Pekingiin 8.3.2014. MH370:n viimei-
nen yhteys oli noin 40 minuuttia sen
jélkeen, kun se lahti Malesiasta koh-
ti Kiinaa. Lentdjat ilmoittautuivat ko-
neen saapuessa Vietnamin ilmatilaan

Eteldkiinanmeren yll4 ja pian sen jal-
keen sen transponderi sammutettiin.

Liikennekoneita on kadonnut kautta
aikojen ja varsinkin matkustajaliiken-
teen alkuaikoina. Osa on l6ydetty myo6-
hemmin, mutta onnettomuuden syyt
ovat silti jadneet arvoituksiksi tai valis-
tuneiden arvoitusten varaan. Osaa ei
ole 16ydetty koskaan, eika katoamisen
syyti ole saatu selville. Tdssd muuta-
ma ilmailukirjoista ja -julkaisuista ke-
ratty mainitunlainen tapaus.

Flying Tiger 739

Toinen lentokone, joka katosi jalkid jattdmatta,
oli Lockheed Constellation vuonna 1962. Se lensi
Tyynenmeren yli 96 sotilaan ja 11 miehiston jasenen
kanssa. Huolimatta yhdestd Tyynenmeren historian
suurimmista kadonneen koneen etsintd- ja pelastus-
tehtavistd matkustajista tai miehistosta ei loydetty jal-
kedkaan.

Spekuloitiin, ettd lentokone oli kaapattu tai sabotoitu,
mutta kukaan ei 10ytanyt todisteita timén teorian tueksi.

Liberialaisessa tankkerissa olleiden merimiesten rapor-
tit tulipallosta meren ylla katoamisaikaan viittaavat sii-
hen, ettd Flying Tiger 739 saattoi rajahtaa ilmassa. Tata

el kuitenkaan ole voitu vahvistaa.
1979

Lastissa oli taiteilija Manabu Mabelta 53 maala-
usta, jotka palasivat Tokion nayttelysti, arvoltaan
1,24 miljoonaa dollaria. Koneen hylky4, maalauk-
sia tai miehiston kuutta ruumista ei koskaan 16y-
detty.

Varig 967

Boeing 707 PP-VLU katosi 30. tammikuuta 1979
matkalla Naritan kansainviliseltd lentokentélta Los
Angelesin kansainviliselle lentokentélle. Sen lopul-
linen maaranpaa olisi ollut Rio de Janeiro—Galeaon
kansainvalinen lentoasema.

Lento 1ahti Naritan kansainvaliselta lentokentalta klo
20.23. Viimeinen radioyhteys lennon kanssa oli klo
20.45. Ohjaamomiehiston odotettiin antavan paikkail-
moituksen kello 21.23, mutta sitd ei koskaan tullut.
Radioyhteys katkesi noin 200 km:n paassa Tokiosta.

Mainittakoon, ettd lennon kapteeni Aratjo da Silva
oli paallikkona myos Varigin vuoden 1973 Pariisin
onnettomuudessa, jossa kuoli 123 henkea. Tuon
onnettomuuden aiheutti WC:sta levinnyt palo
(Varig 820).

I
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Canadian Pacific Air Lines Flight 3505

Vuonna 1951 Vancouverista Kanadasta Douglas DC-
4 lahti kohti Tokiota, ja sille oli suunniteltu pysahdys
Anchoragen lentokentélle Alaskassa. Valitettavasti
sda oli erittdin huono, ja nakyvyys oli vain 150 metria.
Ilmassa oli jaatavaa sadetta. Lentokenttd antoi sdasta

varoituksen, mutta lentokoneelle ja miehiston jasenil-
le se oli liian myohaista. Edelleenkdan koneesta tai sen
31 matkustajasta ja kuudesta miehiston jasenesta ei ole

Ioydetty jalkedkaan.

Angolassa kadonnut Boeing 727

25. toukokuuta 2003, vihdn ennen auringon-
laskua luultavasti kaksi miesta, Ben C. Padilla ja
John M. Mutantu nousivat Yhdysvaltoihin rekis-
teroityyn Boeing 727 lentokoneeseen Luandassa,
Angolassa. Padilla oli lentdja ja lentoinsinoori
Yhdysvalloista, kun taas Mutantu oli mekaanik-
ko Kongon tasavallasta. Kummallakaan ei ollut
kelpuutuksia 727:aan.

Kone aloitti rullauksen ilman yhteytta lennonjohtotorniin.
Se rullaili epavakaasti ja siirtyi kiitotielle ilman selvitysta.
Lennonjohtajat yrittivit ottaa yhteyttd koneeseen, mutta
vastausta ei saatu. Boeing nousi ilmaan ja suuntasi lounaa-
seen Atlantin valtameren ylle ennen katoamistaan. Ennen
varkautta lentokoneeseen oli tankattu 53 000 litraa kero-
siinia, joten sen toimintasdde oli noin 2 400 kilometria.
Lentokonetta tai mainittuja herroja ei ole ndhty sen jalkeen.

Pan Am (Clipper 7)

Marraskuun yhdeksianteni 1957 San Franciscosta Honoluluun
lahti Boeing 377 Stratocruiser maailmanymparilennon en-
simmaiselle osuudelle mukanaan 36 matkustajaa ja 8 mie-
histon jasenta.

Lento oli puhdasta ylellisyyttd. "Ilman valtamerilaivalla"
matkustajat nauttivat 60 tuuman jalkatilasta, kallistuvista
makuuistuimista, hevosenkengin muotoisesta cocktailloun-
gesta ja 7 ruokalajin illallisista, joihin sisdltyi kaviaaria ja
samppanjaa. Clipper Romance of the Skies oli noin lennon
puolivilissi, kun tutkayhteys yhtakkid katkesi ilman lento-

Viiden piivan etsinnin jdlkeen Yhdysvaltain lai-
vaston lentotukialus havaitsi kelluvia roskia ja 10ysi
19 ruumista ldhes 1 000 mailia itian Honolulusta.
Suurimmalla osalla uhreista oli ylldan pelastuslii-
vejd, mika osoitti, ettd kone oli valmistautunut pak-
kolaskuun Tyynellemerelle. Lentokonetta ja jiljel-
14 olevia 25 ihmista ei 16ydetty. Vaikka tutkimukset
paljastivat kohonneita hiilimonoksidipitoisuuksia
useissa talteenotetuissa ruumiissa, ei onnettomuu-
den syyta koskaan loydetty. NTSB ei myoskaan 16y-
tanyt "todisteita rikoksesta tai sabotaasista”.

koneen hatakutsua.

British South American Airways

Star Dust, brittildinen South American Airwaysin Avro
Lancastrian (Lancastrian oli pohjimmiltaan modifioitu
Lancaster-pommikone ilman panssarointia ja aseistus-
ta), katosi 2. elokuuta 1947 ollessaan matkalla Buenos
Airesista Santiagoon. Lentokone, jossa oli viiden hen-
gen miehisto ja kuusi matkustajaa, katosi jaljettomiin
jattdaen jalkeensa vain salaperaisen radioviestin *"ETA
SANTIAGO 17.45 HRS STENDEC"”, joka lihetettiin ko-
neesta kahdesti.
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1947
Vasta vuonna 1998 mysteeri alkoi selvita.

Vuorikiipeilyretkikunta  térmési ~ Tupungato-
vuorella jaatikkoon peittyneisiin koneen jaanteisiin.
My6hemmait 16ydot vahvistivat, etta hylky kuului Star
Dustille. Kone naytti torménneen vuoreen moottorit
kayden ja laskutelineet sisilla eli varmaankin tyypilli-
nen CFIT-onnettomuus. Vaikka hylyn l6ytdminen tarjo-
sijonkinlaisen ratkaisun onnettomuuteen, "STENDEC"-
viestin mysteeri on edelleen ratkaisematta.
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Northwest Orient 2501

Kun 55 matkustajaa ja 3 hengen miehistoa kuljettaneen
DC-4-potkurikoneen lentdja 1ahestyi Michigan-jarvea
puolenyon aikoihin, edessa oli voimakas myrskyjono.
Myrskyn ankara turbulenssi ja lukuisat salamat olivat
saaneet jo kolmen muun ldnteen suuntautuvan len-
non lentdjat kidntyméaan varakentille. Lahella Benton
Harboria Michiganissa Northwest-lentokoneen lenta-
ja pyysi lupaa laskea korkeutta 3500 jalasta 2500 jal-
kaan syyta ilmoittamatta, mutta lennonjohtajat evasi-
vat pyynnon, koska alueella oli muita koneita. Lentajan
kuittaus oli viimeinen ldhetys, joka vastaanotettiin ko-
neelta, joka oli matkalla New Yorkista Seattleen ja jonka
oli maara tehda valilaskut Minneapolisiin ja Spokaneen,
Washingtoniin. Minuuttia myohemmin maassa olleet
silminn&kijat kuulivat kovan danen ja nikivat kirkkaan
valahdyksen.

British South American Airways

Star Ariel (rekisteri G-AGRE) oli British South American
Airwaysin (BSAA) omistama ja operoima Avro Tudor
Mark IVB -matkustajalentokone, joka katosi jalkia jatta-
mattd Bermudan ja Jamaikan Kingstonin véliselld lennol-
la 17. tammikuuta 1949. Lentokoneen katoaminen seki
BSAA:n toisen Avro Tudor Star Tigerin menetys aiemmin
tammikuussa 1948 on edelleen ratkaisematta. Molemmat
ruokkivat osaltaan Bermudan kolmion legendaa.

Amelia Earhart

Tama ei ole litkkennekoneen katoaminen, mutta ei tata
tapausta voi jattda mainitsematta kadonneiden konei-
den yhteydessa.

Amelia Earhart paatti vuonna 1937 olla ensimmaéinen
nainen, joka lentdisi maailman ympari paivantasaa-
jaa seuraten. Amelia nousi Lockheed Electra -konee-
seensa navigaattorinsa Fred Noonanin kanssa Papua-
Uudesta-Guineasta lentddkseen Howlandin saarelle
Tyynellamerelld. Osuus oli 4114 kilometrin pituinen.
Maailmanympéryslennosta oli vain 7000 kilometria
matkaa jaljella.

Lennon aikana taivas oli pilvinen ja satoi, mika te-

ki suunnistuksesta hankalaa, kun ei nahnyt ylos eika
alas. Amelia kutsui radiolla rannikkovartioston kutte-

2

Yhdysvaltain rannikkovartiosto havaitsi 6ljylaikku-
ja Michigan-jarvessa lahelld Milwaukea ja keskitti et-
sinnit sinne. Kaksi pdivdd myohemmin etsijat 10ysi-
vat NWO:n logolla varustettuja peittoja, vaahtokumi-
tyynyja ja ihmisjidnnoksia 10 mailia Michiganin South
Havenin rannikosta, ja ymmarsivét, etta he olivat etsi-
neet konetta vaaralta jirven alueelta. Koska niakyvyys
hamarassa jarven pohjassa oli alle 8 tuumaa, sukelta-
jat eivat 1oytaneet konetta, ja Yhdysvaltain NTSB saattoi
vain todeta, ettd Yhdysvaltain ilmailuhistorian siihen-
astisen tuhoisimman kaupallisen lentokoneen onnetto-
muuden syy oli "tuntematon". Viimeisen vuosikymme-
nen aikana jarven pohjasta 300 neliokilometrin alueella
lahella epailtya onnettomuuspaikkaa tehty kaikututki-
mus on tunnistanut 14 haaksirikkoa, mutta ei merkke-

ja lennosta NW2501.
1949

Vaikka lentaja ilmoitti hyvistd sddolosuhteista, radio-
yhteys Bermudasta Jamaikalle matkalla olevaan Star
Arieliin katkesi yhtakkia tunnin kuluttua lennon 1ah-
dosta. Brittitutkijat eivat 10ytaneet Avro Tudor Mark
IV:n hylkya tai mitdan merkkeja koneessa olleista 20
ihmisestéd. Ilman todisteita tutkijat joutuivat totea-
maan, ettd onnettomuuden syyta ei tiedeta.

ria Howlandin lahelld: “We must be on you, but we can-
not see you. Fuel is running low...We are running north
and south.” Se oli heidan viimeinen lahetyksensa, eika
hénen koneensa koskaan saavuttanut maaranpaataan.

Ennen lahtoaan lennolle Earhart kirjoitti miehelleen kir-
jeen, josta oheinen ote: "Olen hyvin tietoinen riskeis-
td4, mutta haluan ldhted matkaan siksi, koska haluan.
Naisten on kokeiltava asioita kuten miehetkin ovat ko-
keilleet. Jos he epaonnistuvat, olkoon epaonnistuminen
vain haaste muille.”

Sen ajan ilmailuhistorian laajin etsintd kdynnistettiin
647 497 neliokilometrin alueella, jossa etsijat haravoi-
vat aluetta hdnen koneensa reitiltd. Amelia Earhartin
lentokoneen etsinta jatkuu edelleen.
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KAIKKI PANKKIPALVELUT SAMAN KATON ALTA

Nooa Saastopankki on luotettava kumppanisi kaikissa elamantilanteissa,
kun etsit henkilokohtaista ja asiantuntevaa palvelua.

