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BMW X3 xDrlve
Alk. 799 E/kk P Velectrified by A7

BMW X3 Plug-in Hybridissa yhdistyvat mukavuus, arkikdytdn joustavuus, X-autoille tyypillinen
ajodynamiikka seka lyhyilld matkoilla hyddynnettava Plug-in Hybridi -moottori ja kestava likkuvuus.
BMW X3 Plug-in Hybridin In-Car-Connectivityn ja kuljettajan apujdrjestelmien innovatiiviset teknologiat
nostavat toiminnallisuuden, turvallisuuden ja viihteen uudelle tasolle.

BMW X3 xDrive30e nyt huolettomalla yksityisleasingilld alk. 799 E/kk”

BMW Yksityisleasingilld saat auton kayttoosi tasaerin ilman kdsirahaa. Kuukausivuokra sisaltdd auton

kayttdoikeuden, takuun, tdyden huolenpidon kuluvine osineen, sijaisauton madrdaikaishuoltojen ajaksi,
BMW liikkuvuusturvan koko sopimusajan sekd BMW talvirengaspaketin. Sopimus sisaltdd 36 kk/30 tkm.

BMW X3 30e xDrive A Charged Edition alkaen 72.749,43 € (sis. toimituskulut 600 €). Vapaa autoetu alk. 1.170 €, kdyttoetu alk. 1.050 €. BMW X3 30e xDrive:
polttoaineen kulutus, yhdistetty, WLTP, 1/100 km 1]1-1; CO,-padstot, yhdistetty, WLTR, g/km: 26-22; sdhkdinen kulutus, yhdistetty, WLTR, kWh/100 km: 24-22,3;
toimintasdde sahkolla, WLTR, km: 81-90. Auton kulutukseen ja toimintamatkaan vaikuttavat muun muassa kuljettajan ajotapa, ajonopeus, ldmpétila, keli- ja ajo-
olosuhteet sekd auton kuormaus. Kuvan auto erikoisvarustein.

*BMW X3 xDrive30e tasaerin alk. 799 €/kk (36 kk /30 tkm) ilman kasirahaa. Leasing-vuokrat (erdt 1-36) yht. 28.764 €. BMW yksityisleasingin tuottaa Autoleasingyhtit
NF Fleet Oy, Ohtolankatu 4, 01510 Vantaa. Sopimuksen edellytyksend on hyvaksytty luottopddtos. Tarjous voimassa 30.6.2025 asti. Autot rekisterditdva 31.12.2025
mennessa.

TAMPERE HAMEENLINNA RAISIO autokeskus.fi/lbmw
AUTO KES KUS 020 506 5155 020 506 5181 020 506 5849

Puhelun hinta maaraytyy soittajan

YRITYSMYYNTI 020 506 5454, yritysmyynti@autokeskus‘ﬁ operaattorin hinnoittelun mukaan.
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eviat on kansainvilisen edun-

B valvonnan puolella kiireist4 ai-
aa, kun suuri osa kansainvali-

sistd kokouksista ja tapaamisista osuu
maaliskuun ja toukokuun viliin. FPA
toimii ja vaikuttaa monella eri siteel-
14: Suomi, Pohjoismaat, Eurooppa ja
maailma. Tassad lehdessa paaset tutus-
tumaan kaikilla naiilld tasoilla toimi-
miseen. Jos sinuakin kiinnostaa lenta-
jien yhteisten asioiden edistaminen tai
emme kata jotain edunvalvonnan osa-
aluetta mielestasi tarpeeksi hyvin, olet
enemman kuin tervetullut mukaan
vapaaehtoisten toimijoidemme jouk-
koon tekemadn suomalaisten lent&ji-
en edunvalvonnasta entistd parempaa.

IFALPA:n vuosikokous jarjestet-
tiin huhtikuun alussa Etela-Korean
Soulissa, tai no Incheonin lentokentta-
hotellissa. Osallistuin kokoukseen en-
simmaisté kertaa FPA:n puheenjohta-
jana ja minuun suurimman vaikutuk-
sen teki IFALPA:n hallituksen jasen-
ten, komiteoiden puheenjohtajien ja
IFALPA:n palkattujen tyontekijoiden
vilpittomasti esitetty kiitollisuus suo-
malaisten lentdjien panoksesta kan-
sainviliseen lentoturvallisuusty6hon
ja muuhun edunvalvontaan. FPA:n
edustajien panosta ja erityisesti osaa-
mista arvostetaan darimmaisen pal-
jon, mika tarkoittaa, ettd kaikkia suo-
malaisia lentdjid arvostetaan ympari
maailman. On jokseenkin uskomaton-
ta, ettd Suomesta, joka edustaa noin
yhté prosenttia IFALPA:n jasenisti, on
koko yhdistyksen varapuheenjohtaja,
DG komitean puheenjohtaja seka kak-
si varapuheenjohtajaa muissa komite-
oissa. Suomalaiset todella vaikuttavat

maailmalla nyt, mutta yhtélailla kiitos
kuuluu kaikille vuosien varrella kan-
sainvalisissa tehtavissa olleille!

Etela-Korean reissun lisdksi kansain-
vilistd yhteistyotd on tehty useissa
muissa tapaamisissa. Vuosittainen
pohjoismaalaisten lentdjien tapaami-
nen jarjestettiin maaliskuussa Oslossa
ja tapaamisessa muodostettiin muun
muassa yhteista kantaa Ilmailun so-
siaalisen vastuullisuuden varmista-
miseksi. Paikalla olivat kaikkien poh-
joismaiden lisdksi Latvia, joka vaikut-
taa merkittavasti Air Balticin ja muun
muassa Smartlynxin seki Riikaan ava-
tun Norwegianin asemapaikan kautta
koko pohjoismaiseen lentotoimintaan.
Pohjoismainen yhteisty0 on koettu
erittain hyodylliseksi, mistd osoituk-
sena norjalaisen ehdokkaan yksimie-
linen valinta IFALPA:n PGA komitean
puheenjohtajaksi suomalaisen edel-
tdjan vapauttaessa tehtdvan matkal-
la huipulle.

Suomalaiset ovat olleet kevdan aika-
na myo6s IFALPA:n Professional &
Governmental Affairs -komitean ko-
kouksessa, IFALPA:n HUPER- ja
AAP-komitean kokouksessa, ECA:n
puheenjohtajien tapaamisessa,
Industrial ja ENVI WG:n tapaamises-
sa ja ECA:n Expert Training -kurssil-
la. Talla toiminnalla takaamme suo-
malaisten lentdjien kdyttoon ajanta-
saisimman tiedon ja vaikutamme ai-
dosti alan tulevaisuuteen.

Tastd lehdestd voit lukea kattavas-
ti kaikesta tédstd sekd monista muista
mielenkiintoisista aiheista. Nauti! >¢
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Suomen Lentajaliitto (FPA) on kaikkia suomalaisia liikennelentdjayhdistyksia kokoava katto-
jarjestd. Sen piiriin kuuluu yli 1400 tyéelamassa olevaa liikenne-, liike- ja helikopterilentajaa
kahdeksasta eri jasenyhdistyksesta ja liséksi lahes 500 jo elakditynyttd lentajaa. FPA kokoaa
yhteen yli 90% Suomessa tydskentelevistd ammattilentadjista. FPA:n tarkeimpana tehtavana
on esiintya ammatillisissa ja lentoturvallisuuskysymyksissa liikennelentdjien edustajana niin
kotimaisilla kuin kansainvalisillakin foorumeilla.

Euroopan lentédjayhdistys (ECA) toimii 36 Euroopan valtion alueella ja edustaa yli 40 000
ammattilentajaa. ECA toimii vaikutuskanavana Euroopan tasolla edistéen lentoturvallisuutta
ja tehden ty6ta lentajien tydolosuhteiden parantamiseksi.

Lentdjien maailmanjarjestd IFALPA keskusjarjestona maailman liikennelent&jille ja yhdistyksen
toimisto sijaitsee Montrealissa, jossa myo6s kansainvalinen siviili -ilmailun kattojarjestdé ICAO,
sijaitsee. IFALPA kokoaa yhteen yli 140 000 lentajaa.

LmﬁﬁﬁfriiJui

2/2025

Liikennelentéji-lehden aineisto- ja ilmestymiskalenteri 2025

Nro Ilmoitusvaraus Lehti ilmestyy
3/2025 15.8.2025 viikko 37
472025 14.11.2025 viikko 50

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 mennessi. 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:
FinnHEMS Oy

Lehden painoty6:
PunaMusta, Forssa

Postitustietojen (osoite, yhteystiedot)
muutokset toimisto@fpapilots.fi
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Me olemme tata mielta
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Olli Jaarinen
FPA TTK
-puheenjohtaja

entdjiat ovat turvallisen lento-

I suoritteen keskiossa - lentoko-
neen tai helikopterin ohjaamos-

sa tekemassa turvallisia ja taloudellisia
paatoksia, joista he ovat itse vastuus-
sa. Lentdjat vastaavat ilma-aluksensa
ohjaamisesta turvalliselle lentoradal-
le, navigoinnista, jarjestelmien kun-
non seuraamisesta ja tarpeen vaati-
essa reagoivat poikkeaviin tilanteisiin
tai vaaroihin. Joskus tilanteet etenevét
hitaasti ja aikaa paatoksen tekemiselle
on enemman, joskus taas rauhallinen
matkalento muuttuu poikkeukselli-
seksi ilman mitddn ennakkovaroitusta.

Nyt kevatauringon kaivaessa aurinko-
laseja lentolaukuista kansainvilinen
ilmailuyhteis6 valmistautuu syksyl-
14 jarjestettavadan ICAO:n 42. yleisko-
koukseen. Yleiskokous on ICAO:n ylin
paattava elin, joka kokoontuu kolmen
vuoden vilein. Kokouksessa vedetaan
suuntaviivat ICAO:n teknisten komite-
oiden tyoskentelylle tuleviksi vuosiksi.
Vaikka Rovaniemelle kauniina kevat-
aamuna puolikuudelta tyonsi aloitta-
valle lentomiehistolle Montreal saattaa
tuntua kaukaiselta, siella tehtavat paa-
tokset muuttavat lentdjien arkea konk-
reettisesti. Edellisessd ICAO:n yleisko-
kouksessa ilmailu sitoutettiin paasto-
jen vihentdmiseen ja kestdvaan kehi-
tykseen. Euroopassa samaa tavoitet-
ta toteutetaan ReFuelEU-ohjelmalla,
joten miehist6 nykyddn suunnitte-
lee tankkaavansa Rovaniemella l4pi-
tankkauksen sijaan. Vaikka jokaisel-
la maalla on 1dhtokohtaisesti suvere-
niteetti oman maansa lainsaadantoon,
ilmailusdadoksid maat harvoin laati-
vat itsendisesti. Euroopassa valta saa-
tdd ilmailua koskevia lakeja on siirret-
ty Brysseliin, ja sielldkin tehtavit paa-
tokset heijastelevat ICAO:n asettamia
suuntaviivoja. Lentdjat voivat vaikut-
taa meita koskeviin paétoksiin olemal-
la aktiivisesti yhteydessda oman valti-
onsa viranomaisiin, lainsaatajiin seka
eri sidosryhmiimme. Tuomalla esiin
oman nakokulmamme ja huolemme

seki perustelemalla asiamme saam-
me ddnemme kuuluviin. Koska ilmai-
lun toiminta-alue on kansainvilinen,
on tirkeas, ettd vaikutamme sielld
missd paatoksia tehdaan: ICAO:ssa
ja EASA:ssa.

Lent#jien rooli ei rajoitu vain ohjaa-
moon. Me olemme myds ilmailun ke-
hittdmisen asiantuntijoita, joilla on
ainutlaatuinen nidkyma operatiivi-
seen arkeen, teknisiin jarjestelmiin
seki turvallisuus- ja tehokkuusteki-
joihin. TAman osaamisen tuominen
saantelytyon ja paatoksentekoon on
keskeist4, jotta kehitys perustuu rea-
listiseen ja turvallisuutta edistdavaan
tietoon. Kansainvélinen vaikutta-
minen varmistaa, ettd lentdjien di-
ni kuuluu niissakin keskusteluissa,
joissa luodaan globaaleja pelisdanto-
ja. Viesti on sitd merkittavampi, mita
useammasta suunnasta se tulee. Siksi
lentijat ovat jarjestdytyneet kansain-
vilisiksi organisaatioiksi. Teemme
vaikutustyotaimme  koordinoidus-
ti, yhteiselld agendalla. IFALPA- ja
ECA-tasolla tehtyja kannanottoja,
Position Papereita sekad tiedottei-
ta, eli Briefing Leafletteja, ovat laa-
timassa yhdessd suomalaiset, ame-
rikkalaiset, meksikolaiset ja ranska-
laiset. Ndiden yhteisten asiakirjojen
takana on yhteinen nidkemys siita,
mita turvallinen, tehokas ja kéytan-
nossi toimiva ilmailu tarkoittaa. Kun
yhteinen viesti on valmis, jaa jokai-
sen maan lentoturvallisuusvaikutta-
jien tehtaviksi saattaa se kuuluville
omassa maassaan.

Vaikka maariykset ja ohjeistukset
madarittelevat raamit, missi teem-
me tyotamme, tehddédn turvallisuus
lopulta ohjaamossa joka paiva uu-
delleen. Lennolle valmistaudutaan
totuttuun tapaan siitietojen, tank-
kauspaatosten ja tarkastuslistojen
kautta. Valinnoissamme korostuu
se, miten teemme tita tyota: turval-
lisesti ja vastuullisesti. >¢"
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TEKOALY
OHJAAMOSSA

Ilmailu on perinteisesti ollut ala, jossa teknologiset kehitys-

askeleet ndakyuvdt ensimmdisten joukossa. Materiaalitekniikan
osalta ndin varmasti onkin, mutta viime aikojen tekodly-
huumassa voisi olettaa, ettd myos tekodlysovellukset
olisivat ohjaamoissa jo arkipdivdd. Onko niin?

Petri Pitkdnen

Airbus A320 kapteeni, Finnair.
IFALPA Aircraft Design and
Operations -komitean ja ECA
Flight Standards and Operations
-ty6ryhman jasen

ekodly itsessddn perustuu jo

vuosikymmenid vanhoihin ta-

poihin kisitelld numeerista tie-
toa erilaisten algoritmien ja neuro-
verkkojen avulla. Suomalaisen profes-
sori Seppo Linnainmaan gradu vuo-
delta 1970 on omalta osaltaan mah-
dollistanut tekodlyn toimivuutta, ja
Linnainmaan tutkimuksiin viitataan
edelleen aktiivisesti tekodlytutkimuk-
sessa (HS 17.2.2023).

Tietotekniikan laskentakyvyn paran-
tuminen ja datamassojen lisddnty-
minen ovat saaneet ndma mallit toi-
mimaan niin, ettd niistd on jo suur-
ta hyotyd monessa yhteydessd. Moni
asiakaspalveluhenkilé on jo vaihtu-
nut tekodlypohjaiseen bottiin, joka
vastaa kuin oikea ihminen — kunhan
et kysy liian vaikeita. Normaalit, hel-
pot, vakuutuspaatokset kasitellaan au-
tomaattisesti. Uusia laakkeita kehite-
tdan tekodlypohjaisilla sovelluksil-
la, ja ne loytavit lupaavia lddkemole-
kyyleja huomattavasti ihmisté tehok-

.

kaammin. Ohjelmoinnissa tekoalyso-
vellukset ovat jo arkipdivaa, ja helpot-
tavat koodaamisen perustekemista.
Valveutunut peruslentija saattaa tie-
tdd ChatGPT:n tai Microsoft Copilot
-tyokalun, jotka osaavat vastata kysy-
myksiin kuten oikea ihminen. Tekoaly
osaa generoida jopa kuvia. Enemmén
naitd kokeilleet tietavit, ettd tekoaly
ei suinkaan ole virheeton, vaan teko-
aly voi piirtaa ihmiselle vaikka seitse-
mén sormea, kun tekoalylle ei ole dlyt-
ty painottaa sormien maarin tarkeyt-
td. Tekodly saattaa myos ns. hallusi-
noida — eli kertoa vakuuttavasti tayt-
td huuhaata.

Tekodlyn on pelitty ottavan ihmisil-
ta vallan kokonaan, miki lienee var-
sin dystooppinen nakemys. Sen si-
jaan monilla aloilla perinteinen ihmi-
sen analyysi- ja ideointity0 saattaa jat-

Level 1 Al/ML:

assistance to human

Level 2 Al/ML :
human/machine

kossa siirtya tekodlyn myo6ta koneiden
tehtaviksi. Suurten tietomaarien ana-
lysoinnissa tekoilyavusteiset sovelluk-
set ovat toimiessaan hyvia. Niitd on
ja voisi olla ilmailualalla esimerkiksi
ilmatilan hallinnassa, teknisten jar-
jestelmien ennakoivassa kunnossapi-
dossa tai poikkeamaraporttien luokit-
telussa. Ohjaamoissa tekoélysovelluk-
sia ei kuitenkaan vield nay.

ICAO ei ole puhunut tekoalysta juu-
ri mitdan, mutta EASA valmistelee te-
kodlyn kayttoonottoa. 2023 julkaistu
EASA:n AT Roadmap 2.0 -dokument-
ti kertoo, milla tavoin tekodly voisi eu-
rooppalaiseen ilmailuun tulla. EASA
mairittelee tekoalyn varsin laajasti,
sisdltden asioita, joita tuskin kannat-
taa tekodlyksi kutsuakaan, mutta var-
sinaiset kayttoalueet EASA jakaa kol-

meen tasoon: W

Level 3 Al/ML : more
autonomous machine

collaboration

« Level 1A — Routine
assistance

* Level 1B — Reinforced
assistance

* Level 2A —Human
performs a function
/ Machine monitors

* Machine performs
functions with no
human intervention
in operations.

¢ Level 2B — Machine
performs a function
/ Human monitors

Human is in the loop
at design and
oversight time

2/2025
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Taso 1 on jo ovella, maarayksellisesti néita voisi jo
kayttad, taso 2 on EASA:n kaavailussa mahdollinen
viimeistddn 2035 mennessi ja taso 3 vililla 2035—
2050. Taso 2 sisdltdd muun muassa Reduced Crew
Operations (RCO) -konseptit, virtuaalisen lennonjoh-
tajan seka koneen ja ihmisen tiimityon. Tasolla 3 thmi-
sen mahdollisuudet puuttua koneen toimintaan ovat jo

rajoitettuja. EASA on kuitenkin muuttunut hiljattain
viahemman optimistiseksi esimerkiksi RCO:n osalta,
joten Al-aikataulukaan ei valttAmatta alkuperdisena
toteudu. Joka tapauksessa EASA lihtee siit4, ettd alus-
sa tekoalya kaytetadn vihemman riskialttiissa asiois-
sa ja sen jalkeen, asteittain, voidaan siirtyd monimut-
kaisempiin asioihin.

2021 2023 2025 2026 2028 2029

First usable Guidance for  Guidance Finalized Finalized  Adapt
guidancefor  Level2 AI/ML for Level 3 Al  guidance guidance  to further
Level 1Al/ML  (human/ (advanced for Level 1 forLevel3 innovation
(assistance machine automation) and2Al/ML  AI/ML in Al

to human)

Phase II: Al/ML
framework

Al ROADMAP
DELIVERABLES

consolidation

A

o
[ ]

Phase I: exploration and
first guidance development
L] L]
Il i ommingm!
2020 2021 2022 2023 2024

2019 2025
First EASA Al/ML First approvals
IPCs & applications of Level 1 Al/ML

STAKEHOLDERS
PROGNOSTIC

Tekodlyn kehittyneemmill4 tasoilla, koneop-
pimisessa, kiytetdan algoritmeja, joilla ope-
tusdataa jauhetaan, ja saadaan aikaan mal-
1i, jolla tekodly voi kasitelld muutakin dataa.
Mallia sopivasti sdatamalla ja opettamalla te-
koaly voi tuottaa nopeasti hyvidkin vastauk-
sia monimutkaisesta ja hajanaisesta datasta —
vaikkapa tyokaluja paatoksentekoon lentoko-
neen teknisen statuksen ja ldhialueiden séa-
tilan pohjalta.