Ota yhteytta jo tanaan ja kuulet erityisista eduistamme
—tehdaan pankkiasioistasi helppoa.

RAHOITUKSEN PALVELUT LAKIPALVELUT SUOITTAMISEN PALVELUT

Krista Alaiso Piia Jeremejeff Rasmus Orn-Meller
rahoitus ja saastaminen varatuomari yksityispankkiiri
040 774 0366 040 350 4100 040 058 3670
Lue lisaa: saastopankki.fi/nooa Puheluiden hinnat pvm/mpm.
Nooa Saastopankin talletustarjous Ota heti yhteytti silli tarjous on

voimassa vain 31.3.2025 mennessa
tulleisiin yhteydenottoihin.

Kysy myos yhdistelmatarjouksesta
(talletus + sijoitus), josta voit saada

viela korkeampaa korkoa talletuksellesi.

Jata yhteydenottopyynto
/ saastopankki.fi/nooa/ykkoskumppanit

Suomen Lentajaliitto FPA:n yhteistydkumppanina

tarjoamme jasenille 12 kk talletukselle 3,00 %:n koron. (rxb SaaStopankk|
Minimitalletus 10 000€.

Lentajaliiton jasenille




Ymparistonurkkaus

Koonnut Valtteri Murto, FPA:n ymparistoasiantuntija

Miten ymparistovaatimukset

vaikuttavat tyohoni lentajana?

Poliittisista ailahteluista riippumatta ympdristotietoisuus ja vastuullisuus ovat atkamme
megatrendeja. Yleisimmin mittayksikkona kdytetdadn laskelmaas siitd, minkdalaisia laskennallisia
CO2-pddstoja kuluttajan valinnoista, esimerkiksi tietyista litkennesuoritteista, syntyy.
Kuluttamisen ja valintojen vaikutus planeettaamme ja sen luonnon monimuotoisuuteen

on kuitenkin paljon suoria CO2-pddstojd kompleksimpi ja haastavampi mddritella.

Jalanjalkia tutkimassa

Kokonaisvaikutuksia tarkasteltaes-
sa puhutaan useimmiten luontovai-
kutuksesta tai -jalanjaljesta (nature
footprint), joka huomioi suorien kas-
vihuonepaistdjen ohella muun muas-
sa maankayton muutokset, muut kuin
kasvihuonepéastot, luonnonvarojen
suoran hy6dyntamisen seka haitallis-
ten vieraslajien levidmisen.

Luontovaikutuksen laskenta on hy-
vin monimutkaista ja sille ei ole vie-
la olemassa globaalisti hyviksyt-
tyd mittayksikkoa tai laskentakaa-
vaakaan. Suomessa muun muassa
Luonnonvarakeskus, Suomen ympa-
ristokeskus, LUT ja Jyvaskylan yliopis-
to tekevit tiivistd yhteisty6ta yleispa-
tevin laskentamallin kehittdmiseksi.
Yhteistd kaikille eri laskentamalleille
on se, ettd vaikutus voi tapahtua mis-
sd pdin maailmaa tahansa, ja lasket-
tu vaikutus voi olla my0s positiivinen.

Kokonaisuuksilla on merkitysta

Julkisessa keskustelussa maata pit-
kin matkustamista pidetddn lenta-
mistd ymparistoystavallisempana va-
lintana liikennesuoritteesta syntyvien
pienempien CO2-paastojen johdosta.
Naiin usein onkin, mikali kiytettavissa
on valmis infrastruktuuri ja litkenne-
valineet, silla liikennesuoritteesta syn-

..

tyva paasto on olemassa olevalla sdh-
kojunalla tai bussilla usein pienempi
kuin suihkulentokoneella.

Luontovaikutusta arvioiden laskel-
masta tulee kertaluokkaa monimut-
kaisempaa. Teiden ja rautateiden yl-
lapito vaatii raaka-aineita ja energi-
aa huomattavasti lentokenttien inf-
rastruktuuria enemmaén. Uusien vay-
layhteyksien rakentamisessa luonto-
vaikutus on merkittdvissd roolissa,
silld litkennevéylan rakentaminen ai-
heuttaa luontokatoa laajalla alueella ja
vaatii suuren maaran luonnonvaroja.
Esimerkiksi Valtiovarainministerion
selvityksessd (VVM 2023:5) uusien
suurnopeusjunayhteyksien rakenta-
misen ja litkenn6innin ilmastovaiku-
tusten laskennalliseksi takaisinmak-
suajaksi on laskettu Turun tunnin ju-
nalle 140 ja padradan lentoradalle jo-
pa 290 vuotta.

Jos tdima on tilanne yhdessi Euroopan
harvimmin asutussa maassa, tiheis-
ti asutussa Keski-Euroopassa se on
viela kertaluokkaa haastavampi.
Lentoliikenteen korvaaminen junalii-
kennettd kehittaimalld on ilmastomie-
lessd kannattavaa, mikali nykyisen ra-
taverkoston kapasiteetti sen mahdol-
listaa. Uusien ratayhteyksien ja liiken-
nevaylien (tiet ja rautatiet) laajamittai-
nen rakentaminen on kuitenkin hyvin

haastavaa, ja luontovaikutusmielessa
jopa kestamaitonta. Ja vaikka paatos
sellaisen rakentamisesta tehtdisiin
nyt, ne olisivat kiyttssa vasta vuosi-
kymmenten paista.

Hintalaput nousevat ja
tavoitteet karkaavat

Maan pinnalla tapahtuvaan liikentee-
seen verrattuna ilmaliikenteen infra-
struktuuri mahdollistaa huomatta-
vasti joustavamman reittirakenteen
ja luontovaikutus koostuu verrattain
erilaisista tekijoista. Investointien pit-
kaikaisyydesta tosin ei padse eroon il-
mailussakaan, mika selvida helpoiten
Helsinki-Vantaan asematasolle katso-
malla. Ilmailualan tavoite nettonolla-
paistoistd vuonna 2050 on kunnian-
himoinen, ja huomioiden koneiden
kayttéian 20—25 vuotta, tdndan tila-
tuista lentokoneista suuri osa tulee
olemaan liikenteessd vield kyseiseni
vuonna 2050. On siis selvaa, etti esi-
merkiksi vety- tai sdhkoilmailusta ei
tule olemaan merkittavaa apua tavoit-
teeseen paidsemiseksi vield lahivuosi-
kymmenina.

Brysselissa helmikuun alussa esitellys-
sa Destination 2050 -tiekartassa kau-
pallisen lentoliikenteen nettonolla-
paastdjen (net zero) saavuttamisen ar-
vioidaan kustantavan 2400 miljardia
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euroa. Aiempaan vuoden 2021 raport-
tiin verrattuna kasvua hintalapussa
on 27% ja vedyn osuus paastovahen-
nyksistd on laskenut 20%:sta 2%:iin.
Samaan aikaan raportin julkistamisen
kanssa Airbus ilmoitti jaadyttavansa
vetyprojektien kehittdmista: Vuonna
2020 julkistetun ZEROe-projektin
rahoitusta vihennetddn 25% samalla
kun aikataulu valmiin tuotteen osalta
venahtad ainakin 10 vuotta aiemmin
ilmoitetusta.

Vastaavasti SAF:n merkitys paastova-
hennyksissa on kasvanut entisestéin,
ja Airbuskin suuntaa vetylentokoneis-
ta vapautuneita resursseja avoimien ja
suljettujen (unducted ja ducted turbo-
fan) SAF:n voimalla kdyvien mootto-
rien kehitykseen.

Miten ymparistondakodkulma
nakyy lennollani?

Jos infrastruktuuri ja luontovaikutus
rajataan tarkastelun ulkopuolelle, yk-
sittdisen lennon ymparistovaikutukset
voi jakaa karkeasti neljaan osa-aluee-
seen: suoriin CO2-p#dist6ihin, non-
CO2-paastoihin (kuten typenoksidit ja
tiivistysvanat), meluvaikutuksiin seka
paikalliseen ilmanlaatuun vaikuttaviin
pienhiukkasiin.

100

50

EU+ aviation net CO, emissions (Mt)
z

2018

= == == Hypothetical reference scenario

I |mproved technology (kerosene)
I \mproved technology (hydrogen)
e Effect of hydrogen on demand

Ymparistotyd on jatkuvaa tasapai-
nottelua ndiden osa-alueiden va-
lilla. Paikallisen ilmanlaadun osal-
ta Suomessa on viela viltytty suu-
remmilta toimenpiteiltd, mutta esi-
merkiksi Intiassa lenténeet ja Keski-
Euroopan ylld kylmind talvipaivi-
na leijuvaa “saastekakkua” ihailleet
varmasti tunnistavat ilmion. Useilla
kentilla lennettavat koukeroiset SID-
lahtomenetelmat lisdavat lentomatkaa
ja paastoja kiertamalla melulle herk-
kia alueita, erityisesti myoh&an iltai-
sin operoitaessa.

Lentadmisen CO2-paistot syntyvét var-
sin suoraviivaisesti kulutetun poltto-
aineen seurauksena, ja EU:n lentoyh-
tiéiden on vuoden 2025 alusta alkaen
raportoitava néiden lisdksi myos len-
noilla syntyneet non-CO2-paistot.
Melu ja paikallinen ilmanlaatu (LAQ,
Local Air Quality) taas ovat pitkalti
lentokenttien raportointivelvollisuu-
den alaisia esimerkiksi ymparistolu-
van edellyttimina.

Erilaisten tavoitteiden vélilla tasapai-
noilu niakyy myos kotipesissimme
Helsinki-Vantaalla, jossa syntyy ton-
neittain ylimaaraisia CO2-paastoja la-
hes joka paiva, kun padosin lansi-ete-
la-sektorista saapuvat lennot kierta-

2030

Net CO; emissions

Improved ATM and operations
Sustainable aviation fuels [SAF)
Effect of SAF on demand

vat laskuun Kkiitotielle 15 ymparisto-
luvan edellyttiman melukuormituk-
sen pitdmiseksi rajoissa. Lisdmaileja
tuskaillessa on kuitenkin syytd huo-
mioida, ettd kyse on tasapainoilusta.
Vaikka lisamatkaa aiheuttavien mene-
telmien noudattamisesta lisapadstoja
syntyykin, melusuunnittelulla on mer-
kitysta esimerkiksi lentokenttien ope-
rointiajoista ja liilkennemaarista paa-
tettdessa.

Miksi lentajien on
syyta olla mukana?

Vanhan sanonnan mukaan ne, jotka
eivit istu pdydan daressa, ovat ruoka-
listalla. Ymparistoteemat vaikuttavat
lahes jokaiseen ilmailun osa-alueeseen
aina lentokoneiden suunnittelusta ja
operoinnista lentomenetelmésuun-
nitteluun. Sellaista kehityskohdetta
on alalta nykyaan vaikea 16ytaa, jos-
sa ymparistondkokulmaa ei huomioi-
taisi osana suunnittelu- tai hankinta-
paatostd. Tahan vaikuttavat niin jat-
kuvasti kiristyvat sdadokset ja rapor-
tointivaatimukset kuin kuluttajilta tu-
leva paine.

Lentdjien vuosikymmenia jatkunut
edunvalvonta ja asiantuntemus on
ollut ratkaisevassa osassa esimerkik-

Decarbonisation Roadmap for European Aviation

I Economic measures
s Effect of economic measures on demand

Results are presented for all flights within and departing from the EU region®. Improving aircraft and engine
technology, ATM and aircraft operations, SAF and economic measures all hold decarbonisation potential. Modelled for
2030 and 2050, the impacts are linearly interpolated. The base year for this study is 2018.
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si lentokoneiden sekd menetelmien
suunnittelussa, ja on luontevaa, etti
valvomme etujamme mahdollisimman
monella tybhomme vaikuttavalla osa-
alueella. Ilmailu on kansainvilinen
ala, ja meitd koskevat paatokset teh-
didan yhi useammin EU:n tai ICAO:n
tasolla. Yksittdisten valtioiden pa&atok-
setkin vaikuttavat alalla vaistimat-
td myos rajojen ulkopuolelle. Jos esi-
merkiksi yksittaiselld kentalla tehdaan
melun takia haastavia lihestymisme-
netelmia, ne koskevat myos suomalai-
sia lentdjid, mikali kyseiselle kentille
operoidaan.

Tassdkin vaikuttamistyossa yli rajo-
jen tapahtuva koordinointi on tarke-

a4, ja vain isompana yhteisona meil-
14 on riittavasti resursseja ja uskotta-
vuutta vaikuttaa asioihin. FPA:lla on
edustajansa EU-tason asioissa ECA:n
toimikunnassa ja kansainvilisella ta-
solla IFALPA:n toimikunnassa. Lisaksi
esimerkiksi Finnairin edustajia tava-
taan sadnnollisin valiajoin tiedonvaih-
tamisen merkeissa.

Vaikka ilmailun suorat CO2-paistot
kulkevat ldhes tdysimaaraisesti tehovi-
pujen jalentsjien kasien kautta, on hy-
va tiedostaa, ettd yksikaan lentéja ei ole
syyllinen ilmailualan ympéristGhaastei-
siin. My0s lentoyhtitiden tuotantoa oh-
jaa maksava asiakas, ja lentdjan rooliksi
jaa suorittaa annettu tyotehtava turval-

Luontojalanjalki

Luontojalanjaljen laskentaan on maailmalla useita erilaisia mittareita.

lisuus, taloudellisuus, tdsmallisyys se-
kid ymparistokuormitus huomioiden.
Jokainen meista voi olla tyGssdan osa
ratkaisua tiedostamalla aiheen moni-
naisuuden ja omat vaikutusmahdolli-
suudet. Pieni reittioikaisu laajarunko-
koneella voi vastata monen kuukauden
paastoja yhdelta bensa-autolta.

Lopuksi on my0s hyvad todeta, et-
td vapaa-ajalla tapahtuva Standby-
lentdminen on ympéristétietoinen va-
linta. ID-lippulainen ei valinnallaan
vaikuta lennon toteutumiseen tai ka-
pasiteetin madriin, joten muuten tyh-
jaksi jaavalla penkilld matkustamisen
voi rinnastaa havikkiruuan ostami-
seen. >¢

Kaytetyt arviointimenetelmat huomioivat esimerkiksi seuraavia osa-alueita esimerkkeineen:

MAAN- JA VEDENKAYTTO:

» Makean veden hyédyntaminen tuotannossa.

LUONNONVAROJEN SUORA HYODYNTAMINEN:

» Mineraalien louhinta.

ILMASTONMUUTOS:

» Suorat ja epasuorat CO2-paastot.

SAASTEET:

« Muut kuin CO2-paastot, esimerkiksi vesistdja saastuttava glykoli tai rehevoitymista
edistavat fosforipaastot. lImailussa myds contrailit.

HAITALLISET VIERASLAJIT:

« Viljelyalan ja metsan muutosten seurauksena muuttuva lajien elinymparisto.

LAHDEAINEISTOA:

A Route to Net Zero European Aviation (NLR):
www.destination2050.eu/wp-content/uploads/2021/02/Destination2050_ExecutiveSummary.pdf

Suurten ratahankkeiden selvitys (VVM):

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/164565

SAF position paper (IFALPA):

https.//www.ifalpa.org/publications/library/sustainable-aviation-fuels-saf--4119

Luontojalanjdlki voidaan jo laskea (Sitra):
wwwi.sitra.fi/artikkelit/luontojalanjalki-voidaan-jo-laskea
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RAEKUURO

RAEKUURO RAVISTELEE
RAPORTOINTIKULTTUURIA

Itdvallassa on kdynnissda erikoinen tapahtumaketju, joka
sai alkunsa viime vuoden kesdkuussa. Palmasta Wieniin
matkalla ollut Austrian Airlinesin A320 oli ldhestymdssa
Wienid kun se FL20o0 lensi raekuuroon. Koneen molemmat
etutkkunat sekd tutkakupu rikkoontuivat ja runko kdrsi
vaurioita. Lennolla oli 173 matkustajaa ja kuusi

miehiston jasentd.

Olli Jaarinen

kus SUB julkaisi juuri ennen jou-

lua tapahtumasta valiraportin. Sen
mukaan lennonjohto oli varoittanut
ldhestyvia lentokoneita voimakkaista
rae- ja ukkoskuuroista, mutta rakeet
eivit olleet ndakyneet Airbusin saatut-
kassa. Lennon kapteeni oli hieman en-
nen tapahtumaa poistunut WC:hen.
22700 jalan korkeudessa kone lensi
340 solmun nopeudella ukkospilveen
ja osuttuaan rakeisiin ADR3 ja ADR2
nopeusniyttimat putosivat vastaa-
vasti 317 ja 221 solmuun. TAmén seu-
rauksena autopilotti ja autokaasu ir-
tosivat ja kone meni alternate law:lle.
Pian tapahtuman jilkeen kapteeni
palasi ohjaamoon. Lentijat julistivat
hitétilan ja tekivat Unreliable Speed
QRH-tarkastuslistan. Kone laskeutui
kiitotielle 11 noin 20 minuuttia myo6-
hemmin.

I tavallan onnettomuustutkintakes-

Aluksi SUB ilmoitti, etta se ei tutki ta-
pausta. ICAO Annex 13 rajaa rakeiden
aiheuttamat vauriot tutkinnan ulko-
puolelle, ja koska lento laskeutui tur-
vallisesti, ei SUB siten luokitellut tilan-
netta onnettomuudeksi eika vakavaksi
vaaratilanteeksi. Paikallinen syyttéja-
viranomainen tulkitsi asian kuitenkin
toisin. Se pidatti ohjaamotallenteet it-
selleen ja nosti ohjaamossa ollutta len-
t4jaa vastaan syytteet. Lentdjaa uhkaa
vuoden vankeustuomio.

1/2025

Syyttaja lukee maaraysta takaperoisesti niin,
etta koska lentokoneeseen ei rakeiden takia

tullut moottorihairiota, kyseessa on vakava
vaaratilanne tai onnettomuus.

Annex 13 maarittelee
onnettomuuden seuraavasti:

(..

b) the aircraft sustains damage or
structural failure which:

— adversely affects the structural
strength, performance or flight
characteristics of the aircraft, and
— would normally require major
repair or replacement of the affected
component, except for engine
Jailure or damage, ... , and
those resulting from hail or
bird strike (including holes
in the radome)

(-..)

Syyttdja lukee miaraystda takaperoi-
sesti niin, ettd koska lentokoneeseen
ei rakeiden takia tullut moottorihairio-
t4, kyseessid on vakava vaaratilanne tai
onnettomuus. Koska SUB teki alunpe-
rin tulkinnan, ettd tapausta ei tarvit-
se tutkia, otti syyttdja mustat laatikot
haltuunsa.

Paikallinen lent3jayhdistys Austrian
Cockpit Association sai lopulta pai-
nostettua SUB:n aloittamaan onnet-
tomuustutkinnan, minka seuraukse-
na nyt julkaistu véliraportti tehtiin.
Kansainvilisten  lentdjdjarjestojen
IFALPA:n ja ECA:n tuella se on la-
hestynyt myos Euroopan komissiota
saadakseen tulkinnan onnettomuu-
den mairitelmistd onnettomuustut-
kintaa sditeleviastd EU-asetuksesta
(996/2010) - siis siit4, ettd moottorin
sammuminen ei olisi parantanut len-
toturvallisuutta.

Tapauksesta tekee haastavan myds se,
ettd tutkinta alkoi lentdjien tekeméan
pakollisen poikkeamailmoituksen jal-
keen, ja EU-asetus 376,/2014 vaatii sen
kasittelyd Just Culturen periaatteiden
mukaisesti. Mikéli syyttdmisprosessi
etenee rangaistukseen asti, on lenta-
jajarjestojen pelkona, ettd se romut-
taa taydellisesti avoimen raportointi-
kulttuurin, joka on lentoturvallisuu-

den perusta. >¢
&



SYOTTOLIKENTEEN SYKE

Syottoliikenteen syke

PAIVA E190-LENTAJANA

Stirtyminen uuteen konetyyppiin on lentdjdn uralla tuttu ja
merkittdvd kddnnekohta. Se muuttaa arkea kokonaisvaltaisesti
alkaen intensiivisestd tyyppikurssista jatkuen uuden koneen
sopeutumisprosessiin. Tdhdn siirtymdvaiheeseen liittyy usein
haikeutta — taakse jadvdt tutut kollegat ja kone, mihin on vuosien
saatossa muodostunut vahva side ja luottamus. Toisaalta uusi
konetyyppi tuo mukanaan uutuuden viehdtystd
Jja innostusta oppia uutta.

V. \
Dusseldorfin parkissa Euroopan kollegoiden kanssa. Kuvat: Antti Komulainen
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SYOTTOLIKENTEEN SYKE

Antti Komulainen
EMJ] peramies

llekirjoittaneella on tulossa
A)éi‘eitékseen kahden vuoden jak-
o E190-suihkukoneen pera-
miehena. Seuraavaksi edessé on siirty-
minen takaisin ATR72-potkurikoneen
vasemmalle jakkaralle — koneeseen,
joka on vanha tuttu menneilta ajoil-
ta. Siksi tdma hetki tuntuu sopivalta

pysahtya hetkeksi ja reflektoida koke-
muksia E190:n ohjaamosta. Kahden
vuoden jakso tarjoaa hyvian nakokul-
man: kone ja toimintaymparist6 ovat
kayneet tutuiksi, mutta arki on silti
ollut uutta ja mielenkiintoista. Tassa
siis katsaus koneeseen ja Embraer-
lentdjan arkeen.

Embraer 190:n saapuminen

Embraer 190 on lentokonetyyppi, jo-
ka edustaa tiarkeada edistysaskelta ly-
hyen ja keskipitkdn matkan lentolii-
kenteessd. Kone lensi ensilentonsa
vuonna 2004, ja Finnair liitti sen lai-
vastoonsa vuonna 2006. Vuonna 2013
koneet siirtyivat Flybe-Norralle osana
Finnairin laivaston uudelleenjarjeste-

lyja. Nykyiselldan Norran laivastossa
on 12 E190-konetta, jotka ovat keskei-
nen osa suomalaista sy6ttoliikennetta.

Koneen suunnittelussa  korostu-
vat  kidytannollisyys  joustavuus.
Matkustajamukavuuden osalta

2+2-istuinjirjestely on nykydan mer-
kittava lisa, silla muille kapearungoille
tyypillisia keskipaikkoja ei ole. Lisaksi
koneen nopea matkanopeus ja laaja
toimintakantama tekevit siitd erin-
omaisen valinnan monenlaisiin ope-
ratiivisiin tarpeisiin. E190:n hiljainen
ja tasainen matkustamo tarjoaa suju-
van kokemuksen, kun vuorostaan mo-
derni lasiohjaamo ja kehittyneet jar-
jestelmit tarjoavat lentijille selkeytta
ja luotettavuutta tyoskentelyyn.
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Bromman kaupunkikentta: E190:n ja
ATR:n unohtumaton operointikohde

Tukholman Bromman lentokenttd on jaanyt
historiaan ainutlaatuisena operointikohteena,
joka haastoi niin lent&jat kuin lentokoneetkin.
Bromma, se tunnettu on kaupunkikentts, jonka
kiitotie on vain noin 1600 metrid pitka, asetti
varsin tiukat vaatimukset seké lentokalustol-
le ettd lentdjien taidoille. Tama ei kuitenkaan
vahentanyt kentian vetovoimaa — painvastoin.
Sen sijainti 1dhella Tukholman keskustaa se-
ka sen historiallinen merkitys, vuodesta 1936,
loivat tunnelman, jota harva muu kentta pystyi
tarjoamaan. Vuosituhannen alussa Bromma oli
kehityksen karjessi, ollen Embraer E170/190
-koneiden melu- ja hiljaisuustestien paanayt-
tdmo. Naissa testeissd keskityttiin erityisesti
lentomelun minimointiin kaupunkiympéris-
tossd. Tama teki Embraer-koneesta ihanteel-
lisen juuri kaupunkikentille, kuten Brommalle.
Testeissi arvioitiin paitsi nousuista ja laskuis-
ta syntyvia desibeleja, myos moottoreiden aa-
nen pehmeyttd — ominaisuutta, josta E190 on
sittemmin tullut tunnetuksi.

Bromma tuli allekirjoittaneelle tutuksi ATR-
potkurikoneella operoidessa kohteena, jonne
jokainen laskeutuminen oli mieleenpainuva
kokemus. Lyhyt kiitotie vaati tehokasta jarru-
tustekniikkaa, seka tarkkaa lahestymistd. On

todettava, ettd E170/190-koneilla operointi
Brommaan on varmasti ollut vield vaativam-
paa. Suihkukoneiden suurempi paino ja kor-
keampi laskunopeus ovat asettaneet jokaiselle
lahestymiselle erityiset tarkkuusvaatimukset.
Siten voi vain kuunnella kunnioituksella van-
hempien kollegoiden tarinoita ja kokemuksia
siitd, millaista suihkukoneella operointi on ol-
lut talle kentalle.