2026 2027 2028 2029 2030

Phase lll: pushing barriers
| | | 1 |

ETE

2035

First approvals

2050+
Autonomous Al,

of level2 /3A Al  eqg.in CAT
e.g. CATSPO or or U-space
automated CDR operations

Koneoppivan tekoilyn sisélld on tyypillisesti monitasoinen
neuroverkko. Neuroverkkoa voisi hieman vapauksia ottaen
verrata aivoihin, joissa yksittaiset neuronit — tai laskentayksi-
kot — tekevat paatoksid. Neuronien verkko on jarjestetty ker-
roksittain, ja tieto kulkee kerroksesta toiseen, ja kerroksen si-
salla neuronista toiseen niin kauan, ettd saadaan lopullinen
tulos. Yksittdisen neuronin tarkkaa roolia lopputuloksen saa-
misessa on hyvin vaikea havaita tai maarittaa, koska lopputu-
los muodostuu suuresta maarasta neuronien laskutoimituk-
sia neuronien valilla.

Q Input Layer . Hidden Intermediate Layer . Output Layer

2/2025
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Suurimpana esteenid edistyneemmaén tekodlyn
kayttoonotolle ohjaamoissa lienevét lentokonei-
den sertifiointivaatimukset. Yleisperiaate on, et-
td sertifioinnin yhteydessi tulee pystya osoitta-
maan, etta tietylla alkuarvolla jarjestelmét toimi-
vat tietylld tavalla. Ongelmaksi muodostuukin se,
ettd neuroverkon sisdista logiikkaa ei kaytdnnos-
sd padse nikemadn — eika siis voida olla tiysin

varmoja, mika lopputulos tietylld ldht6asetelmal-
la on.

Koneoppiva tekodly myds oppii enemméin ajan
myota, eika valttaimatta pysy tdysin samanlaise-
na, kuin sertifiointivaiheessa. Koneoppiva teko-
aly ei siis tule ohjaamaan matkustajakoneita niin
kauan kuin sertifiointiperiaatteet ovat ennallaan.

Tekoaly

Koneoppiminen

Syvaoppiminen

Sen sijaan tuki- ja apujarjestelmissa
tekodly saattaa olla hyvikin tyokalu.
Edellisessa IFALPA:n Aircraft Design
and Operations (ADO) -komiteakoko-
uksessa Boeingin edustaja kertoi ko-
keiluista, joissa kameroilla ja muilla
sensoreilla havaittua maassa tai ilmas-
sa vaarassi paikassa olevaa liikennet-
ta pystyisi tekodlyllda seulomaan niin,
ettd lentdja saisi relevanteista uhista
varoituksen. Toimiessaan nima voisi-
vat ehkiistd tormayksia ja lahelta pi-
ti -tilanteita. Toinen tekoalyalue voisi
ollalennon taloudellinen tai ymparis-
tollinen optimointi.

Tekoalyn kypsyessa sen kiytosta tul-
lee jossain madrin osa ohjaamoty6-

.

tekodlymalleja

td. Siksi lentdjat valmistelevatkin te-
kodlystd kannanottoja IFALPA:n ja
ECA:n tyoryhmissi. Valmiita Position
Papereita ei vield ole, mutta ainakin
seuraaviin asioihin on kiinnitettava
huomiota:

 Tekodlyn tulee olla ihmisen tu-
kena, ei varsinainen paitoksen-
tekija.

« Luottamuksen tekodlyjarjestel-
mien toimivuuteen tulee olla tar-
peeksi hyvi, etti niita voisi kéyt-
tdd edes lentdjien tukena.

« Jarjestelmien tulee olla ihmiskes-
keisia — ihmisen (lentdjan) adap-
taatio erilaisiin tilanteisiin on ai-
nakin toistaiseksi huomattavasti
parempi kuin koneiden. Samoin

» Kone jdljittelee ihmisen alykasta toimintaa

Kone jaljittelee ihmisen alykéasta toimintaa
ja oppii ja parantaa toimintaansa automaattisesti

Koneoppimisen taso, jossa kdytetddn monimutkaisia
> algoritmeja ja laajoja neuroverkkoja opettamaan

on luovuuden, suhteellisuuden-

tajun ja ns. maalaisjirjen osalta.
« Mita kriittisemmista jarjestelmis-
ta puhutaan, sitd enemmaén tulee
panostaa lentéjien koulutukseen.
Tekodlydatan laatu: datan, jol-
la koneoppimismalleja opete-
taan, tulee perustua tarpeeksi
laajaan aitoon kdytdnnon dataan.
Lentokoneet lentavit arkipaivan
ilmatilassa, tekoalyn koulutus-
data ei saa olla laboratoriodataa.
Datan laatua ja mallin toimivuut-
ta tulee pystya seuraamaan saian-
nollisesti. Lisdksi yksityisyyden-
suojan on oltava kunnossa.
» Cyber-turvallisuuden merkitys

korostuu entisestddn. >¢
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Lentajien m

ielenterveys ja

hyvinvointi ilmailuturvallisuuden

keskiossa

Lentdjien mielenterveys on noussut keskeiseksi ilmailuturvallisuuden osa-alueeksi
erityisesti Germanwingsin tragedian jdlkeen vuonna 2015. Tapaus johti merkittaviin
sddntelymuutoksiin Euroopassa ja vauhditti keskustelua myos Yhdysvalloissa.

Antti Tuori
A330/350 CDR,
iimailulaakari

.

B
.

uroopan lentoturvallisuusvi-
Erasto (EASA) reagoi onnetto-

muuteen julkaisemalla vuon-
na 2016 ehdotuksia uusista opera-
tiivisista sdannoisti lentdjien mie-
lenterveyden tukemiseksi. Naihin
sisdltyiviat psykologinen arviointi
ennen tyosuhteen alkua, satunnai-
set paihdetestit seka tukiohjelmien
tarjoaminen lentijille.

Vuonna 2018 ndma saannot hyvak-

syttiin EU-tasolla. Niiden mukaan:
« Lentoyhti6iden on tarjotta-
va paasy luottamuksellisiin

MeSafe-tutkimuksen keskeisid suosi-
tuksia olivat:

« Luottamuksellisuus ja ei-rangais-
tavuus: Lentajien tulee voida ha-
kea apua ilman pelkoa rangaistuk-
sista tai lupien menettamisesta.

« Vertaisohjelmat: Kaikilla operaat-

toreilla tulee olla riippumattomia

tukiohjelmia, joissa kollegat voivat
tarjota apua turvallisesti ja luotta-
muksellisesti.

Ilmailuladkareiden koulutus:

Ilmailulagkareille suositellaan li-

sdkoulutusta mielenterveyteen

liittyvistd kysymyksistd, erityisesti
riskinarvion ja joustavan sovelta-
misen osalta.

+ Kulttuurin muutos:
Organisaatioiden on edistettava
avointa ja leimaamatonta keskus-
telua mielenterveydesta.

» Tutkimuksen lisddminen:
Tarvitaan enemman dataa ja tie-
teellistd ymmarrysta lentdjien
mielenterveyden kehityksesta.

Lisdksi FAA on laajentanut ns. sal-
littujen mielialaladkkeiden valikoi-
maa ja nopeuttanut tietyissa tilan-
teissa lentdjien padsya takaisin len-
tamaan, kun hoito on ollut onnistu-
nutta ja tila stabiili.

Kansainvilinen lentdjien  liit-
to IFALPA on korostanut vertais-
ohjelmien, luottamuksellisuu-
den ja yhteisollisen tuen merki-
tystd. IFALPA:n mielestd mielen-
terveyden arvioinnissa tehokkain
ldhestymistapa on luottamuksel-
linen ja rakentava vuorovaikutus
lentdjin ja ilmailulddkarin valilla.
Rutiininomaisia seulontakyselyja
tai laajoja psykologisia arvioita ei
pidetad tarkoituksenmukaisina, el-
lei niiden kayttoon ole selkeda 1aa-
ketieteellistd perustetta.

Tiedon luottamuksellisuus on kes-
keistd, ja lentokelpoisuusarvios-
sa lahtokohtana tulee olla oireiden
vaikutus lentoturvallisuuteen, ei

EASA:n seuraavassa regulaation pii-
vityksessa otetaan huomioon MeSafe-
tutkimuksen suositukset.

pelkkéd diagnoosi. IFALPA painot-
taa myoOs ilmailulddkareiden lisa-
koulutuksen tarvetta mielenterve-
yden, riskinarvioinnin ja tukiohjel-
mien osalta.

tukiohjelmiin (Peer Support
Programs, PSP).

» Lentdjien on kaytava lapi psy-
kologinen arvio ennen tyosuh-
detta.

« Satunnaiset alkoholi- ja huu-
metestit ovat pakollisia kaupal-
lisessa liikenteessa.

Yhdysvalloissa FAA perusti Pilot Fitness
ARC -komitean arvioimaan lentdjien
mielenterveytti ja tekemdin suosituk-
sia sen tukemiseksi. Komitean julkaise-
mat suositukset sisdlsivit:

« Ei-rangaistava ilmoituspolku mie-
lenterveysongelmista.

« Laakarikaytidntojen joustavoitta-
minen lievissd mielenterveyson-
gelmissa.

« Valistuksen ja luottamuksen lisaa-
minen lentoyhteisossa.

Vaikka edistystd on tapahtunut, len-
tdjien mielenterveyden tukemisessa
on edelleen haasteita. Stigma, luot-
tamuksen puute ja epdselva sdian-
tely voivat estda avun hakemista.
Alan on jatkettava kulttuurimuutos-
ta, tutkimusta ja sdéntelyn kehitta-
misti. Lentdjan mielenterveys ei ole
vain yksilon asia, vaan myos keskei-
nen osa lentoturvallisuutta. >¢

I,

Vuonna 2022 EASA julkaisi MeSafe-
tutkimuksen, joka syventyi lentdji-
en mielenterveyden tilaan ja sithen
liittyviin esteisiin. Tutkimus osoit-
ti, ettd monet lentdjat kokevat pel-
koa uran menettamisest4, jos he ha-
kevat apua.
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Kamerat ohjaamossa

Turvatoimikunta

AIR - Airborne Image
Recorders

Useiden viimeaikaisten onnettomuus-
tutkintojen yhteydessa on esitetty ka-
meroiden asentamista litkennekonei-
den ohjaamoihin nykyisin kaytossi
olevien ohjaamotallentimien lisdk-
si. ICAO:ssa on jo aloitettu tydo Annex
6:n muuttamiseksi.

IFALPA pyrkii kaikessa toiminnassaan
lentoturvallisuuden yllapitamiseen ja
parantamiseen. Tasta syysta se on jul-
kaissut kriittisen kannanoton (IFALPA
21P0S11) koskien kuvien tallentamis-
ta ohjaamosta. ICAO Annex 13 rajaa
yksiselitteisesti ohjaamotallenteiden
kayton vain onnettomuustutkintaan.
Niiden toistuva vaarinkaytto kuiten-
kin osoittaa, etteivat nykyiset valtiol-
liset lainsdddannot ole riittavia suojaa-
maan tallenteita joutumasta yleiseen
levitykseen. Onnettomuustilanteissa
ohjaamossa tallennettu kuvamateri-
aalin pddtyminen julkisuuteen on to-
dennikoisti, koska mediassa on tarve
sensaatiohakuisille kuville.

On myo0s esitetty lentoarvojen seki
jopa ohjaamon kuva- ja dénitallentei-
den reaaliaikaista lahettdmistd maa-
han. Ilmeisten tietoturvariskien li-
sdksi ilma-aluksen ulkopuolelle tal-
lennetun datan sailyttdmista ja kayt-
toa koskevat kansalliset lainsdadannot
eivat valttamatta esta tietojen purkua
ja kayttoa (IFALPA:n ja ECA:n yhtei-
nen 22P0So01).

IFALPA:n ja FPA:n turvatoimikunnan
kanta on, ettd tunnistettavia henkil6i-
td sisdltdvan kuvamateriaalin kaytta-
minen muuhun kuin onnettomuustut-
kintaan vaikuttaisi heikentéavésti len-

toturvallisuuteen. Jatkuvan valvon-
nan alla toimiminen erittdin toden-
nakoisesti ja merkittavalla tavalla li-
sdisi lentdjien stressid seka hiiritsi-
si turvallista ohjaamotyoskentelya.
Kuvamateriaalin julkaisemisella ja sita
seuraavalla julkisella kisittelylla voi-
si olla my0s haitallinen vaikutus vaka-
van onnettomuuden jilkeen lentdjien
ja myos uhrien perheisiin.

Omilla kameroilla kuvaaminen

Lentdjien omien kameroiden kayt-
to puhuttaa aika ajoin ja sosiaaliseen
mediaan ldhetetdan jatkuvasti uutta
materiaalia kertomaan lentéjien var-
sin poikkeavasta tyGymparistosta ja
suurta yleis6ad kiinnostavasta tyosta.
Kuvaaminen edes ohjaamon raken-
teisiin tuetulla kameralla lennon ope-
ratiivisesti kriittisten vaiheiden kuten
lentoonldahdon ja laskeutumisen aika-
na ei saa viedd huomiota lennon tur-
valliselta suorittamiselta. Kuvaamisen
ohjaamossa tulisikin aina perustua il-
ma-aluksen paallikon arvioon, ettei
kuvaaminen hairitse lennon turvallista
suorittamista. Kuvauspaatosta tehdes-
sd on huomioitava, ettd myos muilla
ohjaamossa tyoskentelevilld on oikeus
olla joutumatta kuvatuiksi - jo pelkka
tietoisuus kamerasta voi héirita kolle-
gan tyontekoa.

Useat lentoyhtict ovat julkaisseet hen-
kilokunnalleen ohjeita tyonsa esitte-
lysta julkisuudessa. Sosiaalisen me-
dian kdytOssd on syytd muistaa, etti
ohjeistukset saattavat sisdltda kannan-
ottoja ketka ohjaamossa saavat kuva-
ta sekd missa ja millaisia kuvia verkos-
sa saa julkaista. Kdytdnnoista on hyva
muistuttaa my6s ohjaamossa vieraile-
via henkilGita.

FPA:n turvatoimikunta korostaa, et-
td turvallisuus ja lennon operatiivinen
suorittaminen ovat ty6ssimme aina

1. https;//www.ifalpa.org/media/3693/21pos11-airborne-image-recorders.pdf
2. https.//www.ifalpa.org/media/3784/22pos01-streaming-of-flight-data.pdf
3. https.//www.fpapilots.fi/lentoliikenteen-ilmioita/lentajayhteiso-suhtautuu-varauksella-lentotallenteiden-striimaukseen.html
4. [FAA] https.//qz.com/313089/these-are-the-rules-about-pilots-taking-pictures-in-the-cockpit/

.

ykkosprioriteetteja. Kun operointi si-
td vaatii, kameran on jaatiava sivaun.

Kuvien ja videoiden
oikeudellinen suoja

Kuvattaessa ohjaamossa on huomatta-
va, ettd lentijien itse ottamilla kuvilla
ja videoilla ei ole ICAO:n Annex 13:n
tarjoamaa suojaa eikd niiden kayttoa
ole rajattu onnettomuustilanteissa
vain onnettomuustutkinnan kayttoon.

Erivaltioiden lainsdadanto maarittaa,
minki katsotaan héiritsevin lentdjan
tyon suorittamista. Lentdja voi jou-
tua syytetyksi ilmailurikkomuksesta
mikéli kuvaamisen katsotaan hiirin-
neen lennon turvallista suorittamista.

Englannissa 2015 tapahtuneen lento-
naytosonnettomuuden jilkeen ohjaa-
mossa olleen GoPro-kameran kuva-
materiaali luovutettiin oikeuden paa-
tokselld poliisille rikostutkintaa var-
ten. Tuomioistuimen perusteluina oli-
vat muun muassa, ettd GoPro ei kuu-
lunut ohjaamon normaaliin varustuk-
seen ja ettd lentdja kuvasi silld vapaa-
ehtoisesti. Oikeus piti lentdjan omalla
kamerallaan kuvaamaa tallennetta sel-
laisena poikkeuksellisena aineistona,
jonka luovuttamiselle rikostutkintaa
varten ei ollut estettd vaikka muu on-
nettomuustutkinnan materiaali suo-
jattiin Annex 13:n mukaisesti.

Maasta ja kulttuurista riippuen lienee
pitkalti poliisin ja syyttdjaviranomai-
sen kasissa paatyyko tillainen aineisto
eteenpdin median kaytettavaksi. Ilma-
alusten paallikdiden onkin tarkeaa tie-
dostaa toistaiseksi vallitseva epavar-
muus itse kuvattujen tallenteiden oi-
keudellisesta asemasta ja merkitykses-
ta seka kuvaajaa suojaavien saannos-
ten pahimmillaan tiydellinen puuttu-
minen mahdollisessa lentovaurio- tai
onnettomuustilanteessa. >¢
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NAKOLAHESTYMISTEN RISKIT

Artikkeli perustuu IFALPA:n tiedotteeseen “Runway Misalignment During Approach’”.
Sen tarkoitus on tuoda yleiseen tietoon havaittu turvallisuusuhka. Noudata lentotoiminnassa aina yhtidsi menetelmid ja ohjeistuksia.

Kesdn koittaessa jokaisen suosikkiselvitys, “selva nakoldhestymiseen”, on taas useammin
tarjolla. Ndkoldhestymisiin liittyy kuitenkin riskejd, joita muissa ldhestymissda ei ole.
Flight Safety Foundationin tilastojen mukaan tutkitulla aikavalilla 118 tapahtuneesta
kiitotieonnettomuudesta 41%:ssa tapauksista oli tehty ndakoéldhestyminen. Maailmalla
on viime vuosina raportoitu myos useita tapauksia, joissa lentokoneet ovat ldhestyneet
ja laskeutuneet eri paikkaan kuin mihin ne olivat saaneet selvityksen: vddarille

kiitoteille, rullausteille ja jopa kokonaan vddrille lentoasemille.

Olli Jaarinen

ESIMERKKITAPAUKSIA

« Heindkuu 2017, San Francisco: Y6-VMC-olosuhteissa San Franciscoa lahestynyt miehisto ei ollut tietoi-
nen kiitotien 28L sulkemisesta ja suuntasi epahuomiossa kohti rullaustietd, joka on kiitotien 28R suuntai-
nen. Suuronnettomuus valtettiin taparasti, kun miehisto teki ylosvedon matalasta korkeudesta.

o Syyskuu 2018 ja heinakuu 2023, Frankfurt: Kahdessa eri tapauksessa lentokoneet selvitettiin ns.
“Sidestep”-nakolahestymiseen kiitotien 25L finaalista kiitotielle 25C, mutta ne paatyivat l[ahestymaan kii-
toteiden valissa kulkevaa rullaustietd. Molemmissa tapauksissa tehtiin ylésveto noin 200 jalan korkeudes-
ta (AGL).

» Kesdkuu 2022, Pittsburgh: Miehisto6lla oli alunperin selvitys lahestya kiitotietd 25C, mutta lennonjoh-
to vaihtoi vektoroinnin aikana kiitotieta kahdesti. Lopulta lento selvitettiin RNAV-lahestymiseen alkuperai-
selle kiitotielle 25C, mutta se laskeutui vahingossa kiitotielle 28L. Laskeutuminen tapahtui pdivanvalossa
VMC-olosuhteissa. ATC huomasi virheen, mutta ei varoittanut miehistoa.

e Huhtikuu 2024, Tokio Haneda: Koneelle annettiin laskulupa kiitotielle 22, mutta se lahestyi kiitotieta 23.
ATC kaskytti ylosvedon, minka jalkeen kone laskeutui uudelleen kiitotielle 23 ilman lisdongelmia.

TURVALLISUUSVAIKUTUKSET

« llma-aluksen tai laskeutumisalustan vaurioituminen: Jos lentokone laskeutuu eri pinnalle kuin mille
suoritusarvotarkastelu on suoritettu, ei kdytettavissa oleva pituus valttamatta riita pysayttamiseen. Lisaksi
on mahdollista, ettd suunnittelematon laskeutumisalusta ei kesta ilma-aluksen painoa.