Bromman aikakausi paattyi hiljattain, kun
Norra operoi tiettavasti viimeisen lentonsa
ATR:1l4 30. joulukuuta 2024. Tama lento mer-
kitsi operoinnin pa&tosta kentille, joka on ol-
lut tarked osa suomalaista reitti- ja syottolii-
kenteen historiaa, lahes sata vuotta. Bromma
ei ollut lentdjille vain kohde — se oli kokemus,
jossa kaupunkikentén haasteet ja historiallinen
tunnelma yhdistyivat ainutlaatuisella taval-
la. Bromman lentokentdn tulevaisuus on vie-
14 avoinna. Finnairin ja Brathensin vetaydyt-
tya kentalta se on ainakin toistaiseksi hiljenty-
nyt kaupallisesta lentoliikenteesta. Kenties sen
rooli jatkuu kevyemman lentoliikenteen tarpei-
siin, mutta lentdjien mielissd Bromma siilyy
erityisend muistona. Se oli kenttd, joka haas-
toi ja opetti tavalla, jota harva muu paikka pys-
tyi tarjoamaan.
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Risteilemassa lentopinnalla.

Kovaa ja korkealla

Embraer E190:n ohjaamo edustaa mo-
dernin ilmailutekniikan huippua, jos-
sa painopiste on lentdjan tyon hel-
pottamisessa ja turvallisuuden mak-
simoinnissa. Ohjaamon avioniikka
noudattaa dark cockpit -filosofiaa, jos-
sa kaikki on suunniteltu korostamaan
vain olennaisinta. Tadma tarkoittaa, et-
td normaalitilanteissa paneelit pysy-
vat pimein, ja huomio kiinnittyy ai-
noastaan olennaisiin, poikkeaviin tai
kriittisiin tilanteisiin. Ratkaisu vahen-
tda ohjaamossa syntyvaa saturaatiota
ja auttaa lentdjaa keskittymain tar-
keimpaén.

E190:n automaatio on laajamittaista,
mutta samalla helppokayttoista ja in-
tuitiivista. Lent&ja voi luottaa siihen,
ettd jarjestelmét tukevat toimintaa
kaikissa tilanteissa — niin normaalissa
operoinnissa kuin poikkeustilantees-
sakin. Koneen jarjestelmit ovat suun-
niteltu korkeaa operatiivista luotetta-
vuutta ajatellen, ja kriittiset toiminnot,
kuten sahko-, hydrauliikka- ja lento-
tietojarjestelmien redundanssi, on
varmistettu useilla rinnakkaisilla va-
rajarjestelmilla.

.

Fly-by-wire-teknologia takaa E190:1le
pehmein ja tasapainoisen lentotuntu-
man, mika tekee koneesta miellytta-
van ohjattavan. Ohjaustuntuma pysyy
johdonmukaisena kaikilla nopeuksilla,
mika lisdi selkeytta ja hallittavuutta.
Tama ei ainoastaan paranna lentotur-
vallisuutta, vaan tekee myGs ohjaamo-
tyoskentelysta miellyttidvaa — erityisen
tarked ominaisuus pitkien tyovuoro-
jen aikana.

Embraer E190 on suunniteltu vastaa-
maan syo6ttolitkenteen monipuolisiin
vaatimuksiin yhdistamalla tehokkuus
ja joustavuus tavalla, joka tekee siita
vahvan ty6kalun lyhyen ja keskipitkdan
matkan reiteille. Koneen lentoonlah-
don ominaisuudet perustuvat tyypil-
lisesti flexible takeoff -menetelmé&an,
joka mahdollistaa lentoonldhdon te-
hon optimoinnin kiitotien pituuden
ja olosuhteiden mukaan. Tama4 paitsi
sddstdd moottoreita, myos pienentia
polttoaineen kulutusta. Liséksi laippa-
asennon monipuoliset variantit tuovat
koneelle lisdd mukautuvuutta erilai-
siin operatiivisiin asetelmiin ja koh-
teisiin, olivatpa kyseessa lyhyet kiito-

tiet tai pitkat, taloudellisuutta koros-
tavat lentoonldhdot.

E190:n suorituskyky on erinomainen.
Valmistajan mukaan kone saavuttaa
lentopinnan 350 noin 17 minuutis-
sa, mika tekee siitd tehokkaan ope-
roitavan erityisesti lyhyilld lennoilla.
Kevyella kuormalla kone kykenee ope-
roimaan maksimilentopinnalla FL410,
mika tuo merkittavia hyotyja polttoai-
netaloudellisuuden ja suoran reitityk-
sen kannalta. TAm& joustavuus mah-
dollistaa koneen kayton laajalla reitti-
verkostolla — 30 minuutin lyhyisté len-
noista yli kolmen tunnin matkoihin.

Konetyypille ominainen kiipeamis- ja
laskeutumisnopeus on tyypillisesti 270
solmua, mutta tarvittaessa myos 300
solmua on mahdollinen. Liukukulma
on yleensi 3,5 astetta, mutta siti voi-
daan sdatda olosuhteiden mukaan,
kuten tuulien tai kenttdkohtaisen ti-
lanteen edellyttamalla tavalla. TAma
tekee E190:std helpon ja luotettavan
kasitelld monenlaisissa operaatioissa
ja vaihtelevissa ymparistoissd, mika
osaltaan vahvistaa sen asemaa erin-
omaisena syottolitkennekoneena.
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Nakdlahestymisen pehmeys

Niakolahestymiset ovat yksi sy6ttolii-
kenteen lentdjén tyon parhaista puo-
lista, mihin kotimaan kentat tarjoavat
erinomaiset puitteet. Kotimaan reit-
tien verrattain viahiinen liikenne an-
taa miehistolle mahdollisuuden suo-
rittaa nikolahestymisia aina, kun ne
ovat turvallisia ja operatiivisesti jarke-
vid. Nakolahestymiset eivit vain sdds-
td aikaa ja polttoainetta, vaan mahdol-
listavat myos taitavat ja suoraviivaiset
ldhestymiset. Nama ovat erityisen ar-
vokas lisé lyhyilla reiteilld, joissa te-
hokkuus on avainasemassa.

Merkittava etu nakolahestymisissd on
myo6s niiden rooli lentdjan perustai-
tojen ylldpitdmisessa. Vaikka moder-
ni ilmailu nojaa vahvasti automaati-
oon, ndkolahestymiset antavat lenta-
jalle tilaisuuden keskittya koneen oh-
jaintuntumaan ja visuaaliseen havain-

B

nointiin. Ne vaativat tarkkuutta, har-
kintaa ja nopeita paatoksia — taitoja,
jotka ovat lentdmisen ytimessa.

Niakolahestymiset kiteyttavat lentd-
misen ilon ja vapauden parhaimmil-
laan. Ne tarjoavat hetken, jossa lenta-
ja on tdysin lasna ja vuorovaikutukses-
sa ymparistonsé kanssa, yhdistéen tai-
tonsa ja kokemuksensa sujuvaan ope-
rointiin. Ne muistuttavat, ettd lenta-
minen on paljon enemmin kuin reit-
tien seuraamista ja prosessien hallin-
taa — se on taito, jota automaatio ei
koskaan taysin korvaa.

Yhteistyon taituruutta

Embraer E190:n matkustamokonfigu-
raatio on suunniteltu tehokkaaksi ja
joustavaksi. Koneessa on 100 istuma-
paikkaa, ja J-luokan paikkojen maaraa
voidaan mukauttaa tarpeen mukaan
aina 20 paikkaan asti. Tami jousta-

- 2 % & e .‘m‘ﬂm‘ /

va jarjestely mahdollistaa monenlais-
ten matkustajamaarien ja palvelutar-
peiden tayttamisen, mutta asettaa toi-
sinaan korkeita vaatimuksia kahden
hengen matkustamohenkilokunnalle
— erityisesti lyhyilla tayden palvelun
lennoilla.

Matkustamohenkilokunta kuitenkin
vastaa haasteisiin ammattitaidolla ja
ylittaa odotukset. He onnistuvat tarjo-
amaan laadukasta palvelua ja huoleh-
timaan matkustajien viihtyvyydesta
kaikissa tilanteissa. Saumaton yhteis-
tyo ohjaamon kanssa on my0s avain-
asemassa operoinnin sujuvuuden ta-
kaamisessa, etenkin aikakriittisissa tai
poikkeustilanteissa. On mainittava li-
saksi maahenkilokunnan ja mekaanik-
kojen keskeinen merkitys, mit4 ei voi
liikaa korostaa — heiddn ammattitai-
tonsa ja nopea toimintansa ovat rat-
kaisevia, jotta lentotoiminta sujuu jo-
ka paiva.

Tyypillinen talvipaivén aloitus Helsingissa. Ei muuta kuin eteldn ldmpda kohden! i
G |

ﬁéﬂ
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Lentajan arki: Vaihtelevia
paivia ja yhteistyota

E190:n miehist66n kuuluu kaksi len-
tajaa ja kaksi matkustamohenkilokun-
nan jisentd, mika tekee tyOympéris-
tOsta tiiviin ja yhteisollisen. Pieni mie-
hist6 luo dynaamisen ilmapiirin, jos-
sa kollegat tulevat nopeasti tutuiksi.
Syottoliikenteessa, jossa aikataulut
ovat tiukkoja ja lennot lyhyiti, on su-
juva yhteisty0 operoinnin onnistumi-
sen kulmakivi.

Norralla tyoskentelee tilla hetkelld
noin puolitoista sataa E190-lentajaa.
Lentajajoukon vaihtuvuus tuo arkeen
vaihtelua ja tarjoaa jatkuvia oppimis-
mahdollisuuksia. TAm& oppimisen
kulttuuri yllapitaa korkeaa ammatti-
taitoa lentdjien kesken, mika on erityi-
sen tarkeaa syottoliikenteen vaihtele-
vissa olosuhteissa.

E190-lentdjan tyopaivat koostuvat
usein kolmesta tai neljasta sektoris-
ta, joiden pituudet vaihtelevat noin
30 minuutista yli kolmeen tuntiin.
Keskimaarainen sektorin pituus on
noin 1,5 tuntia, mika tuo tyoarkeen so-

Tulossa Tromssaan. (Pohjois-Norja)

.

pivasti monipuolisuutta. TAma vaihte-
levuus pitaa tyopaivat mielenkiintoisi-
na ja tarjoaa tilaisuuksia monenlaisiin
kokemuksiin.

Pohjoisesta Balkanille

Reitit ja kohteet muodostavat mer-
kittivin osan lentdjan arjesta.
Tarkasteltaessa Finnairin reittikart-
taa, Embraer E190:n operatiivinen
joustavuus padsee parhaiten esille.
Pohjoisin kohde on Tromssa, lanti-
sin Dublin, eteldisimmat kohteet ovat
Nizza ja Napoli, ja Balkanin alueen
moninaiset lentokentdt korostavat
E190:n kyvykkyyttd mukautua erilai-
siin operatiivisiin tarpeisiin ja sdéolo-
suhteisiin.

Mieleenpainuvien kohteiden joukos-
ta nousee esiin muun muassa vilkas
Amsterdam Schiphol, jossa liikenteen
maard ja tasmallisyys haastavat lenta-
jan taitoja. Pariisin Charles De Gaulle
puolestaan tunnetaan monimutkaisis-
ta rullausreiteistaan ja Ranskan kielen
merkittdvasta roolista, mika koettelee
tarkkaavaisuutta aivan uudella taval-
la. Tromssa Norjassa tarjoaa puoles-

taan unohtumattomat nakymat — ke-
sdkuussakin lumen peittdmit vuoret
ja mutkittelevat vuonot luovat nako-
lahestymisille ainutlaatuisen taustan,
joka muistuttaa, miksi lentdminen on
paljon enemman kuin pelkkaa reittien
suorittamista.

Talvikauden mielenkiintoinen uutuus
on Islannin Keflavik. Tama kohde tuo
Norran toimintaan uuden ulottuvuu-
den, silli NAT-vyohykkeella (North
Atlantic Tracks) ei tiettdvasti ole aiem-
min operoitu. Keflavikin reitti osoittaa
konkreettisesti, kuinka E190 soveltuu
my0s vaativiin ja kauaskantoisiin ope-
raatioihin, kunhan tahtotila ja edelly-
tykset ovat kohdallaan.

E190:n laaja ja monipuolinen reitti-
verkosto tuo vaihtelua myos lentéjien
arkeen. Yopymiskohteet, kuten Pariisi,
Bryssel, Koopenhamina, Goteborg,
Tallinna, Oulu ja Rovaniemi, tarjoa-
vat mahdollisuuden kokea seka suur-
kaupunkien sykettd ettd pohjoisten
alueiden rauhaa. Nama yopymiset ri-
kastuttavat tyoviikkoja ja tekevit syot-
tolitkenteen lent4jan arjesta monipuo-
lisempaa ja mielenkiintoisempaa.

Helsingin kotikentta.
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Vanhan loppu ja uuden alku

Ilmailun kehitys on jatkuvaa. Embraer
E190 E1 Legacy -malli on siirtynyt
edellakavijastd taka-alalle uusim-
pien kilpailijoiden ottaessa kérjen.
Konevalmistaja Embraer ei ole kuiten-
kaan jaanyt lepddmadn laakereilleen.
E1-legacyn seuraajamalli, Embraer
E2, on ollut kaupallisessa kdytOssa jo
useamman vuoden ja tarjoaa merkit-
tdvia parannuksia suorituskykyyn, ta-
loudellisuuteen ja ymparistoystavalli-
syyteen, nostaen sen uudelle tasolle.

E2:n merkittavimpiin uudistuksiin
kuuluvat GTF-moottorit (Geared
Turbofan), jotka parantavat ko-
neen taloudellisuutta ja hiljaisuutta.
Innovatiivinen vaihdelaatikko opti-
moi tuulettimien ja turbiinien pyori-
misnopeuden, mika vihentaa merkit-
tavasti polttoaineenkulutusta ja melu-
tasoa. Virtaviivaisempi ja nuolimai-
sempi runko parantaa puolestaan ae-
rodynamiikkaa, pienentden edelleen
polttoaineen kulutusta ja hiilidioksi-
dipaastoja.

Lentdjille E2-mallin hiljaisempi oh-
jaamo olisi tervetullut parannus. E1-
mallin ohjaamon melutaso on suh-
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Allekirjoittaneen E190-kohteet kahden vuoden aikana. Kaikkia kohteita ei padssyt kokemaan,
kuten valista jai Keflavikin liséksi lukuisat Balkanin kohteet.

teellisen korkea, ja vastamelukuulok-
keiden kaytto on lahes valttimatonta
pitkilld sektoreilla. E2 vihentaisi pit-
kaaikaisen melualtistuksen aiheutta-
maa rasitusta ja parantaisi tyoviihty-
vyyttd merkittiavasti. Hiljaisempi oh-
jaamo ei ainoastaan paranna tyoym-
paristo4, vaan auttaa lentdjia yllapita-
maéan tarkkaavaisuutta ja keskittymis-
td pitkien ty6vuorojen aikana.

Vaikka uusia koneita ei ole vield tie-
dossa, Embraer E190 E1 siilyttinee
jatkossakin keskeisen roolin. Noin 15
vuoden midlife-idssd koneet palvele-
vat edelleen tehokkaasti sy6ttoliiken-
teessd. Matkustamouudistukset tuo-
vat modernin ja raikkaan ilmeen, mi-

ki on lahes valttdimatontd Euroopan
kilpailluilla markkinoilla. Lisaksi uu-
si moottorien huoltosopimus varmis-
taa koneiden luotettavuuden ja tehok-
kuuden tuleviksi vuosiksi.

Jatkuva kehitys kuvastaa ilmailualan
halua innovoida, ja sen pyrkimysta pa-
rantaa ymparistoystavallisyytta ja ope-
ratiivista tehokkuutta. Mikéli jotain
jaa henkilokohtaisella tasolla kaipaa-
maan, niin varmasti E190:n helppo-
utta ja vaivattomuutta. Koneen luo-
tettavuus ja kaytannollisyys ovat teh-
neet siitd lentgjille mieluisan ty6kalun.
Lopulta ei sovi sivuuttaa tunnetta, kun
paisee lentamain kovaa ja korkealla —
se on aina elamys, joka ei unohdu. >¢
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WAINO BREMER

LENTAJA WAINO BREMER

Seikkailija, Urheilija, Yrittaja ja Esikuva
24.41899-23.12.1964

Wiino Bremer syntyi perheeseen, jos-

sa lentaminen ja seikkailu olivat ldasnd

jo varhaisessa vatheessa. Hdanen nelja

veljednsd ja myohemmin poikansa jakoi-
| vat saman kiinnostuksen lentdmiseen.
! Bremereitd toimi ilmavoimissa johtoteh-
: tavissd kaikilla portailla, vdlilld va. ko-
mentajanakin. Suvun piirissd muutenkin
ilmailu ja moottoriurheilu olivat vahvasti
mukana - hyvin korkeaoktaaninen suku.
Bremerin matka lentdjdna ei kuitenkaan
ollut vailla haasteita. 1900-luvun alussa
lentaminen oli vield nuori ja vaarallinen
ala. Monet lentdjdt kohtasivat vaikeuk-
sia ja onnettomuuksia, mikd teki alasta
arvoituksellisen ja jannittavan. Bremer
itse ja myos hdnen poikansa maksoi-
vat intohimostaan kovimman hinnan.

-

Kuva: Finna
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Jouko Lankinen

Uran alku ilmavoimissa

Vapaussodassa Bremer palveli Varsinais-Suomen
rykmentissd. Sieltd hdn sodan jialkeen siirtyi
Santahaminaan lentojoukkoihin. Ensimmaéinen yksin-
lento oli 30.11.1920. Ilmavoimien aikana han suoritti
ennityslentoja ja kierteli maata Bremerin tai Keisarin
sirkuksena tunnetun viiden koneen Gourdou-Leseurre
havittdjaryhmén kanssa esittimissd muodostelma-
lentoa, kuin aikansa Midnight Hawks. Lempinimen
“Keisari” Bremer oli saanut kadettikoulun aikaisen
esiintymisensi ja olemuksensa my6ta. Han sai vuosina
1924—25 sotilaslentokoulutusta Italiassa ja Ranskassa.
Myohemmin hén osallistui upseerina talvi- ja jatko-
sotaan.

Olympialaiset

Sotilasuransa aikana urheilullinen ja kilpailuhenki-
nen Wiino Bremer osallistui saman vuoden 1924 ai-
kana sekd Chamonix’n talviolympialaisiin sijoittu-
en Suomen joukkueessa sotilaspartiohiidossa hope-
alle ettd Pariisin kesdolympialaisiin nykyaikaiseen
viisiotteluun sijoittuen yhdeksanneksi. Vuosia myo-
hemmin hén vield osallistui vuoden 1936 Garmisch-
Partenkirchenin  talviolympialaisissa  pidettyyn
Téhtilentokilpailuun parinaan Sven Palmberg sijoit-
tuen sijalle 17. Vuonna 1953 héan voitti Hampurissa jar-
jestetyn Tahtilentokilpailun. 50-luvulla Wéain6 Bremer
osallistui useisiin lentoralleihin muun muassa Iso-
Britanniassa. Muutenkin urheilu ja liikunta kuului-
vat hanen repertuaariinsa lapi elamén.

Aero Oy ja muut lentotoimet

Aero Oy:n palveluksessa Bremer aloitti liikennelen-
tdjana 1926 jatkaen aina vuoteen 1928. Talvikaudella
1926—27 hin lensi Ruotsista Ab Flygindustrin lisenssil-
14 valmistamia Junkerseja tehtaalta ympari Eurooppaa
eri lentoyhtidille, pisimmilldan aina Istanbuliin saak-
ka. Han toimi Aeron jilkeen Junkers-yhtion esittely- ja
koelentajana ja Elfvingin sillilaivaston tahystyslentaja-
né Atlantilla vuonna 1931 koneenaan Junkers Junior ja
toiminta-alueenaan Petsamon ja Islannin vilinen alue.

Vuosina 1927 ja -33 Wiiné Bremerille myonnettiin
Harmon-patsas. Harmon-patsas on Suomen ilmailu-
liiton myontdma kiertopalkinto, jonka saa vuosittain
haltuunsa ansioitunut suomalainen lent4jé edellisen
vuoden aikana tehdyisté korkealuokkaisista lentosuo-
rituksista. Lahes metrin korkuinen patsas kuvaa viitta
lentdjapukuista hahmoa, jotka kannattelevat kasillaan
maapalloa. Harri Mustosen kirjassa Harmon lent&jat
on hienoja tiivistelmid patsaan saajien lentosaavutuk-
sista, myos Waino Bremerista.
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Bremer saapunut Ruotsista :
Junkersilla 1931. Kuva: Finna ¥

Ruotsin ymparilennon voittaja 1931,
Waind Bremer. Kuva: Finna




WAINO BREMER

Koneet

Bremer hankki ensimmaéisen len-
tokoneensa Klemm L25:n vuon-
na 1929. Kone rekisteroitiin
K-SABA:ksi, myohemmin OH-
ABA. Klemm L25 on museoituna
Vantaalla.

Seuraavan ja kuuluisimman koneen-
sa Junkers A-50 Junior hin hank-
ki vuonna 1931. Kone sai rekisterin
OH-ABB (AB = Astrid Bremer, hi-
nen vaimonsa, B = hinen toinen ko-
neensa).

Talld koneella Vaino Bremer suo-
ritti pitkat lentonsa, otti osaa moniin
kilpailuihin ja ennityksiin.

Junkers myytiin Tanskaan vuon-
na 1964. Sieltd koneen omis-
tajuus siirtyi Ruotsiin ja se os-
tettiin takaisin Suomeen vuon-
na 1967. Vuonna 1972 kone siirtyi
Ilmailumuseoyhdistykselle. =~ Kone
hankittiin vekseleilld ja niiden lunas-
tamiseen saatiin rahat muun muassa
Suomen liikennelentdjayhdistyksen
Kaivohuoneella jarjestamasta hyvan-
tekeviisyysjuhlasta. Junkers paityi
naytteille Helsinki-Vantaan lentoase-
man terminaaliin passintarkastuksen
yldpuolelle - monet tuon pienen aal-
topeltisen koneen sieltd muistavatkin
maamerkkiné. Terminaalissa Junior
oli néytteilld vuoteen 2018 asti. Talla

Astrid Bremer tervehtii miestaan taman saavuttua
maailmanympérilennoltaan 1933. Kuva: Finna

m..

hetkelld kone on nahtavilla Suomen il-
mailumuseossa Vantaalla

Kolmas Bremerin omistama kone oli
Saab 91C Safir. Tama rekisterditiin OH-
ABC:ksi samalla periaatteella kuin en-
simmaiinen ja toinen kone. Tdma Safir
oli koituva Waino Bremerin pojan Carl-
Otto Bremerin ja kahden matkustajan,
Carl-Oton moottoriurheilu ystavien
Juhani Lammen ja Lauri Hurmeen koh-
taloksi elokuussa 1962 Snappertunassa.
Carl-Otto syoksyi koneella kesamokkin-
sd rantaan kaytyaan tervehtimassa mo-
killa olleita ilmeisesti liian jyrkalld kaar-
rolla. Kone tuhoutui syoksyn jalkeisessa
tulipalossa totaalisesti.
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Eurooppaan, Kapkaupunkiin

ja maailman ympari. "Nurmi
juoksi ja Bremer lensi.”
Pidemmiit lennot Junkers Juniorillaan
han aloitti kiertdmalla Euroopan
alkukesalla 1931. Erityisesti
Vainé Bremerin kuuluisat lennot
Kapkaupunkiin kevaalld 1932 ja maa-
ilman ympari kesilld 1933 ovat jadneet
ilmailun historiaan.

30000 km:n Kapkaupungin lento al-
koi Santahaminasta 19.3.1932 ja ly-
hyen pyrahdyksen jalkeen paatyi jaa-
lautalle bensiiniletkun vian vuoksi.
Bremer korjasi itse koneensa ja jat-
koi onnistuneesti matkaa. Kartalla ja
kompassilla 8ohv:n moottorin kyydit-

Rouva Anne Morrow Lindbergh, Wain6 Bremer ja

semalla avo-ohjaamokoneella Afrikan
eteldkirkeen ja takaisin oli melkoinen
suoritus. Kaikkiaan lentoaikaa kertyi
231 tuntia ja 15 minuuttia.

Vuonna 2001 SLL:n puheenjohta-
ja ja Boeing 757 kapteeni, edesmen-
nyt Tapio Savolainen ja yritysjohtaja
Anssi Soila toteuttivat Stemme S10-
SVT moottoripurjelentokoneella lahes
saman reitin Kapkaupunkiin. Tapio ja
Anssi kirjoittivat tistd lennosta yhdes-
sa Jyri Raivion kanssa kirjan "Hiljaisin
siivin Afrikkaan”.

Vuonna 11.5.1933 Bremer nou-
si Junkersillaan maailmanympari-
lennolle. Neuvostoliitto ei ollut an-

Kuva: Finna

Charles Lindbergh Katajanokalla 1933. Kuva: Finna
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tanut ylilentolupaa, joka olisi mah-
dollistanut lennon Alaskan kautta
Amerikkaan. Niinpd Bremer joutui
valitsemaan eteldisen reitin Tokioon,
lahes vastaavan kuin Finnairin ny-
kyinen reititys Japaniin. Valmistelut
kestivit puoli vuotta ja Bremerin mu-
kaan ”50% lentdjain hermovoimasta
kului valmistelujen tuottamien vas-
tusten voittamiseen”. Tokioon Bremer
saapui kolmessa kuukaudessa nykyi-
sen 13 tunnin sijaan. Atlantin ylitys ja
Japaniin siirtyminen tehtiin laivalla,
koska Juniorilla ei voinut lentia nii-
den yli. Kotimaahan Bremer saapui
13. elokuuta. Kokemuksistaan W&ino
Bremer kirjoitti itse kirjan “Lentden yli
neljin maanosan”. Kirjassa on hieno-
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ja kuvauksia nykyliikennelentsjien-
kin operointialueilta seki ilmasta et-
td4 maasta, mainiota tekstia.