» Yhteentormaysriski maassa: Vaara laskeutumisalue voi olla toisen ilma-aluksen tai maakaluston
kaytossa. Muulla liikenteelld voi olla selvitys kayttaa aluetta lilkkkumiseen, joten yhteentérmaysriski
on olemassa vaikka laskeutumishetkella alue olisi vapaa.

« Yhteentormaysriski ilmassa: Nakolahestymista suorittava ilma-alus voi ajautua ilmatilaan, jota ei ole
suunniteltu sen kayttoon. Myos IFR-lentosuunnitelmalla oleva ilma-alus voi joutua VFR- tai sotilas-
liikenteen sekaan. Matalalla korkeudella on riski osua myds droneen tai helikopteriin. Kaikilla ilmassa
liikkujilla ei ole valttamatta transponderia.

« Epastabiili lahestyminen: Liian lyhyelle loppuosalle ahnehdittu nakolahestyminen johtaa helposti
epastabiiliin lahestymiseen. Epastabiili Iahestyminen altistaa Runway Excursion (RE) -onnettomuudelle.
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Turvallisuus syntyy hyvasta
valmistautumisesta ja
uhkien tunnistamisesta

Turvallisen ldhestymisen ja laskeu-
tumisen suorittamiseksi oikea tilan-
netietoisuus on ensisijaisen tarkeaa.
Niakolahestymisen ei pitdisikdan ol-
la improvisoitu suoritus, vaan se tu-
lisi valmistella ja briefata kuten mi-
kd tahansa muukin ldhestyminen.
Niakolahestymista briefattaessa tulee
TEM-mallin mukaisesti kiinnittd4 eri-
tyistd huomiota siihen, miten laskeu-
tumiskiitotie on tunnistettavissa luo-
tettavasti, mité esteitd lahestymisalu-
eella on sekd miten ja millaisen lento-
radan Pilot Flying aikoo lentda. Hyva
briefaus antaa Pilot Monitoringille
evait seurata lahestymisen etenemis-
td. Briefaukseen tulisi sisallyttdd myos
toiminta mahdollisessa ylosvedossa —
oli sellaista julkaistu tai ei. Ylosvetoon
valmistautuminen saattaakin vaatia
koordinointia lennonjohdon kanssa.
Toisaalta lennonjohtaja saattaa tarjo-
ta nikolahestymistd helpottaakseen
omaa tyotaan esimerkiksi porrastus-
ten pienentdmiseksi. Koska kaikki pai-
kalliset menetelmat eivat valttamatta
ole meilla tiedossa, ei nakoldhestymis-
selvitysta tulisikaan pyytaa tai hyvak-
sy, jos siihen ei ole asianmukaises-

ti valmistauduttu. Jopa nékoldahesty-
misten luvatussa maassa USA:ssa FAA
ohjeistaa ilmoittamaan ajoissa ATC:lle
mikéli nakolahestymisté ei haluta len-
tda ja suosittelee omassa tiedottees-
saan vastaamaan "UNABLE” lenno-
johtajalle, jos miehistd ei mielestdan
pysty hallitsemaan tarjottuun selvityk-
seen liittyvia riskeja.

Nikoldhestyminen ja  mittarila-
hestymisen n#kdolento-osuus nos-
taa riskid laskeutua eri paikkaan
kuin mihin oli alunperin tarkoitus.
Mittarilahestymislaitteiden puute vai-
keuttaa oikean kiitotien tunnistamis-
ta ja saattaa johtaa vahvistusharhaan
(confirmation bias), miki entisestdan
vaikeuttaa syntymassa olevan virheen
havaitsemista. Vaikka nékoldahesty-
miset lennetddn padasiassa ulkoisiin
havaintoihin perustuen, voi myos il-
ma-aluksen laitteita hyodyntda mah-
dollisuuksien mukaan. Jos kiitotiel-
14 on kaytossa ILS, sitd tulisi kayttaa
suunnistuksen tukena. Lisdksi useis-
sa FMS-laitteissa on visualisointity6-
kaluja, jotka voivat merkittdvasti pa-
rantaa tilannetietoisuutta lahestymi-
sen aikana. Mahdollisia uhkia tunnis-
tettaessa on hyvd huomioida rinnak-
kaiset kiito- ja rullaustiet seka lahella
sijaitsevat lentokentit. Erityisesti pi-

medn aikaan on hyva kiinnittda huo-
miota my0s lahestymis- ja kiitotieva-
laistukseen sekd mahdollisiin ldhella
sijaitseviin valaistuihin rakenteisiin,
jotka saattavat aiheuttaa sekaannus-
ta. Tallaisia ovat esimerkiksi moot-
toritiet, satamat ja kaupunkien valot.
Vaikka CAVOK:issa kasin kisikaasulla
lentdminen on lentijille mieleen, au-
tomaation hy6dyntaminen laskee tyo-
kuormaa ohjaamossa ja voi siten edes-
auttaa oikean kiitotien tunnistamista.
Liahestymista ei pitdisikdan aloittaa,
ennen kuin laskeutumiskiitotie on var-
masti tunnistettu. Aikaisen aamuhera-
tyksen tai pitkan tyopaivin jalkeen on
my0s hyva tunnistaa oma vireystila 13-
hestymista suunniteltaessa.

Ja lopuksi: jos lahestymisen aikana
heréa epailyksia tai hammennysti il-
ma-aluksen sijainnista, on lahestymi-
nen parempi keskeyttaa ja yrittaa uu-
delleen. Epitietoisuus voi syntya esi-
merkiksi harhaanjohtavista tai yllat-
tavistd nakohavainnoista, ristiriidas-
ta navigointilaitteiden kanssa, lennon-
johdon ohjeista tai muusta liikentees-
td. Huomattavaa on, ettd lennonjohto
ei ole kaikissa tapauksissa varoittanut
lentomiehist6a heidan olevan lahesty-
maissa eri paikkaa, kuin mihin lahesty-
misselvitys on annettu. >¢

Frankfurtin samansuuntaiset kiito- ja rullaustiet ovat hammentaneet lentdjia. Kuva: Landsat/Copernicus ©2025 Airbus, Maxar Technologies.
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Muutamia IFALPA:n julkaisuja kuluvalta vuodelta.
Kaikki julkaisut osoitteessa www.ifalpa.org/publications.

Supporting a Pilot's Return to Work
Ohjeita lentajien tukemiseksi pitkan poissaolon jalkeen. Tavoitteena on hyvinvointia,
valmiutta ja turvallisuutta korostava, suunniteltu ja kannustava paluuprosessi.

Introduction of Emerging Technology Aircraft in Civil Airspace

Uudentyyppisten ilma-alusten, kuten miehittamattomien ilma-alusten, eVTOL:ien

ja yliaanikoneiden tullessa markkinoille, on niiden turvallinen integrointi nykyiseen
liikenteeseen varmistettava. Yhtendinen kansainvalinen saantelykehys on avain sujuvaan
liikenteeseen, vahaisiin ymparistovaikutuksiin ja yleison luottamuksen sailyttamiseen.

Pilot Assistance Programs

IFALPA edistaa vertaistukiohjelmia, jotka parantavat lentdjien hyvinvointia ja
lentoturvallisuutta. Ne tarjoavat tukea kriiseihin, terveysongelmiin ja ammatillisiin
haasteisiin. IFALPA kehottaa jasenjarjestdja ottamaan ohjelmat kayttdon viranomaisten
ja tydnantajien tuella.

Mental Health Requirements for Active Pilots

Tama kannanotto toimii IFALPA:n ohjeena ICAQO:n lupakirjavaatimuksia paivityksissa
seka keskusteluissa ICAO:n ladketieteellisessa asiantuntijaryhmassa ja mielenterveys-
tyoryhmassa. Jasenjarjestot voivat hyodyntaa sitda myos keskusteluissa mielen-
terveysvaatimuksista laaketarkastusten yhteydessa viranomaistensa kanssa.

Publication of Final Reports: Joint Position

Valtiot noudattavat onnettomuustutkintaa koskevaa ICAO Annex 13:ta vaihtelevasti.
Loppuraportteja julkaistaan mydhassa tai ei lainkaan. Valtiot ovat velvollisia saattamaan
onnettomuustutkinnat loppuun ilmailuturvallisuuden kehittamiseksi. Kannanotto on
julkaistu yhdessa usean muun ilmailun etujarjeston kanssa.

Disruption of GNSS Signals

Tassa kannanotossa luetellaan toimet, jotka lentdjien, lennonjohtajien seka
Flight Safety Foundationin mielesta tulisi toteuttaa kiireellisesti GNSS-hairinnan
aiheuttamien ongelmien ratkaisemiseksi.

Fire Risk from Lithium Batteries in Airport Vehicles

Lentoasemien siirtyessa sahkdkayttoisiin ajoneuvoihin hiilineutraaliustavoitteiden
saavuttamiseksi, kasvaa myos riski litiumakkujen aiheuttamasta tulipalosta.
Lentopaikkojen yllapitdjien ja pelastuspalveluiden tulisi huomioida tulipalon
mahdollisuus riskiarvioissaan.

fﬁ 4 2/2025
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Future of Aviation -seminaari
katsoi urbaaniin ilmailuun

Akseli Meskanen

PERINTEEKSI muodostunut huhtikuun lopulla jarjes-
tetty Haaga-Helian opiskelijoiden jarjestima Future of
Aviation -seminaari kokosi jalleen satoja lentoliikenteen
kehityksesta kiinnostuneita Ilmailumuseolle. Esityksissa
toistuivat ndakokulmat sahkoistyvista lentadmisesta, di-
gitalisaatio, trendit ja infrastruktuurin rakentami-

nen huomioiden ilmatilan laajentuva kaytté. Suomen
Lent&jiliitto tapasi seminaariin osallistuneita esittely-
pisteelld ja FPA:n ympéristoasiantuntija Valtteri Murto
piti esityksen lent&jien roolista teknologian kehittyessa.
Lounastauon aikana Finnair Pilots” Big Band ilahdutti
osallistujia musiikillaan.

Oisin Commangs

nndau!ntrm
ion are
sychol, 8re good at gy,

Computery
Physiology and psy
Bmenting the limits of human

ICAO 42. yleiskokous
kaynnistyy syyskuussa

Akseli Meskanen

KANSAINVALINEN  siviili-il-

situsten (SARPS, Annex) kautta,

mailujirjesto ICAO:n kolmen
vuoden vilein jarjestettava yleis-
kokous jarjestetddn syys-loka-
kuun vaihteessa Montrealissa.
Yleiskokous toimii jarjeston
korkeimpana paattavana elime-
nd ja paikalle odotetaan sato-
ja edustajia 193 jasenvaltiosta.

2/2025

Ammattilentdjilli on IFALPA:n
kautta pysyva tarkkailija-asema
(observer) jarjeston toiminnassa
jalentdjajarjeston edustajia osal-
listuu niin yleiskokouksen, neu-
voston kuin erilaisten tyéryhmien
toimintaan laajasti. Kaytdnnon
tasolla lentdjille ICAO:n toimin-
ta nakyy erityisesti erilaisten suo-

joilla parannetaan globaalilla ta-
solla lentoturvallisuutta laaja-
alaisesti. Monen jasenvaltion vi-
ralliseen delegaatioon on otettu
kansallisista lentdjien kattojar-
jestoista edustajia asiantuntija-
roolissa laajentamaan delegaati-
oiden osaamispohjaa.

..
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Maailman lentajat koolla Soulissa

Ville Vahtera

aman vuoden IFALPA:n vuo-

I sikokous jirjestettiin torstais-
ta sunnuntaihin 3.-6.4.2025
Eteld-Korean Soulissa. Tai pikemmin-
kin Incheonin kansainvilisen lento-
kentdn yhteydessi olevassa hotellis-
sa. Suomesta paikalla olivat FPA:n
puheenjohtajat Ville Vahtera, Mikko
Autio ja Olli Jaarinen sekd IFALPA:n
DG komitean puheenjohtaja Timo
Lempidinen ja PGA komitean puheen-
johtaja Akseli Meskanen. Delegaation
matkasta kokouspaikalle tuli aiot-
tua hankalampi, kun suunniteltu me-

nolento joutui palaamaan Helsinkiin
teknisen vian takia. Etujoukko Vahtera
jaJaarinen ehtivit perille juuri ennen
kokouksen alkua Hong Kongin kaut-
ta ja loput seuraavan paivan lennolla
suoraan verkostoitumislounaalle.

Taméan vuoden kokous oli suoma-
laisille erityisen jannittdvd, koska
FPA:n edellinen puheenjohtaja Akseli
Meskanen oli ehdolla IFALPA:n va-
rapuheenjohtajan tehtdvaan ja mah-
dollinen vastaehdokas saattoi asettua
ehdolle vield kokouksen aikana. Tdna

vuonna valittiin my6s muut hallituk-
sen jasenet ja komiteoiden puheen-
johtajat. Eurooppalaiset kokoontui-
vat paivittdin jakamaan tietoa mahdol-
lisista uusista ehdokkaista seki siita,
miten tasta aiheutuvassa dénestykses-
sd toimittaisiin. Loppujen lopuksi yh-
destdkadn tehtéavasta ei ddnestetty ja
niin ollen oma jannityksemme paat-
tyi kiytdnnossa lauantaina klo 17 pai-
kallista aikaa; Akseli tultaisiin valitse-
maan historiallisesti IFALPA:n vara-
puheenjohtajaksi. Edellinen suoma-
lainen IFALPA:n hallituksessa oli Ola

2/2025
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Forsberg, joka toimi ensin IFALPA:n
taloudesta vastaavana varapuheen-
johtajana 1964—69 ja puheenjohtaja-
na 1969—73.

Tamidn vuoden kokouksen aikana
eniten keskustelua niin lavalla kuin
epavirallisissa kiytaviakeskusteluis-
sakin aiheutti raha. Tai pikemmin-
kin se, mihin rahaa kiytetddn ja mita
IFALPA:n jasenmaksulla saa ja pitdi-
sisaada. IFALPA:n jisenmaksun suu-
ruus vuonna 2025 on 34 Kanadan dol-
laria eli noin 23 euroa vuodessa, mil-
14 vuosibudjetti on reilut 3 miljoonaa
euroa. Tarkein jasenmaksulla saatava
asia on vaikuttamisty6 ICAO:ssa, mi-
ki on itse asiassa IFALPA:n perusta-
misen syy. IFALPA edustaa ICAO:ssa
kaikkia maailman lent4jia ja tuo len-
tdjien nakokulman padtoksentekoon.
Tama vaikuttamistyo on darimmaisen
tarkeda tehda kootusti ja kollektiivi-
sesti, ettei samoja taisteluja esimerkik-
si RCO:ta vastaan tarvitse kiyda jokai-
sessa maassa erikseen. Toinen olen-
nainen asia, jonka IFALPA:n jasenet
saavat, on IFALPA Emergency Line.
Sen kautta lentijat saavat ulkomail-
la apua sité tarvitessaan. Emergency
Linen kautta halytetyt paikalliset len-
tdjat ovat auttaneet muun muassa ti-
lanteessa, joissa lentokoneesta on 16y-
tynyt jotain laittomia aineita ja mie-
hist6 on joutunut epiillyksi. IFALPA:n
kautta voidaan myos osoittaa kollek-
tiivista tukea lentéjille, jotka ajautuvat
haastaviin tai jopa kohtuuttomiin ti-
lanteisiin tyosuhteessaan toimiessaan
lentdjien edunvalvonnassa. Monissa
maissa yli 145 000 lentdjan edusta-
man yhteison ldhettaimat kirjeet ovat
tuoneet konkreettista painetta yhtioil-
lejalentdjayhteison tuen avulla ratkai-
su on l6ytynyt nopeammin ja lentgjille
paremmalla lopputuloksella.

Euroopan alueen kokouksessa kisi-
teltiin viittd kokonaisuutta: Flag of
Convenience, Interoperability, RCO,
Pilots’ Role ja Conflict Zones.

Avoimet markkinat EU:n alueella ovat
keskittdneet lentokoneiden rekiste-
roinnit voimakkaasti tiettyihin mai-
hin muun muassa verotuksen ja il-
mailuviranomaisen joustavuuden ta-
kia. Vuoden 2024 lopulla Maltalle,
jonka viakiluku on noin 540 000, oli
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rekister6ity yli 900 lentokonetta; yk-
si lentokone 600 ihmistd kohden.
My6s ACMI-operaattoreiden (Aircraft,
Crew, Maintenance, Insurance) maa-
ra ja osuus Euroopan lentoliikentees-
td on kasvanut viime vuosina noin 25
% vuodessa. Afineen sanottuina syini
tdlle tarpeelle ovat uusien koneiden
moottoriongelmat ja pandemian jil-
keinen kasvu, mutta todellisuudessa
wet lease tarjoaa lentoyhtidille myos
houkuttelevan keinon heikentda tai
kiertaa lentohenkil6ston sopimuksis-
sa maariteltyja tyoehtoja ja -oloja.

Interoperability eli lentohenkiloston
mahdollisuus operoida useammalla
eri tai useamman eri maan AOC:lla
on monissa monikansallisissa yhtitis-
sd arkipaivdd. Kun samassa miehistos-
sd on tyontekijoita, joiden asemapaik-
ka ja niin ollen tyosuhteessa sovellet-
tava lainsdadantd seuraa usemmas-
ta eri maasta, on oikean lain ja maa-
raysten soveltaminen enemman kuin
haastavaa. Sovellettavan lainsaadan-
non merkitys korostuu erityisesti tyo-
suhteeseen liittyvissd erimielisyysti-
lanteissa.

Reduced Crew Operations -asiassa eu-
rooppalaiset ansaitsevat taputtaa itse-
dnsi olalle. Mediakampanja sai run-
saasti julkisuutta ja ainakin osittain
matkustajien tietoisuuden lisdidminen
on muuttanut EASA:n suhtautumista
varovaisemmaksi ja hidastanut RCO-
prosessia. Vaikka EASA:n suhtautumi-
sen muutos ja paluu vaatimukseen il-

mailun turvallisuuden parantumisesta
onkin lentjjille taistelun voitto, Airbus
jatkaa edelleen omaa kehitystyotédan ja
tulee puskemaan RCO:ta tulevina vuo-
sina, joten sota ei missdan tapaukses-
sa ole ohi.

RCO:n uhka on pakottanut lentdjat
my06s miettimiddn omaa rooliaan ilma-
kuljetusketjussa. Kuljetamme matkus-
tajia ja rahtia paikasta A paikkaan B,
mutta mitd lisdarvoa tuomme tdhian
prosessiin? Toimiessamme kaupalli-
sessa lentokuljetuksessa lentoyhtii-
den tyontekijoind toimimme tyonan-
tajamme ohjeiden ja sddntGjen mu-
kaan. Luvan eli lupakirjan antaa kui-
tenkin paikallinen ilmailuviranomai-
nen, joka sditda ja maaraa lupakirjaan
ja sitd kautta lentoturvallisuuteen liit-
tyen. Toimiessamme lent4jina ja teh-
dessamme paatoksid toimimme siis il-
makuljetuksen omanatuntona ilmai-
lulain ja maaraysten velvoittamalla ja
toisaalta valtuuttamalla tavalla.

Viimeisten vuosien aikana monien
maiden tai alueiden ilmatilat ovat ol-
leet joko suljettuna tai lentoyhtict ei-
vit ole niita kayttaneet aseellisten kon-
fliktien ja niistd aiheutuvan riskin ta-
kia. EU:ssa tai EU:lla ei kuitenkaan ole
yhta yhteista riskianalyysia ja siihen
perustuvaa toimintaohjetta vaan jo-
kainen lentoyhtio tekee oman analyy-
sinsi itse. Tama voi johtaa ja on joh-
tanut hyvin erilaisiin lopputuloksiin
sen suhteen, missa on turvallista len-
td4 ja missa ei, mika ei todellakaan ole
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omiaan lisdédmé&an prosessien uskotta-
vuutta. Lentoyhtion A lentdessa maas-
sa X, mutta ei maassa Y ja lentoyhti-
on B maassa Y, mutta ei maassa X, on
lentdjat saatettu kysymysten eika vas-
tausten ddreen. Kun tihan yhdistetdan
lent&jén oikeus tietdd lennettivien len-
tojen riskeisti ja toisaalta oikeus ol-
la suorittamatta tyotehtavaa, joka si-
sdltaa tarpeettoman suuren riskin, ol-
laan paatosten suhteen haastavassa ti-
lanteessa.