Nami uskomattomat saavutukset
olivat paitsi fyysisia haasteita myos
symbolisia matkoja, jotka kuvastivat
ihmisen paittavaisyyttd, voimaa ja ky-
ky4 voittaa esteitd ja ponnistaa pienes-
td maasta vahilla resursseilla. Lennot
olivat hitaalla, pienelld koneella pit-
kid ja matkan aikana Bremer kohta-
si vaihtelevaa siata, teknisia ongelmia
ja kulttuurisia esteita. Ylilentolupien
hankintaan Bremer kuvasi tarvittavan
“aasin itsepaisyyttd ja enkelin karsival-
lisyytta”. Hanen kykynsa sopeutua ja
16ytaa ratkaisu ongelmiin tekivat ha-
nestd olosuhteiden voittajan. Nama
kokemukset rikastuttivat hdnen henki-
1okohtaista ja ammatillista elaméaansa.
Lennoista tuli inspiraation ldhde muil-
le lentijille ja aikalaisille, jotka unel-
moivat omista suurista seikkailuis-
taan. Matkojen varrella han oli myo6s
kuuluisuus, josta tehtiin lehtijuttuja ja
hénen kunniakseen pidettiin tapaami-

sia jajuhlia. Hanelle ly6tiin Suomessa
oma muistomitali ja savellettiin oma
marssi Rohkeus ja kunto.

Niilo Karhumaiki kirjoitti seuraavasti
kirjassaan Lentopoikia: "Vaino Bremer
vaelsi maailmalla lentoapostolina.
Pienta se oli, mitd han meiltd muille
pystyi Junkers Juniorillaan kuljetta-
maan, vaikka hinen lentonsa kaikis-
sa maissa herattivat suurta huomiota.
Sensaatio kohdistui mieheen, hinen
taitoonsa ja rohkeuteensa. Tama oli
mainosta maallemme ja kansallemme.

Silmat auki Bremer lensi. Han halusi
niahdi, miten kehittyneemmissa mais-
sa lennetdin ja rakennetaan lentoko-
neita ja mihin suunnitelmat tahtaéavat.
Takaperoiset maat olivat vertailukoh-
teena merkittavat. Jokseenkin kaiken
alallaan han tunsi kotimaassa. Han oli
saavuttanut taalld lentdmisessa yla-
portaan, mutta ei tyytynyt silld itse-
ansa lammittelemadn. Irtaantuminen
omista hyvista ympyroisté vaatii roh-
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» Junkersin edessa nimismies Armas Jappinen, koneen edessa Uuno Turppo,
takaohjaamossa Wain6 Bremer, sponsorointi hallussa. Kuva: Finna

.

keutta. Tuntee ikdankuin pienenevan-
s, vaikka tosiasiassa kasvaa.”

Yrittajyys ja muut urat

Viin6 Bremer oli myos yrittdja. Han
perusti Oy Importer Ab:n, joka toi
maahan muun muassa Saab-autoja
ja Beechcraft-lentokoneita. Han eh-
ti myos toimia Auto-vian myynti- ja
mainospaallikkona 1929—30, Shellin
osastopaallikkona 1932—34, maanvil-
jelijana ja kettufarmarina Ristiinassa,
Mikkelin ldhelld. Bremer oli myos
sponsoroinnin edellakavija, silla len-
noilleen héan sai tukea muun muassa
Shellista voitelu- ja polttoaineisiin se-
ka Friitalasta nahkaisiin lentoasuihin.
Myohemmin kettufarmarina Bremer
osallistui kuuluisalla Junkersillaan
lentonadytoksiin ja yleisolennatyksiin,
talloinkin kone oli yltdpaaltad tdynna
mainoksia.

Liiketoimiensa yhteydessd Bremer
toteutti useita siirtolentoja valitta-
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millddn lentokoneilla. Muun muas-
sa Apulehdelle OH-APU:n. Kone len-
nettiin Azorien kautta, jonne sen len-
si Beechcraft-yhtion lentdja ja siita
eteenpain Carl-Otto Bremer. APU-
lehdessa koneen ohjaajana toimi Alec
Nylund. Tamé#kin kone on nahtavilla
Suomen ilmailumuseolla, nyt rekiste-
rind on OH-BBA.

Viimeinen lento

Wainé Bremer kohtasi kohtalonsa
lento-onnettomuudessa 23.12.1964
kello 16:43, kun hinen ohjaaman-
sa Beechcraft Baron 95-lentoko-
ne oli lahestyméassa Seutulan len-
tokenttda. Lento oli startannut
Koéopenhaminasta ja he olivat tehneet
vililaskun Norrkopingissa. Bremer te-
ki pimeidssd, matalassa pilvikorkeu-
dessa ja huonossa nakyvyydessa kaksi
laskeutumisyrityst, joista jalkimmai-
nen paattyi koneen syoksymiseen met-
sdan Keravalle. Bremer sai valittomas-
ti surmansa sekd koneessa mukana ol-
lut merkonomi Lauri Mattila meneh-

Bremerin perhehauta Honkanummella. Kuva JL

tyl onnettomuudessa saamiinsa vam-
moihin joulupéivani. Ennen Bremerin
onnettomuutta oli BEA:n Trident-
kone tehnyt kaksi ylosvetoa ennen
kuin oli saanut laskeutumiseen riitta-
vian maanakyvyyden. Tutkimuksissa
onnettomuuden syyksi todettiin
Bremerin vihdinen monimoottori- ja

mittarilentokokemus sekd hanen ikén-
sd. Myo6s mahdollista autopilotin ta-
hatonta paillekytkeytymistd ja sen
vaikutusta koneen hallintaan epail-
tiin. Mittarilentokelpuutuksen héin oli
saanut vuonna 1956. Waino Bremerin
viimeinen leposija on Honkanummen
hautausmaalla Vantaalla. >¢

Ota yhteytta

Vakuutusmyyntia
ammattitaidolla jo

Tomas “Totte” Tapaninen
tomas.tapaninen@if.fi
puh. 050 5458 762

toistakymmenta
vuotta

Autan sinua kartoittamaan riskeja,
seka l6ytamaan oikeat turvatasot
juuri sinun tarpeisiisi.

Minuun voi olla yhteydessa
puhelimitse, sahkopostitse
tai Whatsappilla.
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Waino

23. joulukuuta 1964 Keravalla tapahtunut lento-onnettomuus
jatti jalkensa suomalaiseen ilmailuhistoriaan, silld siina me-
nehtyivat merkittava ilmailija Waino Bremer ja Beechcraft
Baronin lennolla mukana ollut nuori Lauri Mattila. Heidan
muistonsa kunniaksi paljastettiin Keravan Keinukalliolla
23.12.2024 muistolaatta. Tama tilaisuus oli paitsi suuren il-
mailijan ja nuoren 27-vuotiaan matkustajan muiston vaa-
limista, my6s paikallishistorian tirkeyden tunnustamista.

Muistolaatan paljastustilaisuus jarjestettiin kosteassa talvi-
sessa kelissd, joka ainakin matalien pilvien puolesta vasta-
si onnettomuuspaivan saata. Paikalla oli Wainé Bremerin
sukulaisia, Aviators ry:n edustajat, [lmailumuseoyhdistys ry
sekd Kerava-Seura ja suuri yleiso, joukossa myos tapahtu-
man todistaneita aikalaisia. Tilaisuuden mahdollisti Keravan
kaupungin myotamielisyys hankkeelle. Hienot puheet piti-
vat muistolaatan alullepanija ja puuhamies Jukka Lahtinen,
Kerava-Seuran Samuli Isola ja Aviators ry:n puheenjohtaja
Petteri Tarma. Laatan paljastushetkelld fanfaarin Bremerille
soittivat Finnair Pilots Big Bandin ammattisoittajat Martti
Peippo ja Raimo Naitanen. Seppeleen laattakiven edus-
talle tuliroihujen viliin laski Aviators ry:n puolesta Heikki
Tolvanen.

)

Kuvat: Miikka Hult
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WAINO BREMERIN JA LAURT MATTILAN

AVIATORS RY

Bremerin muistolaatan paljastus

Kuten useissa juhlapuheissa kavi ilmi, muistolaa-
tan paljastus osoitti, kuinka tarkedd on muistaa se-
ka kunnioittaa menneitd merkkihenkil6ita, jotka ovat
vaikuttaneet ilmailun kehitykseen. Waino Bremerin
muistolaatan avulla pyritdan inspiroimaan tulevia
sukupolvia arvostamaan ilmailuhistoriamme rikkaita
perinteita ja edistamaan ilmailuharrastusta yha ak-
tilvisempana seki tuomaan esille paikallishistoriaa.

Wadin6 Bremerin muistolaatan paljastus oli histori-
allinen ja arvokas tilaisuus, jossa muistettiin ja kun-
nioitettiin suurta lentijasankariamme. Aviators ry:n,
Ilmailumuseoyhdistyksen ja Kerava-Seuran paatta-
vaisella yhteistyolla saatiin tapahtuma toteutetuksi
varsin nopealla aikataululla. Ilmailuhistoriaharrastaja
Jukka Lahtisen osuus muistolaatan synnylle oli erit-
tain merkittava ja hanelta koko tapahtuma sai 1ah-
tolaukauksen. Liikkeellepanevana voimana oli mu-
kana my6s Finnairin eldkkeella oleva lentokapteeni
Pauli Halme. Téllaiset tapahtumat ovat tarpeen, jot-
ta voimme vaalia ja kertoa tarinoita, jotka ovat muo-
vanneet ilmailua ja sen kulttuuria Suomessa.

é\‘-.- = {’
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TALLE PAIKALLE PAATTYI

VIIMEINEN LENTO 23.12.1964

3.12.2024
KERAVA-SEURA RY

s

ILMAILUMUSEOYHDISTYS RY
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AINO
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2024

12

Keravalla 23

Tilaisuus.

Seppeleenlasku.

Puuvauriot.

Petteri Tarman puhe.

Muistokivi.

Jukka Lahtinen ja Pauli Halme.

51
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MUSEE EUROPEEN

DE LAVIATION DE CHASSE
DE MONTELIMAR

Eteldisessa Ranskassa sijaitseva
Montélimarin Ilmailumuseo oli ollut
pitkadn kdyntilistallani. Kokoelmiin
kuuluu nimittdin ainoa jaljelld

oleva Finnairin laivastossa lentdanyt
"hoyry-Caravelle” OH-LED.




SE 210 Caravelle. Tyylia jokainen nelidsentti!
Kuvat: Antti Hyvarinen
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A320-kapteeni

(&;‘*ﬁr\ Antti Hyvarinen
o —

A
\X FINNAIR

atkaan oli lahdettava vihdoin
‘ \ / I kun Caravelle-kirjan kirjoit-
tamisen loppusuora alkoi
niakyd ja kuvitukseen tarvittiin tuo-
reet kuvat. Tuumailun paitteeksi len-
toliput ostettiin Geneveen josta oli ly-
hyin matka matkakohteeseemme. Olin
jo etukiteen ottanut yhteyksia muse-
oon, koska tavoitteena oli myos péas-
ta sisélle koneeseen. Alkumatka sujui
mutkattomasti ja ohjastin vuokra-Mit-
subishimme sovittuun aikaan museon
parkkipaikalle. Ranskalaiseen elamén-
menoon aikaisemmin tutustuneena
arvelin (kieli)ongelmien alkavan sa-
man tien, mutta vastaanotto olikin
tdydellisen sujuva. Lipunmyynnissi
osattiin odottaa arvovieraiden saa-
pumista, eikd aikaakaan kun paikalli-
nen opas tuli vastaan ja johdatti kohti
Caravellea.

Kuten kaikki varmasti muistavat,
Finnair siirtyi SE 210 Caravellen sii-
vittdiména suihkuaikaan alkuvuodes-
ta 1960 lukien. Aluksi yhti6 otti kayt-
toon nelja "hoyry-Caravellea”, jotka
sittemmin vaihdettiin kehittyneem-
piin Super Caravelleihin vuodes-
ta 1964 alkaen. Museolla majaileva
kohteemme entinen OH-LED saapui
Pohjolan perille 1962 ja siirtyi takaisin
Ranskaan loppusyksysti 1964 paatyen
ajoon Ranskan Ilmavoimille. Taméan
yksilon lennot oli lennetty helmikuus-
sa 1998, jolloin kone museoitiin.

Koneelle padstyamme sen avaimet 16y-
tyiviat oppaan taskusta ja ohjaamon
oven tilalle asennettu pleksiovi avat-
tiin. Kone oli pysynyt hyvin lahella al-
kuperaista 1960-luvun alkupuoliskon
asua. Ohjaamon paneelien viriksi ai-
kanaan valittu rauhoittava vihrei oli
sdilytetty eikd edes englanninkielisia
ohjekyltteja ollut vaihdettu ranskan-
kielisiksi. Historia oli kisin kosketelta-
vissa: tallaisessa ohjaamoymparistos-
s Olli Puhakka kollegoineen oli aikoi-
naan aloittamassa suomalaista suih-
kukoneliikennetta. Eipd ihme, ettd

ﬁszt 1/2025
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museon vapaaehtoisten kanssa virisi vilkas kes-
kustelu heti kun he aistivat poikkeuksellisen in-
nokkuutemme.

Perusteellisen Caravelleen paneutumisen jal-
keen oli hyvd tutustua museon muihin aartei-
siin. Tiedossani oli, ettd alueella majailee Douglas
DC-7C:n eturunko, jonka otin puheeksi. Hetkessa
kurssi otettiin kohti kyseistd harvelid, jonka oh-
jaamon pleksioven avaimet ilmestyivat paikal-
le pienen odottelun jilkeen ja padsimme teke-
maidn tarkempaa tuttavuutta senkin kanssa.
Palopommittajana toiminut legendaarinen seis-
ka on nykyaan museoissakin harvinainen, varsin-
kin sen pitkasiipinen C-malli.

Alueella on useampi halli, ja lisdksi koneita on
runsaasti ulkosalla. Useiden ranskalaisten kone-
tyyppien lisédksi esitteilld on muun muassa kak-

Y Vakiokalustoa museoissa, DC-3.

- C160 Transall kaikessa komeudessaan.

Mirage IV A yllatti kokoluokallaan.

ok
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sipaikkainen Viggen naapurimaas-
tamme. Pienoismalleja on runsaas-
ti ja Concordesta on nihtévilla lukui-
sia irto-osia. Koska jokaisen kunnon
ilmailumuseon kokoelmiin kuuluu
DC-kolmonen, on sellainen jossain
vaiheessa hankittu tdnnekin, kone on
museon piha-alueella.

Sotilaspuolen himmeleista teki meihin
ehka suurimman vaikutuksen isoko-
koinen Mirage IV A. Timén tuomio-
paivan ydinpommittajan kookkaus yl-
latti, vaikka se muotoilultaan kovasti
muistuttikin pienempia sisaruksiaan.

Montélimarin museo saa meilta vah-
vat suositukset, kannattaa poiketa
kauempaakin! Ystavillinen vapaaeh-
toisporukka ja mielenkiintoinen koko-
elma eivat jatd ketdan kylmaksi. Pieni
matkamuistomyymala ja kuppi kahvia
viimeistelevit visiitin. Au revoir!

- b e —
=257 e 74

s L = 53

Miragen alatyyppeja on joka nurkassa.

Fouga Magister, tuttu kone suomalaisille.

.. 12025
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P.S. Eihdn se tidssd vield ollutkaan!
Paluumatkallamme kohti Geneved meilla oli
vield suunniteltu sivujuoni: pysdhdyimme
Altiport de Corlierissa. Télla yli puolentoista ki-
lometrin korkeudessa sijaitsevalla pienella alp-
pilentokentilld toimii paikallinen lentokerho,
joka kayttda kerhohuoneenaan Finnairin en-
tisen Super Caravellen OH-LSC eturunkoa.
Varsin vaikuttava niky hiirenhiljaisella nur-
mikentalld! Valitettavasti timan museoaarteen
sisus on kovin riisuttu ilmailutoiminnassa tar-
peellisista kamppeista. Sisddnpaisy ei onnis-
tunut vaikka yritin sahkopostia, tekstiviestid,
whatsappia ja lopulta jopa tavallista puhelua.
Ilmeisesti olimme tilla matkalla siis sittenkin
torméanneet kieliongelmaan. Kukaan ei ole vas-
tannut vielakaan... >¢

A Pitkdnenainen Falcon 20 C.

—> Mig-17 edustaa neuvostoliittolaista
tuotantoa.

Altiport de Corlier tarjoaa ranskalaista
{ eleganssia. Entinen OH-LSC
— patkaistyna.
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RAMP UP AFTER COVID

Litkennelentdjd lehden 1/2022 numerossa kannustettiin
lentdjid osallistumaan Karoliinisen instituutin tutkimuk-
seen koronapandemian vaikutuksista ilmailualan tyooloi-
hin ja turvallisuuteen. Tutkimus on julkaistu elokuussa
2024 Journal of Air Transport Management -julkaisussa.
Tdssd olennaisimmilta osin tutkimuksen loydoksista.

Ville Vahtera

utkimukseen osallistui lentdjia

I sekd matkustamohenkilokun-

taa ja tutkimus toteutettiin ky-

selytutkimuksena vuoden 2022 aika-

na. Kysymyksissa vastaajia pyydettiin

vertaamaan vuoden 2022 tilannetta
2020 tilanteeseen.

Tutkimuksen lahtokohtana oli, ettd
yhtilailla kuin yritysten pienenemi-
nen, niin myos yritysten nopea kasvu
takaisin koronaa edeltivaan laajuu-
teen vaikuttaa henkil6ston fyysiseen —
jahenkiseen terveyteen. Tutkimuksen
tulokset vahvistivat ldhtooletuksen.

Tutkimukseen osallistui 6379
Euroopassa tyoskentelevda lentajaa
ja 2679 matkustamohenkilokunnan
jasentd, jotka olivat tyoskennelleet

Cabin Crew (N=2002)

OPilots (N=5514)

lentomiehistossa tammikuussa 2020.
Heidén tuli olla palannut t6ihin vahin-
tddn kuukaudeksi ennen Kkyselyjen
ajankohtaa vuoden 2022 aikana. Seka
tutkimukseen osallistuneiden matkus-
tamohenkil6kunnan jasenten etti len-
tajien keski-ika oli 44 vuotta ja heilla
oli keskimaarin 19 vuoden lentoyhtio-
tyokokemus. Tutkimusaineisto kerat-
tiin kahdella itse taytettavalla verkko-

kyselylla.

Tutkimuksen ensimmaéisend tavoit-
teena oli tarkastella, miten Covid-19-
kriisin aiheuttamat organisaatiomuu-
tokset ovat vaikuttaneet lentohenki-
16ston tyollisyyteen sekd heidan kasi-
tyksiinsa tyooloista, terveydesti ja len-
toturvallisuudesta. Tulokset ty6llisyys-
tilanteen muutoksista osoittavat, etta
vaikka vain harvat tutkimukseen osal-
listuneista lentéjistd ja matkustamo-
henkilokunnan jasenistd tulivat irti-
sanotuksi, monet kohtasivat palkan-

Karolinska
7 Institutet

www.project-sfs.com

Ramp-up up in the air: Repairing or impairing pilots’

working conditions & safety?

New airline business models and most recently - the COVID-19 pandemic
-have shaken the industry, profoundly reshaping crews' working
environment. Karolinska Institute, a renowned research-led medical
university, decided to study the impact of those changes on pilot health,
fatigue and ultimately - flight safety. If you are a pilot flying for a European
airline, you are encouraged to participate in this confidential Europe-wide
survey from 9 March to 6 April 2022.

alennuksia ja joutuivat lomautetuksi
pandemian seurauksena.

Muutosten osalta sekd matkustamo-
henkilokunta etta lent&jat kokivat ylei-
sesti tydolojen ja tyOvuorosuunnitte-
lun heikentyneen. 50 % lentéjista ja
71 % matkustamohenkilokunnasta ko-

Cabin Crew (N=2258) OPilots (N=5527)
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Fig. 1. Working conditions.

Fig. 2. Roster.
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ki téiden suunnittelun ja -rytmityksen
heikentyneen. Muut tulokset nakyvit
kuvasta. Ne lentdjit ja matkustamo-
henkilokunnan jasenet, jotka olivat
kokeneet viliaikaisia tai pysyvid pal-
kanalennuksia, raportoivat merkitta-
visti negatiivisempia kokonaismuu-
toksia verrattuna niihin, joiden palk-
ka siilyi ennallaan tai nousi.

Tutkimuksen toisena tavoitteena oli
saada syvillisempi ymmarrys lento-
henkil6ston kokemista muutoksis-
ta tyOoloissa, terveydessa ja lentotur-
vallisuudessa. Tima toteutettiin tutki-
malla havaittujen muutosten tausta-
tekijoita seka niiden vilisid yhteyksia.

Tuotto menee etusijalla:
kilpailun ja taloudellisten
paineiden takia

“Money takes over control in the
company.” (Pilot)

Tdm3a teema tiivistda ilmailualan ta-
loudellisten paineiden vaikutukset se-
ki haasteen tasapainottaa kustannus-
tehokkuus ja menestys. Kilpailun ki-
ristyminen ja pandemian aiheuttama
lentojen viheneminen ovat syventi-
neet niita paineita muokaten organi-
saatiorakenteita, johtamisstrategioita
ja tyooloja.

Taloudelliset paineet heijastuvat myos

paivittdiseen toimintaan, heikentden
tyontekijoiden hyvinvointia ja hei-

Cabin Crew (N=1843)

OPilots (N=4583)

Taloudelliset paineet heijastuvat myos paivit-
taiseen toimintaan, heikentaen tyontekijoiden

hyvinvointia ja heidan kykyaan

turvallisesti.

tyoskennella

dan kyky&din tyoskennella turvallises-
ti. Tama on lisdnnyt henkil6ston koke-
musta siitd, ettd voitontavoittelu ase-
tetaan etusijalle muun kustannuksella.
Lentoyhtitiden taloudelliset haasteet
ja keskittyminen tuottavuuteen ovat
muuttaneet tyGymparistod pakotta-
en henkilston suoriutumaan kasva-
vista vaatimuksista yha niukemmilla
resursseilla.

Enemman tyota vahemmilla
resursseilla: henkiloston
maksimaalinen hyvaksikayttd

“Although I know it's not only
my company, I receive half my
wage, work more and in worse
conditions.” (Pilot)

Covid-19-pandemian aiheuttama ta-
loudellinen paine johti ilmailualal-
la irtisanomisiin, palkanalennuk-
siin ja henkil6stovahennyksiin, mika
synnytti epatasapainon tyokuorman

Cabin Crew (N=1841)

ja saatavilla olevan tyovoiman vilil-
1a. Lent3jiltd ja matkustamohenkil6-
kunnalta odotetaan tyontekijapulan
paikkaamista pidemmilla tyopaivilla
ja kasvavalla ty6kuormalla ramp-up-
vaiheen myoGta.

Seki lentajat ettd matkustamohenki-
I6kunta raportoivat tyoskentelevan-
sd maksimity6tunneilla ja minimile-
poajalla. Ty6vuorojen hallinta on hei-
kentynyt:  vaikutusmahdollisuudet
tyoaikoihin ovat vihentyneet, paivys-
tysvuorot lisdantyneet ja tyGvuorolis-
tat muuttuvat yha useammin.
Tyomaaran kasvu ei kuitenkaan
ndy vastaavana ansiotasossa, mika voi
johtaa fyysiseen ja psyykkiseen uupu-
mukseen. Adrimmilleen venytetty
tyotaakka saa henkil6ston kokemaan,
ettd tyonantaja ei huolehdi tyonteki-
jOistadan, mika heikentda luottamusta
tyonantajan toimintatapoihin ja voi lo-
pulta johtaa epédluottamukseen myos
lentoyhtiGiden johtoa kohtaan.

OPilots (N=4582)
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Fig. 3. Mental health.
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Ennakoimattomuuden, taloudellisen epa-
varmuuden ja toistuvien psykologisten so-
pimusrikkomusten yhdistelma kuormittaa

tyontekijoita vaikuttaen heidan asenteisiinsa,
kayttaytymiseensa, terveyteensa ja turval-
lisuuden tunteeseensa - mika tekee tyosta
jatkuvaa selviytymistaistelua.

Epdluottamus johtoa kohtaan:
psykologisen sopimuksen
rikkominen ja loukkaaminen

“As Michael Jackson once said:
“All I want to say is that they
don’t really care about us (...)".
(Cabin crew)

Ilmailualan taloudelliset paineet ja
nykyiset tyoolot ovat luoneet ympa-
riston, jossa henkilosto kokee tervey-
tensi ja turvallisuutensa jadvan len-
toyhtioiden prioriteettilistan hannille.
Vaikka johto korostaa turvallisuuden
olevan ensisijainen tavoite, tyontekijat
kokevat johtamiskulttuurin rankaise-
vaksi ja ristiriitaiseksi timan vaitteen
kanssa, mikd murentaa psykologista

sopimusta. nan menettamisesta.
Cabin Crew (N=1781) OPilots (N=4583)
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Fig. 5. Sleep.