Afrikassa ja Lahi-
Idassa haasteita saada
keskustelua lentdjien ja
viranomaisten kesken

IFALPA:n jasenend on alueelta 14
maata ja alue on jaettu kuuteen osaan:
Afrikka pohjoinen, it4, 14nsi ja eteld se-
ka Lahi-It4 lansi ja itd. Tyontekijoiden
oikeudet ovat Eurooppaan ja Pohjois-
Amerikkaan verrattuna heikommat ja
alueen ilmailuviranomaiset usein si-
vuttavat lentajayhdistysten tapaamis-
pyynnot. Helmikuussa Nairobissa jar-
jestetty PGA kokous oli lent&jille mer-
kittava, koska paikalle saatiin kansal-
lisia viranomaisia ja mukana paikan
paalla olivat globaalisti lent&jia edus-
tavat IFALPA:n danitorvet. IFALPA:n
lasnaolo paransi merkittavasti keskus-
teluyhteyttd ja aikaisemmat ohitetut
tapaamispyynnot vaihtuivat lukuisiin
tapaamisiin kokouksen jalkeen.

Pohjoinen Tyynimeri
ruuhkainen

Vendjan ilmatilan kiertimisen takia
my0s osa Euroopan ja Japanin vili-
sesta litkenteesta on siirtynyt pohjoi-
selle Tyynellemerelle. Liikennemaaran
kasvu on aiheuttanut ruuhkaa Japanin
ja Alaskan valisilla lentovaylilla ja tas-
td johtuen optimaalisten korkeuksien
lentdminen on vaikeutunut. Finnairin
lentoihin ruuhka ei ole vaikuttanut ai-
nakaan paljon johtuen muusta liiken-
teestd poikkeavasta aikataulusta ja
A350:n kyvystd lentdd muita laaja-
runkoja korkeammalla.

Verkostoituminen ja
luottamukselliset suhteet

Tiukan nelipdivéisen rypistyksen tar-
kedd ja suunniteltua antia oli verkos-

.

toituminen kollegoiden kanssa ympa-
ri maailman. Keskusteluja kaytiin tie-
tysti paljon suurelta osin samanlai-
sissa olosuhteissa toimivien pohjois-
maalaisten kanssa, mutta sattuneesta
syysta myos esimerkiksi australialais-
ten kanssa. Tiedon hankkimisen ja sen
saamisen ehdoton edellytys on tapaa-
misissa luotavat henkilokohtaiset suh-
teet ja niitd FPA:n kautta on mahdol-
lista hyodyntaa.

Hallitusvalinnat ilman vaaleja

Kokouksen viimeisena paivana vuo-
rossa olivat henkilGvalinnat. Jokaiseen
tehtavaan oli ehdolla vain yksi ehdo-
kas, joten tilla kertaa ei paasty aa-
nestiméin. Hallitusvalintojen lisdk-
si valittiin puheenjohtajia komiteoi-
hin. Suomen Timo Lempidinen jat-
kaa Dangerous Goods -komitean pu-

heenjohtajana ja hallitukseen valitun
Akseli Meskasen tilalle Professional &
Governmental Affairs -komitean pu-
heenjohtajaksi valittiin norjalainen
Arthur Haakonsen. IFALPA:n hallituk-
sen seuraavat kaksi vuotta muodosta-
vat: President Ron Hay (Yhdysvallat),
Deputy President Akseli Meskanen
(Suomi), EVP  Administration,
Membership & Finance (AMF)
Omar Gabriel Garcia (Meksiko),
EVP Technical & Safety Standards
(TSS) Stacey Jackson (Kanada), EVP
Professional & Governmental Affairs
(PGA) Kevin Judkins (Iso-Britannia).
Nyt jos koskaan suomalaisilla lent&jil-
14 on mahdollisuus olla ajan hermolla
seki vieda ja tuoda haluttua seka tar-
vittavaa tietoa minne ikina tai mista
ikina tarvitseekin. Onnea vield kerran
Timo ja Akseli! >¢
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Uuden

jasenapp
testaus loppusuoralla

likaation

Akseli Meskanen

FPA:N jisenten kiytossd vuo-
desta 2019 lahtien olleelle
Workplace-sovellukselle on etsit-
ty korvaajaa syksystda 2024 lah-
tien. Workplace-sovellusta yl-
lapitava Meta ilmoitti ajavansa
palvelun alas ja sovelluksen toi-
minnat loppuvat elokuussa 2025.
Workplace siirtyy syyskuun alus-
ta vain lukutilaan ja lopulta kaik-
ki sisdltdo tuhotaan Metan toi-
mesta kesakuussa 2026.
Jasensovellus on lunastanut
merkittdvan roolin paitsi lentd-
jaliittojen sisdisessd jasenvies-
tinnassa, mutta myos alustana,
joka mahdollistaa lentdjien va-
lisen kanssakdaymisen. FPA:n
Workplace-sovellusta kaytetdan
aktiivisesti: jopa yli 1000 lenta-
jaa kayttaa sovellusta paivittdin
ja kayttajatunnuksia on luotu yli
1800 lentdjalle.

KEVAAN aikana uuden jisen-
sovelluksen parissa tyoskentele-
vd noin 10 vapaaehtoisen jouk-
ko on tarkastellut noin 10 eri
sovellusta  ominaisuuksineen.
Sovellusten koodareita ja myyn-
tiedustajia on tavattu lukuisissa
esittelytilaisuuksissa kartoitta-
en niin ominaisuuksia kuin kus-
tannustasoa, silld toimintamme
pyorii lahes puhtaasti jasenmak-
sun varassa.

MAALIS-HUHTIKUUN aikana
on otettu kayttoon kolmen po-
tentiaalisimman sovelluksen tes-
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tiymparistot, jossa sovellusta on
kaytetty ensikdden kokemusten
saamiseksi. Huomioitavia asioi-
ta ovat olleet muun muassa kayt-
toliittyman selkeys (erityisesti
mobiiliapplikaatio), julkaisujen
(“postaus”) erilaiset toiminnot
rivilentdjien nakokulmasta seka
osana liiton edunvalvonnan tie-
dottamista erilaisten kayttaja-
ryhmien hierarkiat ja kayttdjien
lisdaminen.

LIIKENNELENTAJA-LEHDEN

julkaisun aikaan potentiaalisim-
pana sovelluksena on “Blink”, jo-
ka on jo satojentuhansien kayt-
tdjien kaytossa. Varsinainen paa-

tos sovelluksen kayttoonotosta ja
jasenistolle lanseeraus on edes-
sd kesédn aikana. Jéasenistolle tu-
lee luoda kiytannot siirtymiseen
Workplacesta, paattda mukana
siirrettavad data sekd ratkaista
myos kayttajatuen mallit. FPA:n
jasenyhdistyksien johdolta vaa-
ditaan sitoutumista ja resursse-
jakin siirtoprojektiin, sekd uu-
den alustan laajaan kayttoon he-
ti alusta alkaen. Mikali olet kiin-
nostunut antamaan oman panok-
sesi kollegoiden auttamiseen ja
lentdjien kanssakdymisen pa-
rantamiseen, voit ottaa yhteytta
omaan kotiyhdistykseesi — kaik-
ki apu on tervetullutta.

/gt



[LMAILUALAN UUTISET JA ILMIOT

Toinen lentaja ohjaamossa ei ole
vain B-suunnitelma

iy

Akseli Meskanen 59 europeanpilots

DEBUNKING FO MyThg

KANSAINVALISTA lentijipii-
vaa vietettiin 26.4. ympari maa-
ilmaa nostamalla esiin kahden
lentdjan yhteistyon tiarkeys len-
toturvallisuudelle. Lentdminen
ja lentijien rooli matkustavalle
yleisolle seka poliittisille paatta-
jille on helposti etdinen ohjaamon
oven pysyessi turvallisuussyisti
useimmiten kiinni. Ammattimme
nimikkeisté, kapteeni, paallikko,
peramies, toinen ohjaaja tai eng-
lanniksi captain, commander, co-
pilot, second officer and first of-
ficer, jokainen herattda kuulijas-
sa mielikuvan tyostimme. ECA:n
mediakampanjassa korostet-
tiin kahden lentdjan yhteistyo-
td ja murrettiin joitakin useim-
miten kuultuja vairia oletuksia.
Suomen Lentijiliitto (FPA) tar-
josi Helsingin lentokentilld ID-
korttia nayttianeille lent&jille kah-
vit pdivan aikana ja lisdksi FPA
osallistui Finnairin ja Norran yh-
teistyOssd jarjestettyyn lentaja-
péivaan lentoyhtididen omassa
taukotilassa.

First Officers don't
actually land the plane,

/ TRUTH

They do!
Pilots typically alterna
legs, meaning First Off
roughly 50% of a; fli
onaround trip, th
chance your FO h
those landings.

te flying
ficers land
ghts. If you're
ere’s a solid
andled one of

Lakiesitys laajentaisi satunnaispuhallutuksia

Akseli Meskanen

JUURI ennen vuodenvaihdetta lyissa seka lentoliikenteen parissa liokuntaan. Lentéjaliitot ovat ko-

lausuntokierroksella ollut lakiko-
konaisuus ilmailulain, liikenteen
palveluista annetun lain ja yhteis-
toimintalain muuttamiseksi siirtyi
huhtikuussa valiokuntakasittelyyn.
Lentdjien osalta olennaisia muu-
toksia olisivat muutokset lddketie-
teellisen kelpoisuuden peruutus-
ja keskeytystapauksien menette-

2

tyoskenteleviin kohdistuvat satun-
naispuhallutukset. Lentdjien nako-
kulmaa lakiesitysten muotoiluun ja
tarpeellisuuteen ovat antaneet FPA
ja Finnairin lent&jid edustava SLL.
Molemmat yhdistykset ovat olleet
liséksi erikseen kutsuttuina anta-
maan suullisen lausunnon edus-
kunnan liikenne- ja viestintdva-

rostaneet lausunnoissaan lentaji-
en oikeusturvan turvaamiseen liit-
tyvia seikkoja ja jo voimassa ole-
via viranomaisten laajoja mahdol-
lisuuksia  satunnaispuhallutuk-
siin. FPA:n nakokulmasta ennal-
taehkaisy (mm. valistus, vertais-
tuki) on paras keino hoitaa paih-
deongelmia.
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Planemakers are driving the push for

single-pilot flights

REGULATORY TIMELINE

Airbus and Dassault proposed the idea of flying planes -

with just one pilot during the cruise phase, known as :

Extended Minimum Crew Operations (eMCO), to the : m
European Aviation Safety Agency (EASA). ..:

EASA began studying eMCO, forming an

informal expert group and commissioning m
research. Results are expected in 2025. ..:

START OF RULEMAKING

EASA outlined its regulatory approach and
launched rulemaking task (RMT.0739) which
will be focusing on regulations for advanced

flight deck technologies (smart cockpits). ...

RULEMAKING PROCESS

EASA intends to gather industry
feedback from airlines, pilot unions, and
safety advocates. ..:

EASA plans to publish a formal proposal for
eMCO, the so-called Opinion: a legislative proposal
with specific changes to EU safety rules, which will

be submitted for approval by the European -

Commission and reviewed by EU bodies. ..:

i

DEPLOYMENT

If approved, the new rules will allow single-pilot

cruise operations across Europe. Final decision

could involve the European Parliament and the
EU Council of Ministers. ..:

This timeline outlines the

steps towards single-pilot
www.onhemeanshone.eu flights, but changes may occur
A campaign by @EuropeanPilots as the process progresses.
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Pohjoismaalaiset lentajat koolla
maaliskuussa Oslossa

Ville Vahtera

POHJOISMAALAISET arvot ja sa-
mankaltaiset yhteiskunnat tarjoavat
helpon ja luonnollisen pohjan myos
lentdjien yhteistyolle. Pohjoismaalaiset
lentdjat tapaavat vuosittain jakaen tie-
toa ja paivittden suuntaviivoja tulevai-
suuteen. Vaikka lentgjaliitot yksittdi-
sissd Pohjoismaissa ovat varsin pienia,
emme ole endd pienid, kun kaikkien
maiden lent&jét lasketaan yhteen, jo-
ten yhteisia asioita edistettdessa mei-
ta ei voi eikd onneksi myoskaan halu-

ta sivuttaa.

TAMAN vuoden tapaamisen yhte-
na tarkeimpéand antina oli muodostaa
pohjoismaalaisten lentdjien yhteinen
nikemys ilmailun sosiaalisesta vas-
tuullisuudesta. Ilmailua Euroopassa
saateleva Ilmaliikenneasetus 1008/
2008 kaipaisi paivitystd, mutta EU-
komissio ei ole uskaltanut tehda muu-
toksia, koska jdsenvaltioilla ja ilmai-
lun eri sidosryhmilld on hyvin erié-
vid tarpeita ja intresseja paivitystar-
peesta. Nykytila on joka tapauksessa
avannut lentoliikenteeseen oven sel-
laisille toimijoille, jotka hyvaksikayt-
tavat nykyisen lainsdadannon puuttei-
ta ja polkevat lentoliikenteessa toimi-
van henkil6ston oikeuksia muun mu-

assa tarjoamalla ty6td useamman yri-
tyksen ketjutusten ja/tai ndennaisyrit-
tdjyyden kautta. Pohjoismaiset lenta-
jat vaativat, ettd lentoliikenneasetusta
muokataan estiméan sosiaalinen hy-
vaksikaytto, taataan tasapuoliset toi-
mintaedellytykset ja ndin paranne-
taan ilmailualan resilienssia. Tama oli-
si mahdollista merkittavasti nykyista
paremmin, kun:

1. Maaritellddn termi Operatiivinen
asemapaikka, jonka ty6lainsaddéan-
t6d noudatetaan ja jonka viranomai-
sella on valvontavastuu.

2.0tetaan kiytt6on Tyosuhteen oletta-
mus (lentohenkil6st6 on tyGsuhtees-
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sa lentoyhtioon, jossa tekee t6itd) ndenndis-
yrittdjyyden kitkemiseksi.

3.Mairitellddn Wet Lease -toiminnan kriteerit
sen aiottua kayttotarkoitusta varten niin, et-
tei Wet Lease -toimintaa liberalisoida nykyis-
ta enempaa.

TALTA pohjalta ollaan julkaisemassa yhteis-
pohjoismainen Position Paper koskien sosiaa-
lista vastuullisuutta ilmailussa.

UUTENA erittdin tervetulleena asiana paikalla
oli Norwegianin lent#jia usealta asemapaikal-
ta. Paikalla oli niin Ko6penhaminan, Helsingin
kuin Riikan asemapaikan lent4jia. Hiljattain
avatussa Riikan asemapaikassa ei toistaisek-
si ole tyoehtosopimusta ja muut asemapaikat
luonnollisesti tukevat, jotta asia saataisiin kor-
jattua.

KOKOUKSEN yksi mielenkiintoisimmista ai-
heista oli IFALPA:n entisen (2019—2023) pu-
heenjohtajan Jack Netskarin esitys omista ko-
kemuksistaan ja ndkemyksistadn IFALPA:n
johtamisesta ja muutostarpeista. Jackin aset-
tuessa ehdolle, oli FPA héinen valintansa ensim-
mainen virallinen kannattaja, mika huomioitiin
2019 Berliinin vuosikokouksen kiitospuheessa.
Kiitospuheessa huomioitiin Suomi myds toisen
kerran, Netskarin nostettua esille hanen ole-
van jarjestyksessi toinen pohjoismaalainen pu-
heenjohtaja Suomen Ola Forsbergin jalkeen.
Tama yhteys palautui Oslossa, kun FPA lah-
joitti Netskarille perinteisen Ikaros-reliefin ha-
nen pohjoismaisten lentdjien eteen tekemais-
tadn poikkeuksellisesta toiminnasta. Nykyisin
Tkaros-reliefi lahjoitetaan kaikille SLL:n 50
vuotta tayttaville jasenille, mutta ensimmai-
sen Ikaroksen sai vuonna 1973 kapteeni Ola
Forsberg.
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DC-KYMPPI

1. Kuinka monta Douglas DC-1 konetta
valmistettiin?

2. Minka yhtion tilauksesta valmistettiin
Douglas DC-2 koneet alunperin?

3. Milloin oli DC-3:n ensilento? Mista tulee
lyhenne DC-37

4. Minka niminen oli DC-4:sta tehty (varsin
persoonallisen nakdinen) muunnos, jota
kaytettiin kuljettamaan autoja ja
automatkaajia Englannin kanaalin yli?

5. Montako moottoria oli DC-5:ss4? Miten se
poikkesi siiven puolesta muista Douglas
Commercial koneista?

6. DC-6:sta tehtiin oma versio Yhdysvaltain
presidentille. Mika oli koneen nimi ja
tyyppinumero?

7. Mihin koneeseen DC-7 perustui?

8. Mitka lentoyhtiot Suomessa kayttivat
DC-8 koneita?

9. Mina vuosina valmistettiin DC-9 koneita?
Miten se erosi valmistusnimeltaan
aikaisemmista DC-koneista?

10. DC-10:a alettiin vuonna 1997 paivittamaan
ohjaamoltaan MD-11:n kaltaiseksi. Mika
tuli ndiden paivitettyjen koneiden
tyyppimerkinnaksi?
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AlrBUs 321 XLR

AIRBUS 321XLR

kaukolentojen
kapearunko

Airbus A321XLR lanseerattiin vuonna 2019 Pariisissa
Le Bourgetin ilmailunayttelyssa ldhes 140 tilauksen myotd.
Vuoden 2024 loppuun mennessa on tilattu yli viisisataa
XLR:dd, joten lahes neljakymmentad vuotta
vanhan A320-mallin muunnoksesta on tullut
eurooppalaiselle valmistajalle kaupallinen menestys.

A321XLR ensilennolla kesakuussa 2022. Kuvat: Airbus.
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Heikki Tolvanen
Boeing 757
-kapteeni RET
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Onko kauas liian pitka matka?

Marraskuussa 2024 Iberia operoi
A321XLR:1l4 ensimmiisend lentoyh-
tiona Atlantin ylittdneen reittilennon
Madridin ja Bostonin vililla. N&in ol-
len Boeing 757:n vuosikymmenia do-
minoimat pitkdnmatkan kapearunko-
markkinat saivat kauan kaivatun kil-
pailijan.

Konetyypin ainutlaatuinen myynti-
valtti on sen jopa 8500 kilometrin kan-
tama ja 11 tunnin toiminta-aika, séilyt-
tden samalla kapearunkokoneiden ta-
loudelliset ominaisuudet. A321XLR:n
avulla lentoyhtiét voivat avata uusia
point-to-point-reitteja, jotka eivit ai-
emmin ole olleet kannattavia operoida
laajarunkokoneilla. Konetyypin avulla
on myos mahdollista lisdta joihinkin

kohteisiin toinen tai kolmas péivittai-
nen vuoro, mika ei olisi enda kannat-
tavaa laajarunkokoneella. Airbus mai-
nostaa XLR:n omaavan laajarunkoko-
neen mukavuuden seka riittavat tilat
hattuhyllyissa joka matkustajan kasi-
matkatavaroille.

XLR:n toimintaside on kuitenkin ai-
heuttanut joidenkin lentoyhtiGiden
keskuudessa huolta. Sertifioinnin ai-
kana mainostettu kantama kutistui
400 kilometria takaosan keskimmai-
sen polttoainesiilion turvallisuusomi-
naisuuksien lisidmasta painosta.

Denverildinen ultrahalpalentoyhtio
Frontier Airlines perui 18 XLR-koneen
tilauksen ja JetBlue Airways on lykan-
nyt tai peruuttanut suurimman osan
13 koneen tilauksestaan vedoten kau-
pallisiin, taloudellisiin ja huonompaan

Airbus pyrkii parantamaan kahdes-
sa vuodessa XLR:n kantaman luva-
tuksi. Konevalmistajan mukaan XLR
pystyy edelleen tayttimaan 9o pro-
senttia luvatuista kaupunkipareista.