Tama kokemus herittda voimak-
kaita tunteita: seka lentdjat ettd mat-
kustamohenkilokunta tuntevat itsen-
sd ei-toivotuiksi ja epdinhimillistetyik-
si tyOossaan. Tdma nakyy vastakkain-
asettelevassa ja karjistyneessa tavas-
sa, jolla he kuvaavat johdon toimintaa
ja strategioita. Henkilosto kokee, etti
heidén jatkuvat uhrauksensa turvalli-
suuden puolesta jadvit tunnustamatta
samalla, kun heihin kohdistetaan yha
kovempia vaatimuksia. TAma ristirii-
ta rapauttaa luottamusta, silla tyonte-
kijat nakevit johdon asettavan lyhyen
aikavilin taloudelliset hyodyt heidan
terveytensa ja turvallisuutensa edelle.
Lisédksi johdon paatokset koetaan ar-
vaamattomiksi ja epaluotettaviksi, mi-
ka lisda henkil6ston kokemusta hallin-

Cabin Crew (N=1516)

Hallinnan menetys: tyon,
taloudellisen tilanteen ja
arjen ennakoimattomuus

“Nowadays, I have no peace at
work, I cannot just focus on our
daily tasks, but I have this huge
worry of being fired (...). It also
affects my relationships, peace
at home, etc., as I am constantly
tense.” (Cabin crew)

Ilmailualan epivakaus ja jatkuvat
muutokset tyossa luovat miehistélle
turvattomuutta ja hallinnan tunteen
menetystd. Huoli tyon ulkoistamises-
ta, lentoyhtion selviytymisesta, kasva-
vista tyovaatimuksista ja mahdollisista
palkanalennuksista lisdd epavarmuut-
ta ja taloudellista huolta, mika puoles-
taan kasvattaa psyykkistd kuormitus-
ta. Tama heikentdd kokemusta oman
elaméan hallinnasta, silla miehist6n on
sopeuduttava muuttuviin tyévuorolis-
toihin, joihin heiddn vaikutusmahdol-
lisuutensa ovat rajalliset.

Hallinnan menetys ulottuu myds hen-
kilokohtaiseen eldmé#an. Miehistoa
pyydetdan usein tyoskentelemain va-
paapiivinddn henkilostépulan vuok-
si, mutta he saavat vain vdhan jous-
toa omiin aikataulumuutoksiinsa.
Muuttuvat tyévuorot sekd tyon ja
vapaa-ajan ristiriidat vaikeuttavat
myOs riittdvdn unen suunnittelua.
Ennakoimattomuuden, taloudellisen
epavarmuuden ja toistuvien psykolo-

OPilots (N=4937)
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Fig. 6. Overall safety.
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gisten sopimusrikkomusten yhdistel-
ma kuormittaa tyontekijoita vaikutta-
en heidin asenteisiinsa, kayttaytymi-
seensi, terveyteensd ja turvallisuuden
tunteeseensa — mika tekee tyosta jat-
kuvaa selviytymistaistelua.

Lentamista reunalla: terveys
ja turvallisuus hairiintynyt

“Demotivated people with no future
in the company creates indifference
and complacency.” (Pilot)

Ilmailualan ty6olosuhteet, taloudelli-
set huolet ja tuen puute heikentavit
miehiston motivaatiota ja hyvinvoin-
tia, mikd nakyy psykologisten sopi-
musten rikkomisena. Tama3 ei vaikuta
vain emotionaalisesti ja psykologises-
ti, vaan myos lentoturvallisuuteen —
raskas tyokuorma voi johtaa vasymyk-
seen, ja pitkalla aikavélilla ahdistus ja
masennus voivat heikentda miehiston
harkinta- ja paatoksentekokykya.
Univaje sekd mielenterveys- ja fyy-
siset terveysongelmat johtuvat suu-
relta osin taloudellisista paineista ja
tyoepavarmuudesta. Lisdksi alan ta-
loudelliset haasteet vaikuttavat ope-
ratiiviseen toimintaan pakottaen mie-
histon tasapainoilemaan turvallisuus-
kaytantdjen ja taloudellisten odotus-
ten valilla. Pelko negatiivisesta palaut-
teesta vahentda halua raportoida poik-

keamia tai pidattaytya tyoskentelysta
muun muassa sairaana.

Resurssipula ja riittdmaton koulu-
tus, erityisesti toiminnan laajentues-
sa, lisddvat vaaratilanteiden riskeja.
Yhteenvetona alan taloudellinen pai-
ne, epitasapainoinen tyonkuva, epi-
varmuus tyOstd sekd psykologisten so-
pimusten rikkominen ja epaluottamus
johtoon vaikuttavat syvésti lentohen-
kil6st6on — niin emotionaalisesti, psy-
kologisesti kuin operatiivisesti.

Terveys- ja turvallisuusriskien
tunnistaminen

Tutkimuksen kolmantena ja viimeise-
ni tavoitteena oli tunnistaa ja kasitel-
1a mahdollisia terveys- ja turvallisuus-
riskej, joita miehisto ja Euroopan il-
mailuala kohtaavat pandemian jalkei-
sessd toimintaymparistossa tyoolojen,
terveyden ja turvallisuuden osalta.

Taulukossa 5 esitetdan yleiskatsaus
vhdistetyista tuloksista seka keskei-
simmat havainnot.

Organisaatiomuutokset
ovat merkittava tekija

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd
Covid-19-pandemia on heikentanyt
lentdjien ja matkustamohenkilokun-

nan tyooloja, terveytta ja turvallisuu-
den kokemusta. Lomautukset, irtisa-
nomiset, tehtavanvaihdot ja palkkajar-
jestelyt ovat lisinneet epavarmuutta,
mutta erityisesti henkil6kohtaisen ta-
loudellisen tilanteen muutokset ovat
korostuneet pandemian vaikutuksissa.

Tutkimus osoittaa, etti organisaatio-
muutokset — kuten epdoikeudenmu-
kaisuuden, epaluottamuksen ja hal-
linnan puutteen kokemukset — vai-
kuttavat merkittavisti lentohenki-
loston terveyteen. Tdma on linjassa
aiempien tutkimusten kanssa, jois-
sa tyOpaikan psykososiaaliset riski-
tekijat, kuten epatasapainoinen tyon-
kuva, ty6epavarmuus ja arvostuksen
puute, on yhdistetty mielenterveyden
heikkenemiseen. Tyontekijat saattavat
kokea muutokset johtamisen velvoit-
teiden rikkomisena, mika lisda epéa-
luottamusta ja vahvistaa epavarmuu-
den tunnetta.

Lisdksi henkilostovihennykset voi-
vat lisdtd tyon pohtimista vapaa-ajal-
laja vaikeuttaa tyOsti irrottautumista.

Lentoturvallisuutta ei voida
tarkastella irrallisena tekijana

Tutkimuksen tulokset viittaavat sii-
hen, ettd EASA:n (2020) tunnistamia
pandemian aikaisia riskejd, kuten re-
surssien vahentymisti ja turvallisuu-

Table 5

Main quantitative and qualitative findings, followed by integrated results.

Quantitative: Changes to working conditions, health, and safety

Qualitative: In-depth understanding of
perceptions of change

Integration: Identifying and addressing health and safety
risks

Roster Half of pilots (50%) and more than half of cabin
crew (71%) reported a deterioration of their
schedule.

Working A vast majority of pilots (66%) and cabin crew

conditions  (80%) reported deterioration of their working
conditions.

Mental One in two cabin crew and one in three pilots

health reported deteriorated mental health. Sixty-one
percent of pilots and 46% of cabin crew reported no
change to their mental health.

Physical A majority reported either “no change” or

health improvements to their physical health. However,
45% of cabin crew and 28% of pilots reported
deteriorated physical health.

Sleep A majority reported either “no change” or
improvements but 47% of cabin crew and 31% of
pilots still reported deterioration.

Overall A majority reported no change; however, one third

safety (29-36%) did report a deterioration.

Covid For both pilots and cabin crew, the greatest effect on

Change the Covid Change Index was found for the
Index experience of payment changes.

Theme 1: Profit takes priority

Safety is not management’s top priority. Too
much focus is on profit.

Theme 2: Doing more for less Increased workload
and work hours for reduced salary and decision
latitude. Maximum duties with minimum rest.
Theme 3: Management distrust

Management is not fulfilling its obligations. This
causes distrust.

Theme 4: Loss of control

Instability and uncertainty cause a sense of loss
of control and consequent worry, both in work
and in private life.

Theme 5: Flying on the edge

Conditions in the post-pandemic landscape
affect crew emotionally, psychologically, and
operationally. This is perceived as a complex risk
to flight safety.

The integrated results highlight the interdependencies
between different factors in the organizational context,
and how they jointly affect health and flight safety in
different ways:

Finding 1: Changes in the organizational framework are
significant in explaining crew health.

Objective working conditions, such as demanding
schedules and pay cuts, have a far-reaching and
pervasive impact on crew health. These changes create a
turbulent organizational context, undermining crew’s
sense of control, fostering continuous uncertainty, and
impacting crew on both an emotional and a
psychological level. Financial worry and
unpredictability impact workers’ daily lives, with lasting
effects on health.

Finding 2: Safety cannot be analyzed in isolation.

Viewing risks in the aviation industry as isolated factors
appears to be an inadequate way of addressing hazards.
The integrated results show that the challenges that crew
have faced in the pandemic and ramp-up are far more
complex, suggesting instead that it is the combination of
several working conditions and their interdependencies
that influence crew health and safety behaviors. Safety
must extend to encompass the organizational context,
recognizing its impact on the emotional and
psychological well-being of crew.
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den priorisoinnin heikkenemista, ei
ole onnistuttu tehokkaasti torjumaan
ilmailualalla. Miehisto kokee, etté or-
ganisaatiot asettavat taloudelliset ta-
voitteet turvallisuuden edelle. Tama
voi johtaa lentoturvallisuuden heik-
kenemiseen.

Onnettomuudet ja vaaratilanteet syn-
tyvit, kun useat jarjestelméan tekijat
rajoittavat tyontekijoiden paatoksen-
teon tilaa, pakottaen operatiivista toi-
mintaa ldhemmas turvallisuuden ris-
kirajaa. Tulokset osoittavat, etta talou-
delliset paineet ja tyokuorman kasvu
ovat vihentidneet miehiston toimin-
nallista vapautta, ja pandemian ai-
kaisen lentotaidon heikentymisen on
havaittu lisddvan poikkeamatilanteita.

Organisaatiotekijoiden, tyontekijoi-
den terveyden ja lentoturvallisuuden

vélinen yhteys korostuu tutkimukses-
sa. Terveyden ja turvallisuuden riskien
hallinta edellyttda organisaatiotason
toimenpiteitd, kuten tyoepavarmuu-
den vihentamisté ja psykologisten so-
pimusten tayttamisti, epaluottamuk-
sen kierteen katkaisemiseksi. Tulokset
tukevat nakemystd, jonka mukaan ter-
veys ja turvallisuus tulisi yhdistaa ja si-
séllyttaa lentoyhtioiden turvallisuus-
johtamisjarjestelmiin. Lisdksi turval-
lisuus tulisi ymmartaa dynaamisena
osana organisaation toimintaa, jossa
jatkuvat tavoiteristiriidat ovat lasna.

Miehiston visymys ei johdu vain
unenpuutteesta tai tyoajan pituudes-
ta, vaan myos laajemmista organi-
saatio- ja psykososiaalisista tekijois-
td, kuten epivakaista tyOvuoroista,
tyoepavarmuudesta ja tyon ja vapaa-
ajan vilisista ristiriidoista. Nama te-

[ 1. Profit Takes Priority ]

3.
Management

D §

4.

Loss of
Control

Doing More
for Less

[ 5. Flying on the Edge ]

Fig. 7. Generated themes and their relationships.

..

kijat lisaavit ahdistusta ja heikenté-
vat unen laatua, mika vaikuttaa tur-
vallisuuskiyttdytymiseen ja suoritus-
kykyyn. Psykososiaaliset tyolosuh-
teet muokkaavat tyontekijoiden psy-
kologista tilaa terveyden ja motivaati-
on kautta, mikd puolestaan vaikuttaa
turvallisuuteen.

Terveyden ja turvalli-
suuden riskien hallinta
edellyttaa organisaa-
tiotason toimenpiteita,
kuten tyoepavarmuu-
den vahentamista ja
psykologisten sopi-
musten tayttamista,
epaluottamuksen kier-
teen katkaisemiseksi.

Johtopaatdkset

Post-pandemia-ajan ilmailualalla len-
tajat ja matkustamohenkilokunta ovat
kohdanneet muutoksia ty6olosuhteis-
sa ja terveydessd, mutta myos lento-
turvallisuudessa. Muutokset, jotka
ovat paaosin heikentineet tilannetta,
kuvastavat lentoyhtididen keskitty-
mista kannattavuuteen, heikkoa tyon
suunnittelua, huolta omasta ty6llisyy-
desti ja taloudellisesta turvasta seka
koettuja psykologisten sopimusten
rikkomuksia, jotka ovat johtaneet epa-
luottamukseen johtoa kohtaan.
Tutkimuksen tulokset korostavat
organisaatiokontekstin eri tekijoiden
keskinaista riippuvuutta ja sitd, kuin-
ka ne yhdessa vaikuttavat terveyteen
ja turvallisuuteen. Tastd syystd tur-
vallisuutta ei voida tarkastella irral-
laan tyontekijoiden terveydesta, vaan
se on ymmarrettdva osana organisaa-
tion monimutkaista dynamiikkaa ja
ristiriitaisia tavoitteita. ¢
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