A321 XL~
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Konetyyppia tilanneista lentoyhtiosta
esimerkiksi Air Canada rajaa lento-
kohteet maksimissaan 7200 kilomet-
rin mittaisiksi huomioiden erityises-
ti talven kausiluonteiset lantiset vas-
tatuulet.

Kaikki eivat kumminkaan ole vakuut-
tuneita. AeroDynamic Advisory -yhti-
On toimitusjohtaja Richard Aboulafia
toteaa, ettd XLR on johdannainen
40 vuotta vanhasta A320-koneesta:
“Kyseessé on ilma-alus, jonka siipi ja
moottorit ovat jo kauan sitten saavut-
taneet maksimi suoritustasonsa. Kun
kaikkea yritetddn puristaa enemmain
lisdpolttoaineella -ja -sailioilla, syntyy
vadjaamattd ongelmia koneen painon
ja painopisteaseman suhteen”.

Lentoyhtididen
reittisuunnitelmia

Airbus kuvaa XLR:&4d lentokoneiden
sveitsildiseksi veitseksi, jonka avul-
la lentoyhtié voi operoida laajarun-
koreitteja kapearunkoisten koneiden
kustannustasolla, avata uusia mark-
kinoita, lisidta lentovuoroja tai piden-
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tda lentokausia. Airbus on tunnista-
nut 350 kaupunkiparia, joiden valil-
14 ei ole suoraa lentoyhteyttd, ja jotka
voitaisiin avata vuoteen 2030 mennes-
sid XLR:n avulla.

Air Canada on erityisen innostunut,
silld se odottaa 26 XLR-konetta, joi-
den toimitukset on méaré aloittaa vuo-
den 2025 lopulla. "Tésta tulee meille
kaanteentekeva lentokonetyyppi”, Air
Canadan verkostosuunnittelun johta-
jaMark Galardo sanoi ja viittasi maan
vaestorakenteeseen, nopeaan kasvuun
ja strategiseen sijaintiin. “Se lisda ver-
kostomme laajuutta ja lisda kansain-
vilisid kohteita, jotka todennikoises-
ti kilpailevat Yhdysvaltojen suurten
lentoyhtididen kanssa verkoston koon
suhteen.”

Kysynnéltaan vihiisempiin  koh-
teisiin, kuten Portugalin Portoon,
Ranskan Marseillehin ja Senegalin
Dakariin, suunnitellaan lennettivan
ympaérivuotisesti Air Canadan hu-
beista, kuten Montrealista. Yhtio aikoo
kuitenkin aluksi keskittya lentamaan
XLR:1ld kotimaan ja Yhdysvaltojen
reitteja.

“Olipa kyse reiteistda Torontosta ja
Montrealista Pohjois-Amerikan lin-
sirannikolle tai Vancouverista New
Yorkiin, aiomme tdydent&a aikatauluja
tarjotaksemme paremman premium-
tuotteen. Sen sijaan, ettd lentdisim-
me Toronto-Calgary-reitilla yhden
laajarunkovuoron paivissid, voimme
lentdd XLR:11a kolme vuoroa paivas-
sd”, Galardo sanoi. Yhti6 aikoo myos
vaihtaa laajarunkokalustoa XLR:iin
Euroopan kausiluonteisilla markki-
noilla Skandinaviaan, Englantiin se-
ki Ranskaan, kuten Montrealin ja
Toulousen viliselle ”Airbus-sukkula
reitille”.

Viittd ensimmaistd XLR-konettaan
ensi vuonna odottava LATAM Airlines
uskoo, ettd niilld voidaan kattaa rei-
tit useista Eteld-Amerikan kohteis-
ta Pohjois-Amerikkaan ja Karibialle
seki  Koillis-Brasiliasta  Pohjois-
Amerikkaan ja Eurooppaan.

Icelandair korvaa Boeing 757-ko-
neensa 13:1la XLR-koneella vuodes-
ta 2029 alkaen. Niitd odotellessa yh-
tio on vuokrannut siirtymévaihees-

..

Ensimmainen A321XLR duo Toulousen platalla.

sa nelja noin 7000 kilometrin kan-
taman omaavaa A321LR-Kkonetta.
Toimitusjohtaja Bogi Bogasonin mu-
kaan Islannin maantieteellinen sijainti
sopii hyvin yhteen XLR:n ominaisuuk-
sien kanssa. “Pystymme palvelemaan
koko Yhdysvaltojen lansirannikkoa se-
ki Lihi-idan ja Aasian kohteita, mi-
ka vahvistaa litketoimintamalliamme
entisestddn ja tarjoaa mahdollisuuk-
sia tulevaan kasvuun. Kalifornian ja
Dubain kaltaiset kohteet tulevat ole-
maan ulottuvillamme”, hin tote-
aa. Bogason tosin myontaa, etti len-
toyhtié joutuu mukauttamaan rah-
tikapasiteettitarjontaansa, koska se
on XLR:ssi selvisti vihdisempi kuin
757:SS4.

Iberia korvaa XLR:lld suurimman
osan Madrid-Boston reitilld liiken-
noivistd A330-koneistaan, jolloin
reittid voidaan operoida paivittain.
Aiemmin kausiluonteinen Madrid-
Washington Dulles -yhteys muuttui
ymparivuotiseksi, kun yhtioén toinen
XLR aloitti litkennoinnin tammikuun
2025 puolivilissa.

Aer Lingus oli kuuden koneen tilauk-
sellaan ensimmaisid XLR:n asiakkai-
ta. Se joutui kumminkin luopumaan
niistd my6s IAG-konserniin kuuluvalle
Iberialle tyGtaistelukiistan seuraukse-
na. Aer Lingus sai XLR:n kdytt6onsa
huhtikuussa uudella reitilld Dublinista
Nashvilleen, jonne lennetdin neljasti
viikossa. Lisdksi yhti6 avasi Dublinin
ja Indianapolisin vélisen reitin touko-
kuussa, jolloin se on ainoa Indianan
osavaltion ja Euroopan vilinen nons-
top-yhteys.

Periati 50 XLR-konetta tilannut
American Airlines korvaa aluksi ny-
kyiset A321T-koneet mantereen si-
sdisilla ns. lippulaivavuoroilla sitd mu-
kaa, kun XLR:id alkaa saapumaan lai-
vastoon kuluvana vuonna. Ennen pit-
kda XLR:id kaytetddn yhdistimaian
Chicagon O'Haren ja Philadelphian
kaltaisia hubeja Euroopan toissijai-
siin kohteisiin, jolloin jotkut kyseisis-
td reiteistd muuttuvat ymparivuoti-
siksi tai niiden kapasiteettia lisatdan.
Suunnitelmissa on myos aloittaa reit-
teji Heathrow:lle pienemmistd yh-
dysvaltalaisesta kaupungista, kuten
Pohjois-Carolinan Raleighista.

American Airlines poisti kiytosta osan
757-, 767- ja A330-koneistaan pande-
mia-aikana ja potee nyt kapasiteet-
tipulaa Euroopan lennoillaan. Yhtio
aloittaa Atlantin reitit XLR:1la aikai-
sintaan kuluvan vuoden lopulla tai en-
si vuonna. Vaikka niille olisi nyt suuri
tarve, priorisoi AA aluksi USA:n iti- ja
lansirannikon vilisid lentoja.

Qantas otti huhtikuussa 2025 kaytt66n
ensimmaisen 28:sta XLR-koneestaan.
Niilld lennetédédn aluksi Australian si-
saisilla, esimerkiksi viiden tunnin mit-
taisella Sydney-Perth reitilld. Qantas
suunnittelee XLR:n operointia myos
Kaakkois-Aasian reiteilld, kuten
Perthistad Intiaan sekd halpalentoyh-
tionsa Jetstarin reiteilla.

United Airlinesin on my6s maara kor-
vata keski-idltdan ldhes kolmekym-
mentd vuotta operoineet kolmisen-
kymmentd 757:44 viidellakymme-
nella XLR-koneella vuosikymmenen
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loppuun mennessd. Ensimmaiisen
koneyksilon on méira saapua kulu-
van vuoden lopussa tai vuoden 2026
alussa.

"Yleisesti ottaen A321XLR voisi siir-
tya nykyisille 757:n Atlantin reiteil-
le, ja se voisi korvata tai tadydentaa
osan nykyisistd 767-lennoistamme”,
Unitedin tiedottaja sanoi. Tallaisia
reitteja ovat esimerkiksi Newarkista ja
Washington-Dullesista operoidut koh-
teet, kuten Bryssel, Dublin, Edinburgh,
Porto, Reykjavik, Shannon, Teneriffa
ja Lima.

Halpalentoyhtiot

Lihes 40 prosenttia XLR:n tilauskan-
nasta muodostuu ultrahalpalentoyhti-
oilta. Nopeasti kasvava intialainen hal-
palentoyhtio IndiGo on XLR:n timén-
hetkisen tilauskannan kérjess4, ja en-
simmadinen 70 lentokoneesta on tar-
koitus ottaa kiyttoon vuoden 2025 jél-
kipuoliskolla. Lentoyhtion suunniteltu
laajentuminen kansainvalisiin kauko-
lentoihin on tarkoitus tapahtua paa-
asiassa XLR-koneiden ja kolmenkym-
menen Airbus A350:n avulla.

”A321XLR laajentaa lentokantamaam-
me merkittavasti noin kahdella lisa-
tunnilla, jolloin voimme lentda jopa
8,5 tunnin péaissa Intiasta sijaitsevil-
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le markkinoille. Tama laajennettu toi-
mintasidde yhdistettynd lentokoneen
kapasiteettiin tekee siité tirkeén vaih-
toehdon suorien vililaskuttomien len-
toyhteyksien luomiseksi useille mark-
kinoille, joille ei tilla hetkella ole riit-
tdvasti palveluita Intiasta”, IndiGolta
kerrotaan.

Voimakkaasti kasvaneen Wizz Airin ti-
laamien 47 XLR:n toimitukset ja en-
simmadinen reittiavaus siirtyviat vuo-
teen 2026. Yhti6 haluaa varmistaa,
ettd he ovat tehneet oikean mootto-
rivalinnan (Pratt & Whitney GTF)
Abu Dhabin ankariin olosuhteisiin.
Yhti6 tulee avaamaan noin 5500 ki-
lometrin pituisen Milano Malpensan
ja Abu Dhabin vilisen péivittdisen rei-
tin. Wizz Airin XLR:t tulevat olemaan
tiukalla 239 matkustajan versiolla, jo-
ten onko syyta huolestua matkustaji-
en suhtautumisesta ahtauteen entista
pidemmillé lennoilla? Yhtion tiedotta-
jakumoaa huolen aiheet: "Lenndmme
jo useita viiden tai kuuden tunnin pi-
tuisia reitteja, kuten Roomasta Abu
Dhabiin ja asiakkaamme ovat ol-
leet erittiin tyytyvaisid. XLR:ll4 laa-
jennamme hinta-laatulupauksemme

seitseman-kahdeksan tunnin pituisil-
le lennoille, mitka ovat vain hieman pi-
dempii kuin nykyiset pisimmat.”

Beirutista operoiva Middle East
Airlines (MEA) julkistettiin ensimmai-
seksi A321XLR:n kayttdjaksi samanai-
kaisesti tyypin ensimmaisen tilauksen
kanssa. Yhtion on tosin maard saada
ensimmainen neljdsti leasing-konees-
taan vasta ensi vuonna. Tyyppid tul-
laan kayttimaan Beirutista lahtevil-
14 point-to-point lennoilla Afrikkaan.
Alhaisen istumapaikkakustannuksen
ansiosta se on paras konetyyppi uusi-
en markkinoiden testaamiseen ja suo-
rien lentojen lisdamiseen. Lentoyhtion
suunnitelmat pysyvét voimassa huoli-
matta sodan kirjistymisesta alueella.

Padhuomio XLR:n suhteen on kapea-
runkokoneen taloudellisuus verrat-
tuna laajarunkokoneisiin: korkeam-
pi kéyttoaste, lyhyempi valilaskuaika,
miehiston kommonaliteetti seka alhai-
semmat reitti- ja istumapaikkakustan-
nukset mailia kohden. Kuten aina uu-
den lentokonetyypin kaytt6onoton yh-
teydessi, odotukset ja todellisuus koh-
taavat pian. >¢

Pituus 44,5 m
Karkivali 35,8 m
Korkeus 11,7m
Kantama 8700 km
Maksimi lentoonlahtdépaino 101 t

Matkustajamaara

“élj\tlan:tin ylittdneen reittilennon Ma

|
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beria operoi A321XLR:lla viime vuoden marraskuun 14. ensimmaisena ;
toyhtic il dridin ja Bostonin valila.
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1-luokka versio 244
2-luokka versio 206-220



JATTOPYORTEET

YLAKORKEUKSIEN
JATTOPYORTEET

Moni saattaa mieltdd jattopyorteiden vaikutuksen matka-
lentokorkeuksissa vihdiseksi. Vaikka suurin osa jattopyorre-
raporteista esiintyy lentoonldhto- tai ladhestymisvaiheissa,
havaittiin Flight Safety Foundationin tekemdssd
tutkimuksessa, ettd toistakymmentd prosenttia jdattopyorteisiin
liittyvistd ASR (Aviation Safety Reporting)
raporteista tapahtui korkealla matkalennon aikana.

Jattopyorre saattaa yllattaa rauhallisessa matkalentovaiheessa. Kuva: Airbus/S.Ramadier.




JATTOPYORTEET

Heikki Tolvanen

Riskitekijat
matkalentokorkeudessa

Useat tekijit ovat lisdnneet viime
vuosina yldkorkeuksissa tapahtuvi-
en jattopyorrekohtaamisten maaraa.
Ensinnd RVSM (Reduced Vertical
Separation Minimum) alueen 1000
jalan korkeusporrastus on arvaten-
kin selkea “syypaa”. Eurocontrolin
analysoimien tietojen mukaan nel-
jasosa korkealla tapahtuneista jatto-
pyorrekohtaamisista liittyi tuhannen
jalan porrastuksella lenténeisiin ilma-
aluksiin.

Toinen syy on lentoliikenteen volyy-
min kasvu. Jattopyorteen kohtaami-
sen riski kasvaa neliossd liikenteen
madran kasvaessa. Kdytdnnossa tima
tarkoittaa, ettd lentomadran lisaanty-
minen 20 prosentilla johtaisi 44 pro-
sentin lisdykseen jattopyorrekohtaa-
misissa.

Kolmanneksi satelliittipohjaisen jar-
jestelméin parantunut navigointitark-
kuus tarkoittaa, ettd lentovaylilla len-
tokoneet seuraavat nyt tarkasti samaa
lentorataa, jonka horisontaalipoikkea-
ma on hyvin pieni.

Neljas tekija on laajarunkokoneiden
lisddntyminen ja niiden huomattava
paino. Heavy- ja Super-luokan ilma-
alukset voivat synnyttaa niin voimak-
kaita jattOpyorteits, ettd ne ylittavit
pienemmin liikenne- tai liikekoneen

(Very Light Jet) ohjainvoimat. Siipien
aerodynaaminen suunnittelu on pa-
rantanut siipikuormia ja sitd kautta
vahvistanut pyorteita.

Viimeisena tekijand on ilma-alusten
nopeus ylakorkeuksissa. 460 TAS-
nopeus vastaa hieman yli 15 nm len-
nettyd matkaa vain kahdessa minuu-
tissa. Eurocontrolin analyysin mukaan
FL285 ylapuolella tapahtuneista jatto-
pyorrekohtaamisista raportoitiin eni-
ten 15 nm etdisyydelld, mutta joitakin
tapauksia on sattunut jopa 25 nm etéi-
syydella.

Ristikkaiskohtaamisen aikana suuret
ilmanopeudet aiheuttavat ilma-aluk-
seen suurempia indusoituja kuormi-
tuskertoimia, jotka voivat ylittda il-
ma-aluksen normaalin rakenteellisen
kestavyyden. Lisariskitekijana matka-
lennon aikana tapahtuvat jatt6pyorre-
kohtaamiset tapahtuvat usein ilman
varoitusta, jolloin matkustamossa ei
olla vyGtettyina turvallisesti istuimis-
sa. Talloin jopa vakavat aivo- ja sel-
kiydinvammat ovat mahdollisia mat-
kustajien ja henkilokunnan térmétes-
sd voimakkaasti matkustamon raken-
teisiin.

Puhdas siipi ja pyorteet

Siipipyorteen voimakkuuden mé&a-
rittelee  yksinkertaisesti siipikuor-
ma eli nostovoima per siipipinta-
ala. Jattopyorteiden voimakkuus
riippuu my0s lentokoneen painos-
ta, karkivalistd, kohtauskulmasta se-
kid konfiguraatiosta ja nopeudesta.
Jattopyorteiden voimakkuudessa, lii-

Suurin osa jattopyorre kohtaamisista tapahtuu 15 nm etdisyydella niiden aiheuttaneen
koneen takana. Kuva EASA Safety Information Bulletin 2017-10.
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kesuunnassa ja kestossa on huomatta-
via eroja riippuen onko kyse ns. puh-
taasta siivestd tai lahestymis/lasku-
asussa olevasta siivesta.

Siled siipi tuottaa yhden yhtendisen
jattopyorteen. Koska puhtaan siiven
muodostamassa yhtendisessd pyor-
teessd ei ole sisdistd turbulenssia, tuot-
taa se yleensi pidempikestoisia pyor-
teita.

Kosteissa ilmakehaolosuhteissa lento-
kenttaa lahestyvista koneista otetuis-
sa kuvissa nakyy kaksoisjattopyortei-
ta. Lentokoneen siipi- ja siivekesuun-
nittelusta johtuen on nahtavissi, et-
ta kaksoisjattopyorteet tulevat siivek-
keiden ulommasta osasta, eivit siiven
karjistd. Laskuasussa oleva siipi tuot-
taa sarjan pienempid pyorteita kunkin
pailaippaosan ulommasta osasta sii-
ven karjen lisidksi. NAma pyorteet vai-
kuttavat toisiinsa ja tuottavat jonkin
verran lisda kokonaispyorteitd, mutta
ne vahentéavit samalla kokonaisjéatto-
pyorteen voimakkuutta.

Jattopydrteen liike

Jattopyorteen valttaminen edellyttaa
sen sijainnin ja voimakkuuden tarkkaa
ennustamista. Pyorteet vajoavat keski-
maéarin noin 400 ft/min ajautuessaan
tuulen mukana. Jattopyorteiden kayt-
taytymisessa on kuitenkin huomatta-
vaa vaihtelua.

Airbusin koelento-osaston paallikko
Claude Lelaire vastasi laajasta koe-
lentosarjasta, jossa tutkittiin lento-
koneiden kayttdytymisesta jattopyor-
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Eurocontrolin analyysissa tutkittiin lentopinnan 285 yldpuolella tapahtuneita jattépyorreraportteja, joiden mukaan 64 % tapauksista
vahintdan toinen koneista oli joko nousussa tai liussa. Kuva: Eurocontrol/Delft University of Technology.

teissd. Hanen mukaansa sddolosuh-
teista riippuen pyorteiden vajoamis-
nopeus voi vaihdella merkittavisti ja
olla jopa hyvin pieni. Yksi keskeisis-
td vajoamiseen vaikuttavista tekijois-
td on lampotilan vaihtelu korkeuden
mukaan. Limpotilainversio rajoittaa
vajoamisnopeutta.

Pyorteen vajoamisen aikana se puris-
tuu ilmakehén paineen kasvaessa, mi-
ki puolestaan nostaa pyorteen lampo-
tilaa. Tietyissa lampotilaolosuhteissa
se voi aiheuttaa nosteen, jolloin pyor-
re jaakin samalle korkeudelle vajoami-
sen sijaan.

Joidenkin korkealla tapahtuneiden
pyOrrevanatapahtumien jalkianalyy-
si on paljastanut niiden vajonneen
myo6s suuremmalla nopeudella. Talla
hetkella ei ole riittavasti tutkimustie-
toa kuinka paljon pystysuuntaiset vir-
taukset tai jotkin muut ilmi6t ovat vas-
tuussa pyorteiden kasvaneesta vajoa-
misnopeudesta, mutta niita tapahtuu.

Pydrteen hajoaminen

Pyorteen hajoaminen kestda keski-
maadrin 2—3 minuuttia. Korkean il-
mankosteuden aikana otetut videot
paljastavat, ettd toisinaan molemmat
jattopyorteet kaareutuvat ja taipuvat
huomattavasti, toisin kuin usein va-
lokuvissa nahdyt tasaisesti vajoavat
pyorteet. Niiden tiukkoihin ytimiin

2

kitkeytyy paljon energiaa ja pyortei-
den pyOrimisnopeus kehittda niiden
liikkkeeseen epivakautta. TAma voi-
daan havaita niini paivin4, jolloin len-
tokoneista jaa tiivistymisvana. Kahden
pyorteen liike muuttuu aaltoilevaksi,
kunnes pyorrevanat melkein kosket-
tavat toisiaan. Taméan jilkeen pyor-
teet ponnahtavat irti ja yhdistyvit
uudelleen pyorrerenkaiksi, jotka hil-
jalleen hajoavat. Tata ilmiota kutsu-
taan Crowen epavakaudeksi. Sen ai-

kana pyorteiden energia kohdistuu no-
peasti uudelleen ja tuolloin ilma-alus,
joka lentda pyorteiden lapi, kokee to-
dennikoisemmin pelkkda turbulens-
sia voimakkaan kallistelun sijaan.

Delftin  teknillisen yliopiston ja
Eurocontrolin laatiman tutkimusra-
portin mukaan noin 3000—5000 jal-
kaa tropaussin alapuolella on epéasta-
biili pystyvirtausten alue. Se edesaut-
taa ja jopa lisda jattopyorteiden kes-

NASA:n tutkimuksen mukaan heavyluokan liikennekoneiden pydrteiden pydrimisnopeus voi

olla jopa 250 km/h. Kuva: NASA.
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Suosituksia jattopyorteiden kohtaamiseen

Seuraavassa on koottu suosituksia Euroopan unionin lentoturvallisuusviraston (EASA)
turvallisuustiedotteesta 2017-10 (22. kesakuuta 2017) "En-route Wake Turbulence
Encounters”.

« Reittikorkeuden jattopyorteet kohdataan usein varoittamatta, joten lentdjilla ei ole
riittavasti aikaa ilmoittaa siita etukateen matkustamohenkilokunnalle ja matkustajille.
Niinpa matkustamohenkilokunnalla ja matkustajilla, jotka eivat istu tai kayta turvavyota,
on riski loukkaantua. Matkustajille annettavaan kuulutukseen olisi sisallytettava kehotus
pitaa turvavyot kiinnitettyna, vaikka turvavydmerkkivalo olisi pois paalta. Nain mini-
moidaan matkustajan loukkaantumisriski matkalla esiintyvan turbulenssin yhteydessa.

« "Heavy” pyorrevanaluokkaan kuuluvien ilma-alusten on kaytettava radioliikenteessa
"Heavy” -sanaa kutsutunnuksensa yhteydessa. Airbus A380-800 tapauksessa kaytetaan
“Super”-sanaa.

» Ennakoi jattopyorteen kohtaamisen mahdollisuus, kun 5-25 nm:n etdisyydella oleva
muu liikenne nayttaa lentavan edessasi samankaltaisella reitilla, ylittavan sinut
ylapuoleltasi tai nousevan tai laskeutuvan lentoreittisi lapi. Harkitse mahdollisuuksien
mukaan lentopinnan vaihtamista, jotta voit lentaa raskaamman liikenteen ylapuolelta,
jos se on mahdollista.

« Voi olla vaikeaa arvioida tarkkaan, missa jattopyorreturbulenssi sijaitsee. Kun otetaan
huomioon matkalentonopeudet ja RVSM-ilmatilan 1000 jalan korkeusporrastus, voi
jattopyorteita esiintya jopa 25 nm:n paassa lentokoneen takana. Merkittavimmat
turbulenssit on raportoitu tyypillisesti 15 nm:n etaisyydella.

« Pyorteillda on taipumus liikkua tuulen mukana, joten on ennakoitava tuulen virtausten
perusteella missa pyOrteet saattavat esiintya. Tuulet voivat usein olla sata solmua tai
voimakkaampia, niinpa sadan solmun tuulessa esiintyva jattopydrre siirtyy 2,5 minuutissa
yli nelja mailia. On syyta kayttaa SLOP:ia (Strategic Lateral Offset Procedure), jos epdilee
jattopyorteen aiheuttamaa turbulenssia. Kannattaa huomioida tuuli ja oma sijainti
muuhun liikenteeseen nahden; jos lennat edella menevan alapuolelle SLOP on hyva
ottaa tuulen ylapuolelle jos mahdollista. Jos taas tiedat, etta takana lahelld on
liikennetta alapuolellasi niin SLOP on viisasta ottaa tuulen alle. Nain minimoit
oman jattopyorteesi vaikutukset takana olevaan ja vastaantulijoihin.

« EASA muistuttaa, etta lentdjien on tarkeaa olla hyvin tietoinen muun liikenteen ja
saadolosuhteiden suhteen. Lentajien kaytettavissa olevia valineita ovat ohjaamon
kehittyneet navigaationaytot, radiolilkenteen seuraaminen ja tropopausin korkeuden
osoittavat saakartat.

» Lisaksi lentdjien on hyva seurata edessaan olevaa ilmatilaa, kuten tiivistysvanojen
kehittymista ja hajoamista, joka voi auttaa lentomiehistéa havainnoimaan jattopyorteita
ja arvioimaan risteavatko lentoreitit.
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Suurten matkalentonopeuksien ja normaalin 1000 jalan korkeusporrastuksen vuoksi jattopyorteita voi kohdata jopa 25nm
niiden aiheuttaman koneen jalkeen. Kuva Eurocontrol/Delft University of Technology.

NASA tutki jattopyorteiden vaikutusta jo vuonna 1974 lennattamalla Learjet ja T-37 Cessna koneita Jumbon pyorteiden Iapi.
Siivenkarkeen oli asennettu savugeneraattorit havainnollistamaan pyorteitd paremmin. Kuva: NASA/DVIDS.
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Seuraava ASR-raportti vuodelta 1993 on 0soi-
tus "Cross-Track Penetration” -ilmiost, jolloin
takaa lentava ilma-alus ylittaa toisen ilma-aluk-
sen jattopyrteen jyrkassa kulmassa.

“Yhtiomme Gulfstream IV -lentokone ldhti
Teterborosta, New Jerseystd, yolliselle rutiini-
lennolle Fort Myersiin (FMY), Floridaan, ja sii-
na oli kolmen hengen miehisto ja kaksi mat-
kustajaa. Matka sujui kirkkaassa ja tasaisessa
ilmassa. Sarasotan eteldpuolella lentopinnalla
250 Miami Center ilmoitti, ettd saatamme nih-
da oikealta vasemmalle ristedvaa liikennetta,
Boeing 757 matkalla Miamiin. Naimme sen niin
kaukana edessa, ettemme viitsineet kuitata na-
koyhteytta. Yhtakkia noin 15 000 jalan korkeu-
dessa ja 300 solmun nopeudella tormasimme
johonkin, jonka luulin olevan toinen lentokone,
tai sitten koneessa tapahtui rajahdys. Jarkytys
oli jotain, mita en ole koskaan kokenut ldhes
20 000 lentotuntini aikana tai missdan muus-
sa fyysisessd kohtaamisessa. Tuntui kuin oli-
simme téorméanneet 300 solmun nopeudella 20
metrid paksuun betoniseinaan.

Onneksi olimme suorittaneet lahestymistarkis-
tuslistan. Istuimme vo6issa ja matkustamon tur-
vavyon merkkivalo oli paalla. Kaikki mika oh-
jaamossa ei ollut kiinteasti kiinni, lensi valtoi-
menaan - kasikirjat, logilevyke, huoltomanu-

aali, jopa ohjauspyoraan kiinnitetty teraksinen
lahestymiskilven pidike osui minua kasvoihin.
Luulin jopa, ettd menetimme hetkellisesti kaik-
ki sahkot, muttei niin ollut. Hidastimme vauh-
din 200 solmuun, koska emme olleet varmoja
oliko kone vaurioitunut. Menin tarkistamaan
matkustamon ja kun avasin oven, niin katast-
rofin. Roskia oli kaikkialla, rikkingista posliinia,
sarkyneita kristallilaseja, hopeaesineita, jopa
tarjottimet olivat lentdneet ulos suljetuista si-
vukaapeista ja kulkeutuneet ympari matkusta-
moa. Mika pahinta, lentoemanta oli loukkaan-
tunut ja toinen matkustaja makasi lattialla ko-
vissa kivuissa. Molemmat olivat sinkoutuneet
kattoon ja pudonneet sitten lattialle mikrose-
kunnissa. Tilasin etukédteen ambulanssin ja pyy-
sin prioriteettia laskeutumiselle 1azaketieteelli-
sen hitatilanteen vuoksi. Matkustajan 12. ja 14.
nikama olivat murtuneet, ja tiydellinen toipu-
minen kesti kokonaisen vuoden. Lentoemantaa
hoidettiin vakavien ruhjeiden vuoksi.”

Lentokoneeseen ristikkaiskohtaamisessa koh-
distuva tarahdys on lyhytkestoinen mutta voi-
makas riippuen lentokoneen nopeudesta, siipi-
kuormasta ja -kulmasta. Tama ASRS-raportti
paljastaa, millaista odottamatonta vahinkoa
tallaiset jattopyorteet aiheuttavat suojaamat-
tomalle matkustamohenkilokunnalle ja mat-
kustajille.

toa aiheuttaen suuremman riskin jit-
topyorteiden kohtaamiselle 1ampo-
tilan vertikaaligradientin ja virtaus-
nopeuden yhdistelméastd johtuen.
Reittilentovaiheen  jittopyorteiden
on raportoitu kestavin jopa kolme mi-
nuuttia. On kumminkin hyvi muistaa,
ettd tropopaussi ei sijaitse vakiokor-
keudella, vaan sidisysteemit vaikutta-
vat paivittdin ja alueittain sen korke-
uteen.

Normaalia voimakkaammat
pyOrteet

On tarkedd ymmartaa, etta jattopyor-
teet vajoavat ilma-aluksen lentorataan
nahden. Esimerkiksi jos ilma-alus
nousee 1 500 fpm:n pystynopeudella,
sen jattopyorteet vajoavat 500 fpm:n
nopeudella suhteessa sen lentorataan.
Jattopyorre raporteista 27 prosenttia
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koski vaakalennossa 1000 jalan eti-
syydella toisistaan lentdneitd ilma-
aluksia. Jotta jattopyorre vajoaisi yli
1000 jalkaa, on sen synnyttiavin ilma-
aluksen oltava “heavy”, jotta pyorre
vajoaa aluksi voimakkaasti. TAma on
todennakoisempéd, jos lentokoneen
lentoonldhtopaino on yli 350 tonnia.

Ilmakehin olosuhteiden on myos olta-
va suotuisat pitkikestoisille pyorteil-
le, silldi muutoin ne hajoavat ennen
alemman lentopinnan saavuttamista.
Kuten aiemmin todettiin, ndma olo-
suhteet vallitsevat todennakoisimmin
noin 3000—5000 jalkaa tropopaussin
alapuolella.

Airbusin tekemit lentokokeet osoitti-
vat, ettd lentdjan yrittdessa kompen-
soida ensimmadistd pyorteen aiheut-
tamaa kallistusta, ohjauspoikkeu-

tus itse asiassa kallistaa ilma-aluksen
pyorteen ytimeen. Jos ndin kiy, oh-
jaajan alkuperaiset ohjaustoimenpi-
teet voimistavat kallistelua. Tuloksena
on suurempi kallistuskulma kuin jos
ohjaaja ei olisi liikuttanut ohjaimia.
Airbus suositteleekin autopilotin pi-
tamista paalla dkillisessa jattopyorre-
tilanteissa.

Aiheesta myos Liikennelentéja 2/2022

Artikkeli perustuu Aviation Week
-julkaisuun, ja sen valmistumisessa

avusti kapteeni Jussi Ekman.
.



Ymparistonurkkaus

Koonnut Valtteri Murto, FPA:n ymparistoasiantuntija

Kahden APU-generaattorin voimin
taivaalle - Aura ERA:a koelentamassa

CA:n Environmental -tyoryh-
E man kevaian kokous jirjestet-

tiin sateisessa Toulousessa.
Lentokonetuotannostaan  tunne-
tussa kaupungissa ryhmaille avau-
tui kokoustamisen ohessa mahdol-
lisuus tutustua Aura Aero -yhtion
toimintaan.

Viime vuosien aikana viikate on hei-
lunut niin EVTOL-lentolaitteita kuin
sahkokayttoisia perinteisempia len-
tokoneita suunnittelevien yhtiéiden
keskuudessa. Kuten aiemmin on tél-
lakin palstalla todettu, uuden ilma-
aluksen suunnittelu ja sertifiointi
vaatii pohjattomalta tuntuvan maa-
ran padomaa ja sijoittajilta pitkaa
pinnaa. Suurista lupauksista huoli-
matta useampi valmistaja on joutu-
nut toteamaan, etta teknologia eri-
tyisesti akkujen teho/painosuhteen

Aura Aero ERA. Kuva: Aura Aero.

osalta ei ole vield valmis puhtaal-
la sahkolla tapahtuvan kaupallisen
lentoliikenteen tarpeisiin.

Niin vastikddn Ruotsista Kalifor-
niaan majapaikkansa siirtdnyt Heart
Aerospace kuin Aura Aero ovat riit-
tavaa akkuteknologiaa odottaessa
keskittyneet hybriditeknologian ke-
hittdmiseen.

Aura Aeron eduksi voidaan kat-
soa, ettd yhtiolla on tarvittavat lu-
vat lentokoneiden suunnitteluun
ja ensimmaiset koneet lentéavit jo:
Integral S ja R -mallit ovat kaksi-
paikkaisia EASA CS23 -sertifioituja
Lycomingin moottoreilla varustettu-
ja taitolentokoneita. Naiden pohjalta
kehitetty Integral E on koelentovai-
heessa, ja Safran ENGINeUS -moot-
torilla varustettu kone on tarkoitet-

tu erityisesti sdhkomoottoriseksi
UPRT-harjoituskoneeksi.

Vierailun varsinainen pihvi oli
kuitenkin Aeron Electric Hybrid
Regional Aircraft (ERA), jonka
suunnitteluun ja mockupiin paasim-
me tutustumaan. Ranskan ilmavoi-
mat vetaytyi lahella Toulousen kes-
kustaa sijaitsevalta Francazalin len-
tokent#ltd vuonna 2010 ja jitti tilat
kukoistavalle ilmailualan ekosystee-
mille, jonne my6s Aura Aero on si-
joittanut padkonttorinsa suunnitte-
lu- ja tuotanto-osastoineen.

ERA on 19 paikkainen, 1+2 istuin-
konfiguraatioon suunniteltu pai-
neistettu, komposiittisiipinen ja alu-
miinirunkoinen kevyiden regionaa-
lireittien lentokone. Modernin suun-
nittelun my6ta koneessa ei ole hyd-
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rauliikkaa, vaan niin paineistus, jadnpoisto kuin
laskutelineiden liikuttelu tapahtuu siahkoisesti. Aura Aero ERA

Koneen tyontévoiman tuottavat yhteensa kahdek-
san sahkomoottoria, joiden tarvitsema sahko tuo-

tetaan kahdella kerosiinikayttoisella generaattoril- MTOW 8600kg

la 800V sihkdjirjestelméin. Lisiksi voimanlih- Max payload 1710kg / 19 Pax
teend on neljd noin 100kWh kapasiteetin akkua. Range @ MTOW 900NM

Kolrli? v01 teliiai }entoc})lnll;iihdbn ja laskeutumisen Range @ Max payload 200NM
pelkastaan aidujen teholla. Cruise speed 250KTAS

Suunnittelu on pyritty pitimaian mahdollisimman
yksinkertaisena. Esimerkiksi liu’'ussa tapahtuvaa
regenerointia ei ole toteutettu, ja differentiaalite-
hoa voidaan kayttda myos koneen suuntaohjauk- Kirjoittaja ERA:n
seen. Kahdeksasta moottorista huolimatta ohjaa- simulaattoria koelentamassa.
mossa on vain yksi tehovipu. Moottoreita voidaan =
lepuuttaa tarpeen mukaan lennon eri vaiheissa ja
tehonlisdys on viliton ilman turbiinimoottoreista
tuttua viivetta.

Toulousen taivaalle

Ryhmamme péisi koelentim&dan paikallaan py-
syvaa simulaattoria, mutta kuvien ottaminen itse
ohjaamonaytoista ei valitettavasti ollut sallittua.
EFIS-naytoilla, sidestickeilla ja yhdella tehovivulla
toteutetun ohjaamon avioniikka oli varsin valmiin
nakoista, vaikka useammat toiminnallisuudet eivat
viela olleet simussa toteutettuina. Projektin yhteis-
tyokumppaneiden, Safranin, Thalesin ja Airbusin
kadenjalki niakyy ohjaamossa, ja ranskalaisiin len-
tolaitteisiin tottuneella oli kontrollien, naytt6jen ja
jarjestelmisivujen osalta varsin pian kotoisa olo.
Ohjaamossa on kahdennetut ohjaimet ja naytot,
mutta suunnittelussa on alusta alkaen huomioi-
tu mahdollisuus my6s yhden ohjaajan operointiin.

Tarkein motiivi koneen suunnittelun taustalla on
luonnollisesti paastévahennys. Hybridisdhkoinen
voimalinja vihentaa paast6ja ja polttoaineen kulu-
tusta valmistajan lupauksen mukaan 50% vastaa-
vaan potkuriturbiinikoneeseen verrattuna. SAF:a
kayttamalla paastovahennyksessa paastaan jo 80%
luokkaan, ja suunnitelmissa on mahdollistaa 100%
SAF:lla lentdminen alusta alkaen.

Aura Aeron suunnitelmissa on saada ERA ensim-
maisille testilennoille vuonna 2026 ja markkinoil-
le vuonna 2028. Historia on osoittanut, ettd nii-
hin tavoitteisiin on syytd suhtautua varauksella,
vaikka ranskalaisyhtion suunnitelmissa on huo-
mattavasti enemman realismia kuin useamman
muun yrittdjan puheissa. Jalkimmaiseen katego-
riaan suurista suunnitelmista menee muun muas-
sa hdméadvan samankaltaisesti nimetty Aura, jonka
Tahtien Sodan Tie Fighteria muistuttava Ranger-

. qe .. Komitean puheenjohtaja Jo Bjgrn Skatval 190cm mittatikkuna
hybridi EVTOL lupaa ULR operaatioita EVTOL- ERA:n matkustamon mockupissa. Kuvat: Valtteri Murto.

toimintakyvylla. >¢
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[LMAILUMUSEOTARKASTAJA INVESTIGOI

Ilmailumuseotarkastaja investigoi

SEDUKTIIVINEN
SEATTLE

Seattlen vditetddn olevan USA:n sateisin kaupunki, mutta se on fake news,
silld kaupungin sijoitus sadepdivien mddrdssd on vasta seitsemds. Sen sijaan
Seattlen tarjonta ilmailufriikille kipuaa kdrkisijoille Yhdysvalloissa. Onko sekin
fake news — siitd Ilmailumuseotarkastajan tdaytyi lahted ottamaan selvdd.
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Ilmailumuseo-
tarkastaja

Kadenvaantoa kulisseissa

Ilmailumuseotarkastaja oli seuran-
nut arkistokammiossaan salaa tyh-
mapaallikoksikin  nimetyn Manne
Nuoskan tietamattd paivan polititkkaa
ja uutisointia luotettavasta Asa ULA-
radiostaan. Normaalisti piut paut niis-
ta valittava tarkastaja oli kumminkin
huolestunut paiva paivalta ja viikko
viikolta tulehtuvammaksi kayneesta
kiistasta.

Hedelméatukkua edustavan PaLtA:n
(Paljon lentdjille taas ananasta) joh-
taja ja viestintdguru Aatos Tuore oli
hankauksissa lihavalmistaja KuSi
(Kultainen Sika) klubin, makkarames-
tari Aimo "Tollo” Poskikartion kans-
sa pitkaan velloneessa kiistassa, oliko
parempi laittaa lihatyolaisten leivin

paélle lihaa vai huomattavasti karsit-
tua ja kuorimatonta hedelmaa. Lisaksi
johtaja Tuoreen mielestd makkarateh-
taalle olisi pitdnyt hankkia lisdd pie-
nempid tuotantovilineit ja siirtaa nii-
den operointi pois KuSi klubilaisilta.
Se, miten sekin kuului hedelméatuk-
kurille, ei mahtunut tarkastajan knal-
lin sisdan.

Lisaksi hedelmatukun yhteistyokump-
pani, smoothie-firman hedelmien ja
asioiden sekoittamiseen erikoistu-
nut Jack Skitt halusi kovasti tunkea
blenderinsd makkaramiesten maail-
maan siind onnistumatta. Tiettavasti
smoothiemies olisi kovasti halunnut
paastd aikoinaan makkaramieheksi,
mutta oltuaan sithen hommaan tay-
sin epikelpo, oli han sittemmin kat-
keroitunut.

Kaikki tdma ikava tora alkoi vaikutta-
maan ilmapiiriin. Huhun mukaan kau-
kana Amerikan ihmemaan lansiranni-
kolla olisi KuSi klubilaisille eranlai-
nen Eldorado, missa olisi vaikka min-
kilaista parempaa tarjontaa. Jos niin
todellakin oli, taytyi tarkastajan lahtea

tutkimaan asian laita, jotta hedelma-
tukkuun kyllastyneet klubilaiset voi-
sivat 10ytdd pakopaikan, jossa Aatos
Tuoreen ummehtuneista ajatuksista
padisisi eroon.

Siispa polyt pois uskollisen Cavaletin
paaltd, Pomarfinit lankkiin ja suunta
lannen-Jukan jalanjiljille.

Seattle, Washington

Kauas on pitkd matka, mutta itse asi-
assa isoympyrareittia pitkin paljon
lyhyempi, miltd Atlaksen karttakirjan
projektio nayttaa. Taivaalla ei tarvit-
se viettaa aikaa kuin noin gh 30 min,
joten kohde on ilmailuhenkiseen mat-
kailuun hyva vaihtoehto. Seattlen alu-
eelta 10ytyy kaksi hienoa ilmailumu-
seota, joiden tarjonta on amerikkalai-
sittain, no, great! Tarvinneeko edes
mainita Boeingin tuotantolaitoksia
Paine Fieldilla. Kirsikkana kakun paal-
14 voi lahteda ihmettelemaédn Seattlen
aluetta legendaarisella kellukekoneel-
la tai vaikkapa piipahtaa silla 1ahisaa-
ristossa. Perehtykdamme siis Seattlen
ilmailutarjontaan.
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Museum of Flightin portinvartijana toimii Trans-Canada mesin = ,'I"'—
Lockheed 1049G Super Constellation. Kuvat: Heikki Tolvanen ellei toisin mainita.

The Museum of Flight

The Museum of Flight (www.museu-
mofflight.org) sijaitsee kymmenkun-
ta kilometria Seattlen keskustasta
eteladn King Countyn kansainvilisel-
14 lentokentalld, joka tunnetaan myos
Boeing Field-nimelld. Se on nettisi-
vustonsa mukaan maailman suurin
riippumaton ja voittoa tavoittelema-
ton ilma- ja avaruusmuseo. Yli 175 len-
tokoneen ja avaruusaluksen, kymme-
nien tuhansien esineiden, miljoonien

harvinaisten valokuvien, kymmenien  Great Gallery pitaa sisallaan viitisenkymmenta ilma-alusta ilmailun daripaists, kuten kuvan
néyttelyiden ja elimysten sekd maa-  edustan Gossamer Albatross, jollaisella poljettiin ensi kertaa ihmisvoimin yli Englannin kanaalin
ilmanluokan kirjaston avulla museo seka lattiatason maailman nopein suihkukone, yli kolmen Machin Lockheed M-21 Blackbird.

herattaa ilmailun historian henkiin.
Museon lentokonekavalkadi on erit-
tdin monipuolinen ja mielenkiintoinen
niin siviili- kuin sotilasilmailun osalta.

Museon historia juontaa vuoteen
1964, jolloin pieni joukko ilmailun
harrastajia huomasi, ettd ilmailun
kehitystd kuvaavia tirkeitd ja histo-
riallisia esineitd katosi tai tuhoutui
uskomatonta vauhtia. Niiden siilyt-
tdmisen helpottamiseksi perustettiin
Pacific Northwest Aviation Historical
Foundation, jonka tehtaviksi tuli pe-
lastaa merkittdvid lentokoneita ja nii-
hin liittyvaa esineistod sekd valistaa
yleis64 niiden merkityksesta. Pian kavi

Boeingin ensimmainen tuotantorakennus, Red Barn, siirrettiin alkuperaiseltd
) ; . ” RS a paikaltaan museon nykyiselle sijainnille ja sen sisalta 16ytyy Boeingin alkuajan
ilmeiseksi, ettd tarvittiin paikka tuon  valmistuskoneistoja ja esineistda.

ms 2/2025
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"Kangaspuita”, kuten oheiset Sophwith Camel ja Niuport Type 27, Curtiss JN-4D Jenny on Yhdysvaltojen ilmavoimien legendaarinen koulukone
|6ytyy Personal Courage Wingin ensimmaiseen maailmansotaan ja 1920-luvun nk. barnstorming aikakauden yleisin tyyppi — upeasti rakenteet
keskittyvasta galleriasta. avoimeksi jatetyn yksilon restaurointiin kului Iahes 10 000 miestydtuntia.

Iloisen varinen Curtiss-
Robertson Robin C-1 vastasi
1920-luvun loppupuolen yleis-
ilmailun kasvavaan kysyntaan,
joka herasi Charles Lindberghin
Atlantin ylityslennon jalkeen.
Robin muistetaan parhaiten epa-
tavallisista kestavyyslennoista.
Vuonna 1930 Dale “Red” Jackson
suoritti Robinillaan yli neljasataa
perdkkaistd hidasta vaakakier-
rettd. Vuonna 1929 Jackson ja
Forrest O'Brine viettivat lahes 17
paivaa kiertelemalla St. Louisin
ylla. Taman ennatyksen ylittivat
vuonna 1935 veljekset Fred ja
Al Key, jotka lensivat Robinillaan
yli 27 paivaa yhtajaksoisesti.
Polttoaine toimitettiin toisesta
Robinista letkun kautta; posti,
ruoka, 6ljy ja varaosat tulivat
kéyden padssa olevasta sailiosta.

Toisen maailmansodan
galleriasta loytyy aikakauden
tunnetuimmat havittdjat.
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lyesineet asetettiin naytteille Seattle
Centeriin, jossa jarjestettiin vuoden
1962 maailmannayttely.

Nykyisen ilmailumuseon konsepti sai
alkunsa vuonna 1975, kun Seattlen
kaupunki vuokrasi saatiolle nykyisen
museotontin 99 vuodeksi. Boeing-
yhtion synnyinpaikka, niin kutsuttu
”Red Barn”, pelastettiin purkamiselta
alkuperaiselta paikaltaan Duwamish-
joen varrelta, ja uitettiin proomulla
museon nykyiselle paikalle. Red Barn

kunnostettii.n vuonna 1983’i? Siitﬁ tuli  Aviation Pavilionsta [6ytyy parisenkymmenta ilma-alusta, joista likennekoneita DC-2:sta
museon ensimmainen pysyva nayttely.  Concordeen seké jokunen suihkuhavitt&ja.

Red Barnin lisdksi rakennettiin
Great Gallery vuonna 1987, kirjas-
to- ja arkistorakennus vuonna 2002, g
J. Elroy McCaw Personal Courage N - —— W {1 TR A
Wing vuonna 2004, Charles Simonyi 3 V. ]

Space Gallery vuonna 2011 ja Aviation
Pavilion vuonna 2016. The Museum of
Flight jatkaa nayttelyiden, elamysten
ja koulutusohjelmien laajentamista.

Museo on auki paivittdin klo 10—17 ja
paasymaksu on 29 dollaria. Pihi pi-
lotti voi saastdd paasymaksun kuu-
kauden ensimmaéisend torstaina klo
17—21, jolloin sisddnpéddsy on ilmai-
nen. Lentoyhtion ID:114 padsymaksus-
ta saa kumminkin alennusta 3 dolla-
ria. Museosta 16ytyy tietenkin kahvi-
la ja hyvin varusteltu museokauppa.
Sinne padsee Seattlen keskustasta jul-

kisilla (METRO Bus #.124)"33 MUSeON  poeing 747-121 on ensimmainen koskaan valmistettu Jumbo (RA-001),
kohdalla on oma bussipysakki. jolla lennettiin Iahinna koelentoja vain reilut 5000 tuntia.

Museon ulkopuolella Aviation Pavilionin vieressa sijaitsevan Vietnamin
veteraanien muistopuistoa kunnioittaa Boeing B-52G Stratofortress.
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Flying Heritage & Combat Armor museo on hyvin valjd ja Jatkosodan suomalaissotilaille turhankin tutuksi ja maatalous-
- valoisa — edessd nakyva Japanin keisarillisen ilmavoimien koneeksi kutsuttu rynnakkdkone Iljusin II-2 16ytyy myds FHCAM:sta.
¥ Nakajima Ki-43Ib Hayabusa "Oscar" on maailman ainoa jéljelle LT . |

=

Flying Heritage & Combat
Armor Museum

Flying Heritage & Combat Armor
Museum (https://flyingheritage.org)
sijaitsee vajaat 40 kilometria Seattlen
keskustasta pohjoiseen Boeingin ko-
tikentalla Paine Fieldilld. Museona se
on pienempi kuin Museum of Flight,
mutta sielld on runsaasti edelleen len-
tdvaa kalustoa muun sotilaskaluston
lisdksi.

FHCAM:n yli 9000 neliometrin ko-
koiseen, kolmeen valoisaan naytte-
lyhalliin on sijoitettu 26 lentokonet-
ta ja yli 30 ajoneuvoa; museo onkin
leimallisesti hyvin tilava eikd kalus-
toa ole sijoitettu ahtaasti lomittain. i

Vapaaehtoiset opastavat vierailijoi- Museon kokoelmiin kuuluu kaksi natsi-Saksan rakettikonetta, joista oikeanpuoleinen
ta ja kertovat auliisti museoesinei- Fieseler FI 103R Reichenberg oli miehitetty malli V1-raketista, mutta erosi japanilaisten
den roolista historiassa. Museo on si- Okha itsemurharakettikoneesta siten, etta saksalaislentdjan oli maara hypata siita
Rt < . hieman ennen osumaa — tyyppia ei koskaan kaytetty operatiivisesti. Vasemmalla puolella
toutunut esineiston aitouteen koski- maailman ensimmainen rakettimoottorihavittajd Messerschmitt Me 163 B Komet.

en niiden mekaanisia jarjestelmia se-
ki kaikkia maalauksia ja merkint6ja.
Museo pyrkii tekeméaén toiminnoista
ja ulkonadsta mahdollisimman alku-
periisid sen aikakauden mukaan, kun
kyseista lentokonetta, panssarivaunua
tai muuta laitetta ensimmaéisen kerran
kaytettiin.

Lento- ja maakalusto on padasialli-
sesti toisen maailmansodan aikaista.
Huomionarvoista on, ettd lukuisat len-
tokoneet ovat sotatoimissa mukana ol-
leita yksiloita ja mika parasta, edelleen
lentavia! Esimerkiksi vuonna 2013
valmistuneessa Bravo-hallissa on toi-
sen maailmansodan ikonisimpia havit-

tdjid, kuten P-51 Mustang, Mitsubishi )

ZJ ’ Spitfi 5 P Tg’ hawk i Yksi maailman kolmesta sdilyneestd Junkers Ju-87 Stukasta oli vield rakenteilla vuosi
ero, Spithre, P-40 lomahawk ja sitten. Tama koneyksilé operoi myés Suomen Lapissa ja ammuttiin alas Murmanskin

Hurricane, Joka on tasta viisikosta ai- lansipuolella, josta se pelastettiin 1990-luvun alkupuolella Saksaan ja sieltdé FHCAM:aan.

noa, milli ei ole taisteluhistoriaa. Koneen jalleenrakennus lentokuntoon on kestanyt jo yli 10 vuotta.
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Charlie-halli kunnioittaa konflikteihin osallis-
tuneiden rohkeutta ja uhrautumista - maan-
viljelijat ja tehtaiden tyontekijit tekivat us-
komattomia tyGtunteja ja vapaaehtoiset pe-
lastivat uhreja pommitetuista rakennuksis-
ta. Muita Charlie-hallin teemoja ovat mm.
naisten rooli toisessa maailmansodassa, so-
taeldimet, Ardennien taistelu ja panssarika-
lusto. Lisdksi on mainittava katosta roikkuva
Scaled Composites-yhtion alkuperdinen White
Knight-emoalus, joka kantoi ensimmaisen yk-
sityisella rahoituksella rakennetun, avaruuteen
lenténeen ja sielta palanneen SpaceShipOne-
aluksen 14 kilometrin irrotuskorkeuteen.

Museo on avoinna torstaista lauantaihin klo
10-16 ja piheja pilotteja ilahduttanee, etti se
on ilmainen. Museolle ei ole suoraa julkista lii-
kennetta Seattlesta eiki sieltd 10ydy kahvilaa
eikd museokauppaa.

Panssarikaluston ylapuolella liitelee Scaled
Composites-yhtion alkuperdinen White Knight-
emoalus, joka kantoi taivaalle ensimmaisen
yksityiselld rahoituksella rakennetun, avaruudessa
kayneen SpaceShipOne-aluksen.

Nayttelyn koneet ovat paa-
saantoisesti lentavia ja
niiden huoltoja tehdaan
normaalisti museon auki-
oloaikojenkin aikana — tyon
alla Hawker Hurricane,
joita myds Suomen ilma-
voimilla oli muutama
sotasaaliskoneena. Lento-
paivina koneiden takana
olevat hallin seinat avautu-
- vat, jolloin koneet saadaan
~ helpolla ulos platalle.

2 Os nayttéiyesmeustbstéioli todella havainnollisia,
kuten tama puoliksi halkaistu tankki.

\

Tukialushavittdja Grumman F6F Hellcat esittelee taittosiipiadn. Konetyyppi osoittautui erinomaiseksi, silld vuoden 1943 lopusta lahtien
Hellcatit olivat mukana l&hes jokaisessa taistelussa japanilaisia koneita vastaan ja konetyypin pudotussuhteeksi tuli 19 voittoa yhta mene-
tettya konetta kohden. Hellcatilla saavutettiin 75 % kaikista Yhdysvaltain merivoimien ilmavoitoista Tyynellamerelld, silld niilla ammuttiin
alas lahes 5 300 japanilaista konetta. Nailld lukemilla Hellcatista tuli eniten yhdysvaltalaisia assia (306) tuottanut kone. Hellcateja valmis-
tui parhaimmillaan yksi kone tunnissa, eli 644 konetta kuukaudessa, joka on edelleen maailmanennatys, mita tuskin ikina rikotaan.

.

T— J i
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Everettissa padsee tututstumaan Boeingin 777/7
suurin tuotantolaitos. Kuva: Boeing

Boeingin tehdaskierros

Paine Field on tietenkin Boeingin
paakallopaikka. Sielld sijaitsee maa-
ilman suurin tuotantolaitos, jos-
sa pdidsee kokemaan ja nakemain
777/777X-kokoonpanolinjaston. Teh-

77X-kokoonpanolinjastoon, joka on maailman

2 Wy §

daskierros siséltda 80 minuutin mit-
taisen opastetun tutustumisen, jossa
esitelladn nykyista lentokonetuotan-
toa, Everettin tehtaan historiaa ja sen
keskeistd roolia kaupallisessa ilmai-
lussa.

Boeing Future of Flight-keskus (www.
boeingfutureofflight.com) kertoo
Boeingin tarinan interaktiivisten ja
elamyksellisten kokemusten, ohjelmi-
en ja kierrosten avulla. Galleriassa on
erilaisia nayttelyitd, joissa esitellddn
Boeingin nykyisia ja tulevia tuottei-
ta ja palveluja, ja vieraat voivat tutus-
tua avaruus- ja hypersoonimatkustuk-
sen, SAF-polttoaineiden, autonomis-
ten lentokuljetusjarjestelmien ja mui-
hin huippuluokan edistysaskeleisiin.

Vierailun aikana kannattaa piipahtaa
myos nakoalatasanteella, josta voi seu-
rata Paine Fieldin kentélla tapahtuvaa
koelento- yms. toimintaa. Vierailu ei
tietty ole tdydellinen ilman tuliaislah-
joja Boeingin lippulaivamyymalasta.

Tehdaskéaynnit (38 dollaria) jarjeste-
tdan torstaista maanantaihin ja suo-
situs on varata liput etukiteen suu-
ren kysynnin vuoksi. My6s Future of
Flight (12 dollaria) on auki torstaista
maanantaihin.

Paikalle paisee julkisilla, mutta suo-
raa linjaa Seattlen keskustasta ei ole.

Future of Flight-keskuksen ulkoterassilta saattaa bongata koelennoille
|dhtevan uuden 777X-mallin taittuvine siivenkarkineen. Kuva: Boeing
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Kenmore Air

Jos Seattlessa haluaa paasta ihaile-
maan maisemia lintuperspektiivista,
niin kannattaa suunnata Lake Unionin
eteldkiarkeen Kenmore Airin (https://
kenmoreair.com) vesilentoterminaa-
liin.

Kenmore Airilla on 25 lentokonetta, 52
lent&jdd ja yli 250 tyontekijaa, joten se
on yksi maailman tunnetuimmista ja
arvostetuimmista vesilentoyhtidista.
Se operoi monipuolisesti manti- ja tur-
biinimoottori de Havilland Beaverill4,
turbiinimoottori de Havilland Otterilla
ja Cessna Caravanilla, joilla lennetdan
Yhdysvaltain ja Kanadan luoteisosan
satamiin, saaristoon ja vuonoihin,
kuten mm. San Juanin, Orcasin ja
Lopezin saarille, Victoria Islandille ja
Inside Passagelle.

Kenmore Air lukeutuu Alaska
Airlinesin yhteistyokumppaneihin, jo-
ten sen lennoille voi ostaa lippuja myos
MyIDTravelin kautta. Esimerkiksi puo-
len tunnin sightseeing lento Seattlen
ymparistossa maksoi néin ollen vain 15
dollaria — halpaa kuin saippua!

Lihes 80 vuotta vanha yhtio sai al-
kunsa kolmesta lukioaikaisesta kave-
ruksista, yhdesta jarveen juuttunees-
ta kellukekoneesta ja vanhasta auto-
tallista.

Niama kolme ystivia olivat Bob Munro
ja Reg Collins, jotka olivat Pan-Amin
mekaanikkoja, sekd Jack Mines, joka
palasi Seattleen vuonna 1946 palvel-
tuaan lentdjana toisessa maailmanso-
dassa.

Kone oli vaurioitunut Aeronca Model
K, joka oli jumissa Lake Unionissa.
Kaverukset maksoivat siitd 600 dol-
laria ja kunnostivat sen omassa au-
totallissaan. Kun Mines lahti silla
ensimmaiselle lennolle 21. maalis-
kuuta 1946, pysihtyi ohikulkija ky-
symadin, olisiko lentotunteja tarjolla,
joten he aloittivat samoin tein lento-
koulutustoiminnan.

Kenmore Airissa on muuttunut pal-
jon kaksisylinterisen, 36 hevosvoi-
maisen Aeroncan ensilennosta —
lentokonetyypit ja niiden maara,
huollon laajuus ja kukoistava varao-
salitketoiminta. Kaksi asiaa on kum-
minkin pysynyt samana: Munron
perhe ja asiakkaiden tarpeiden tayt-
tdminen.

Yhtion perinteisella tahtimoottorilla varustettu Beaver suorittamassa 1970-luvulla taatusti yhta maailman eksoottisimmista
lentoonlahdoista jaatikon 45 asteen kulmassa olevaa rinnetta alas varustettuina kellukkeilla! Kuva: Kenmore Air.

2/2025



[LMAILUMUSEOTARKASTAJA INVESTIGOI

Bob Munro kehitti kellukekoneil-
la lumelle laskeutumisen taiteeksi.
Kesilla 1968 yhtio alkoi lentdd tar-
vikkeita South Cascade Glacierin tut-
kimusasemalle, joka sijaitsi 70 mailia
Kenmoresta koilliseen. Kevaalla 1970
toiminta laajeni Washingtonin yliopis-
ton tutkimusasemalle Blue Glacierilla,
joka sijaitsee Olympus-vuoren huipul-
la. Laskeutuminen oli vield helppoa,
mutta lentoonldhto vaati koneen liu-
kumista jaatikon reunalta alas 45 as-
teen kulmassa sijaitsevaa rinnetti
kunnes kone saavutti lentoonldhto-
nopeuden. Keskeytetty lentoonldahto
ei olisi varmaan tullut kyseeseen!

1970-luvulla Kenmore Airilla oli liit-
tovaltion kanssa ympérivuotinen so-
pimus, joka koski kuljetuksia luoteis-
ten laivastotukikohtien valilla - kuor-
mat vaihtelivat torpedoista amiraalei-
hin. Vililld oli my6s hohdokkaampaa
“rahtia”, silla John Wayne, Katherine
Hepburn, Goldie Hawn ja ensimmai-
nen kuukévelija Neil Armstrong kuu-
luivat matkustajiin, joita yhtio lennét-
ti mm. San Juanin saarille.

2/2025

Otterin ohjaamo on askeettinen, mutta kaikessa karuudessaan
todella toimiva — pieni sade ei menoa haitannut.

IImailumuseotarkastaja tuskin malttoi odottaa laiturilla
sightseeing lentoaan NHL—seura Seattle Krakenin varei-
hin maalatulla Otterilla.

Tarkastajan lennattdja Ian McGinnisilla riittaa syyta
hymyyn, kun tydpaikkanaan on Kenmore Air ja Otter.

.
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DHC-2 de Havilland Beaver

Kuusi matkustajaa kuljettava de Havilland DHC-2 Beaver on kaik-
kien aikojen menestynein kellukekone, ja se on ollut Kenmore
Airin tukipilari 1960-luvulta lahtien. Beaverin paksu siipipro-
fiili maksimoi nostovoiman ja siind on tukeva rakenne ja te-
hokas, luotettava 450-hevosvoimainen Pratt Whitney R-985
-tdhtimoottori. Viimeinen Beaver valmistui vuonna 1967, mut-
ta Kenmore Airin lekohuolto yllapitaa huolella kaikki Beaver-
koneet.

de Havilland Turbine Beaver

Turbiinikadyttdisissa Beaverissa on myos kuusi matkustajapaikkaa
ja sen 680 hevosvoimainen Pratt & Whitney PT6A-135 -turbii-
nimoottori tekee tuosta kaikkien aikojen parhaasta kellukeko-
neesta entistakin paremman. Sen ansiosta koneen kantavuus,
nousu- ja matkalentonopeus ovat suurempia.

DHC-3 de Havilland Otter

De Havilland Beaver -mallin menestyksen jalkeen suurempi,
kymmenen matkustajan de Havilland DHC-3 Otter on yksi mo-
nipuolisimmista ja luotettavimmista nykyisin kaytettavista kellu-
kekoneista. Alun perin “King Beaver” -nimellad tunnetuksi tullut
kone nimettiin lopulta DHC-3 Otteriksi, koska se on joka suh-
teessa suurempi kuin vanhempi sisaruksensa. Yhtion Otterit on
varustettu myds Pratt & Whitney PT6A-turbiinimoottorilla ja se
on yhtion suurin ja tehokkain lentokone, jonka toimintasade on
800 kilometria tyypilliselld 134 mailin matkalentonopeudella.

Cessna 208 Caravan ja Grand Caravan

Kahdeksan- ja yhdeksanpaikkaiset Cessna 208 Caravan ja Grand
Caravan ovat nykyaikaisia matkustaja- ja rahtikoneita, jotka lii-
kenndivat Seattlen Boeing Fieldilta. Caravanin vankka ja kesta-
va rakenne tarjoaa monipuolisuutta ja erinomaista suoritusky-
kya, ja sen nopeus ja kantomatka ovat poikkeuksellisen suuret.
Kenmore Air Expressin Caravanit ovat IFR-kelpoisia ja varustet-
tu muun muassa GPS:113 ja varisaatutkalla.

Pilatus PC-12

Yhtion uusin tulokas on kahdeksan paikkainen Pilatus PC-12,
jolla lennetadn enimmakseen tilauslentoja Boeing Fieldilta tai
Paine Fieldilta jopa 3000 kilometrin paahan.

Piper SuperCub

Vuodesta 2003 lahtien yhtion vesilentokoulukoneena on toimi-
nut kaksi PA-18 Super Cubia, joista toinen 150 hevosvoimaisel-
la Lycoming O-320-moottorilla ja toinen 180 hevosvoimaisella
Lycoming 0-360-moottorilla varustettuina. Konetyyppi valittiin
osaksi yhtion laivastoa, koska ne tarjoavat hienon johdatuksen
vesilentokone lentamiseen.

..

Tarked osa Kenmore Airin liiketoimin-
taa oli vuodesta 1946 alkaen lentokou-
lutus. 1970-luvulta alkaen yhtio laa-
jensi liiketoimintansa vesikoneiden
huoltoon ja valmistukseen palvellak-
seen yksityislentokoneiden kasvavaa
omistajakuntaa. Yhtio tuli tunnetuk-
si erityisesti yhdestd lentokonetyypis-
ta: de Havilland Beaver. Kone suun-
niteltiin ja rakennettiin vuonna 1947
Kanadan Ontariossa ja Kenmore Air
osti ensimmaisen Beaverin vuonna
1963.

Kone on itsessddn merkittava insin6o-
rityon taidonnéyte, ja sitd kutsutaan
usein parhaaksi koskaan rakennetuk-
si puskakoneeksi. Beaver on yksimoot-
torinen tyo6juhta, joka on suunniteltu
kuljettamaan raskaita kuormia ahtais-
sa ja karuissa ymparistoissa. Kenmore
Air kaytti omaa kekselidisyyttaan teh-
didkseen Beaverista vield paremman
suunnittelemalla sithen uuden kol-
milapaisen potkurin, joka vdhensi
melua ja oli myo6s 50 kiloa kevyempi.
Alkuperiinen akku vaihdettiin ja sijoi-
tettiin uudelleen, mika vihensi painoa
vield 72 kiloa ja tarjosi samalla lisda
matkatavaratilaa.

Beaverin valmistus loppui vuoden
1967 jalkeen, mutta Kenmore Airilla
on ansaittu maine koneiden kunnos-
sapidon lisdksi myos niiden uudel-
leenrakentamisesta - he eivit tehneet
niistd uudenveroisia, vaan parempia.
Nayttelija Harrison Ford hankki myos
yhtioltd oman Beaverin. Fordin kone
rakennettiin uuden veroiseksi romut-
tamolta 16ytyneestd ruostuneesta il-
mavoimien yksilosta.

Yhtion osaaminen tuki myos kaik-
kia sen liiketoiminnan osa-alueita,
joten se ei pelkistdan selvinnyt alal-
la tapahtuneesta konsolidaatioaallos-
ta, vaan alkoi kukoista. Kasvu voitiin
laskea lentokoneiden maarassa: kesa-
kuussa 1981 yhtiolla oli 14 konetta ja
kaksi vuotta mychemmin jo 20 konet-
ta. Kenmore Air laajensi toimintaan-
sa tilauslentojen ulkopuolelle ja aloitti
reittilitkenteen vuonna 1986.

1980-luvulla Kenmore Air osti pie-
nemman vesilentoyritys Otter Airin ja
Lake Union Air Servicen, joka oli sen
paikilpailija Seattlen alueella.
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Vuonna 1995 Bob Munro nimitettiin
Seaplane Pilots Associationin toimes-
ta Yhdysvaltain vuoden vesikonelenta-
jaksi, ja FAA myonsi hanelle Charles
Taylor Master Mechanic Award -pal-
kinnon. Kun hinen perustamansa
yhtio vietti 50-vuotisjuhlaansa 1995,
Kenmore Airilla oli 22 vesitasokonet-
ta, 85 hengen ympérivuotinen henki-
I6kunta ja 50 000 matkustajaa.

Kesdkuussa 2004 Kenmore Air
Express aloitti operoinnin maako-
neilla vuokraamalla yhden Cessna
Caravanin, joka lensi reittid Port
Angelesiin. Tama oli merkittava askel,
silld se tarjosi ympérivuotista palvelua
seka paiva- ettd yolitkenteen tyomat-

kalaisille. Palvelu oli my6s vihemman  kenmore Alrln runkokalustona t0|m|| puskakonelden kunlngas
kausiluonteista. >¢ DHC-2 de Havilland Beaver, turbiinimoottorilla varustettuna.
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Kenmore A|r|n DHC 3 de Havnlland Otter Iaskukndossa Unlon LakeIIa

Kesan Seattlen menovinkkina mainittakoon elokuun 1-3. jarjestettava Seafair Weekend
Festival (www.seafair.org), joka koostuu lentondytdksestd, suuresta veneilytapahtumasta
ja elavaa musiikkia, ruokaa ja juomaa sisaltavasta festivaalista. Boeing Seafair Air Show
jarjestetaan viikonlopun aikana paivittdin klo 8:30-18 ja perjantaina sinne on ilmainen
paasy. Lentondytoksen paaesiintyjana on USA:n laivaston Blue Angels. Museum of Flight
jarjestaa museon alueella samanaikaisesti la-su klo 11-16 Jet Blast Bash-tapahtuman;
lisatietoja museon nettisivuilta.
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LIIKENNELENTAJIEN EKSOOTTISET HARRASTUKSET

KOUKUSSA
HISTORIC
ENDURANCE
RALLEIHIN

Pitkdn linjan litkennelentdja, kouluttaja sekd pdd-
ohjaajanakin toiminut kapteeni Heikki Saloheimo on
loytanyt eksoottisen harrastuksen lento- ja kouluttaja-
uran pddtyttyd hiljattain. Saamme seuraavassa
perehtyd hdnen intohimoiseen harrastukseensa, joka
Jjohdatti hdanet tuhannen ja yhden yon maisemiin.
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Tiekirjan mukaan kamelien kohdalta kdaannytdan oikealle,
joka piti paikkansa. Kuvat: Heikki Saloheimo.



Heikki Saloheimo

Taustaa

Olin jo vuosia haaveillut osallistumi-
sesta Peking — Paris Historic enduran-
ce ralliin, jota varten rakentelin vuosi-
mallin -63 MGB:ti. Koska vasiilen au-
toja ja olen opettanut lentosuunnistus-
ta, tarkoituksena oli toimia mekaanik-
kona ja kartturina. Mekaanikon hom-
mat tulivat tutuksi vaihto-oppilasvuo-
tena jenkeissd, kun vuonna -70/71
opiskelin pienessid maalaiskoulussa
muun koulunkiynnin ohella autome-
kaanikoksi. Rakentelin sitten autoja
Suomessa ennen lentot6ihin paasya
ja palasin harrastuksen pariin elakoi-
tymisen jalkeen. Kartturin roolista ku-
vittelin, ettd lentosuunnistuksella oli-
si jotain yhtéldisyyksid autosuunnis-
tuksen kanssa. Myohemmin ilmenee,
ettd ei ollut.

Etsiskelin ystéavapiirista kuskia ja il-
mavoimien Kkurssikaverini Lasse
Staffans innostui asiasta. Han tosin to-
tesi, ettei sithen kisaan MGB:114 1ahde-
ta. Hanella oli tallissaan vuoden -82
Peking — Paris rallia varten rakennet-
tu vuoden -65 Morgan 4/4. Ralli to-
sin peruuntui silloin Neuvostoliiton ja
Kiinan valisten rajaselkkauksien takia.

Lihetimme siis ilmoittautumisen
Hero-Era ralliorganisaatioon. Saimme
vastauksen, ettei 37 paivaa kestavaan,
erittain vaativissa olosuhteissa ajetta-
vaan ralliin noin vain ldhdeti. Ensin
pitda osallistua johonkin heidan jar-
jestdmaan vaativaan ralliin, joka toi-
mii niin sanottuna ”shake downina”
Peking — Paris ralliin. Niin ollen paa-
dyimme osallistumaan ensin vuoden
2022 Sahara Challenge ralliin, josta
jaljempéana enemman.

Kyseessd on ns. Historic endurance-
ralli, jolla ei ole mitdén tekemisté oi-
keiden historic-rallien kanssa, joissa
ajetaan oikeaa rallia oikeilla ralliau-
toilla. Nama Historic Endurance-rallit
ovat pitkid tasanopeusralleja, joihin si-
séltyy my0s sporttiosuuksia, joissa pi-
tda ajaa vauhdilla, seka testiosuuksia,
joilla pitda ajaa radalla minimiaikaa
tavoitellen. Tata ennen meilla oli ko-
kemusta vain Pusulan tasanopeusajos-
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ta, joten matkaan ldhdettiin vaatimat-
tomalla kokemuksella.

Auton saannot

Auton vuosimallin pitda olla 1975 tai
vanhempi. Jérjestdjalla on hyvin tar-
kat sdaannot, mitd muutoksia autoon
saa tehdi ja miti ei. Alustaan, eli is-
kunvaimentimiin, jousiin ym. auton
kestavyyteen liittyvid muutoksia saa
tehda. Auton tekniikkaa, kuten moot-
toria, vaihdelaatikkoa, tasauspyoras-
to4 ja jarruja ei saa muuttaa, ellei ky-
seinen osa tai laite ole ollut auton val-
mistusvuonna tarjolla. Samoin muun
muassa korin ja ikkunoiden pitia olla
alkuperdiset tai vastaavat.

Lassen Morgan oli seissyt jo pitkdan
kayttdimattomana, joten se piti purkaa
ja koota uudelleen.

Ainoa mittavampi ty6 Morganin osal-
ta oli isomman bensatankin asennus.
Jarjestdjan vaatimus on, ettd tankilli-
sella pitda voida ajaa vahintdan 400
kilometria. Toinen muutos oli tukeva,

‘]:Fmoul'e

Sahara Challenge 2022 reitti.

etupohjan peittdva pohjapanssari sa-
moin kuin bensatankin suojaaminen
kiveniskuilta. Niille oli kdytt6a mat-
kan aikana.

Kilpailun olosuhteet

Jarjestdja on luokitellut ndma rallit
Advanced-kategoriaan, joka tarkoittaa
vaativia olosuhteita. Osa teisti on erit-
tdin huonokuntoisia sekia kivikkoisia
ja aavikko-osuuksilla on ainoastaan
erilaisia tieuria ja upottavaa hiekkaa.

Tyypillisen kilpailupdivdn  pituus
on 400-500 kilometrid, pisim-
millddn meilld oli 950 kilometria.
Ensimmaéinen 1aht6 tapahtuu kello
08.00 ja siitd autot lahtevét taipaleelle
minuutin vilein kddnnetyssd parem-
muusjarjestyksessa. Paiva sisaltaa tyy-
pillisesti kolmesta neljaan tasanopeus-
osuutta, yhdesta kahteen sporting sec-
tionia seka yleensd yhden Test sectio-
nin. Reitti kiertelee paljon pikkuteita
ja ajouria, jolloin navigoinnin merkitys
korostuu. Perilla hotellilla ollaan noin
viideltd iltapaivalla.
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Navigointi

Suunnistus tapahtui pelkastaan tie-
kirjan ja tarkan trippimittarin avul-
la. Annetuista, pienessa mittakaavas-
sa olevista, kartoista niaki summit-
taisen reitin, osa teistd oli niin vaati-
mattomia, ettei niitd nakynyt kartal-
la. Jérjestdja vaati kaikille osallistu-
jille Garmin 276X GPS:n, jota kaytet-
tiin way point:ien avulla tapahtuvaan
suunnistukseen aavikolla. Koska aa-
vikolla ei ole varsinaisia teitd, reitti-
pisteille pyrittiin I0ytamalla jonkinlai-
nen ajoura, joka loppujen lopuksi paa-
tyi oikeaan paikkaan.

Pakollinen varuste oli myos aina paal-
14 oleva tracker, jolla jarjestdja, per-
he ja ystavit pystyivit karttapohjalla
seuraamaan missa menndan. Saimme
ensimmaiselld reissulla puhelinsoiton
kotoa ja vaimo sanoi, ettd olemme ek-
syksissi, koska kaikki muut autot ovat
ihan muualla.

Osallistujista

Rallien osallistujat koostuivat 40—50
autokunnasta. Eniten osallistujia oli
Englannista ja Keski- Euroopasta, jon-
ka lisdksi autokuntia oli edustettuina
Eteld Amerikasta, USA:sta, Japanista
ja Australiasta sekd Pohjoismaista, yk-
si kustakin maasta.
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Osa osallistujista oli kokeneita, elakoi-
tyneitd ralli- tai ratakuskeja, osa ko-
keneita endurance rallikavijoita ja osa
meidin kaltaisia noviiseja, jotka eivat
tienneet millainen hoykytys oli edessa.

Mukana oli useita aviopareja. Matkan
varrella lounaalla néki varsin hiljaisia
hetkié pariskuntien valilld; viime ral-
lissa tanskalaisrouva tuli kysyméain
minulta, voisiko avioeroa hakea in-
ternetin kautta. Monet olivat my0s
isd/poika ja isd/tytt6 miehist6ja. Osa
oli viela kavereita ennen rallia, ja osa
karttureista oli mukaan palkattuja.
Vastaan tuli tilanteita, jossa palkat-
tu kartturi jatti kisan kesken ja isan-
td jai yksin selviamain loppukisan.
Osallistujien keski-ikd oli noin 60
vuotta, vanhimmat lordit Rollsissaan
olivat yli kasikymppisia.

Jarjestelyista

Ralleja jarjestdaa kaupallinen Hero-Era
organisaatio, jolta 16ytyy ralleja joka
1aht66n niin aloittelijoille, vdhan koke-
neille ja eksperteille. Jarjestdjan puo-
lesta ralleihin osallistuu kaksi huol-
toautoa, joiden mekaanikot auttavat,
jos autoon tulee vika, jota ei pysty itse
korjaamaan. Mukana on my0s laaka-
riauto, toimihenkil6iden autot ja va-
lokuvaajien auto. Hotellit ovat neljan
— viidentahden hotelleja, joissa illal-

Jumissa ja eksyksissa.

AUTOLUOKAT KATEGORIAT:

 Pioneer <1920
+ Vintage <1930
+ Vintageant <1948
« Classic <1985

liset ja aamiaiset sisdltyvit hintaan.
Jarjestelyt olivat hyvin hoidetut ja mi-
tddn moitittavaa ei 1oytynyt.

Autoista

Osallistujien tyypillisia autoja olivat
1930—40 luvun Fordit ja Chevroletit
- varsinaisia panssarivaunuja, jois-
sa maavaraa oli yllin kyllin seki sa-
man aikakauden tyylikkaat Bentleyt.
Uudemmissa automalleissa olivat eni-
ten edustettuina lukuisat Porschet,
911, 912 ja 914, Datsun 2407 ja
280Z:t, Mersun eri mallit ja tietysti
PV, Amazon ja 121 Volvot. Loput au-
tot olivat yksittaiskappaleita kuten esi-
merkiksi Citroen SM ja Rolls-Royce.

Sahara Challenge
19.9.-30.9.2022

Ensimmainen kilpailumme oli Sahara
Challenge -22, jonka kesto oli 11 pai-
vaa ja pituus 4640 kilometria. Rallin

Classic kategoria jaetaan yli ja alle
2000cc luokkiin. Yleiskilpailun
voittaja on paras ennen

vuotta 1948 valmistettu auto.

1aht6- ja maalipaikkana oli Malaga.
Saavuttuamme Morganilla hotel-
lin parkkipaikalle muiden autojen
joukkoon, tajusimme ettd nyt olem-
me mukana isojen poikien leikeis-
sid. Huomasimme, ettd tarkkojen tek-
nisten maardysten noudattaminen
on enemmankin veteen piirretty vii-
va. Meilld oli ihan oikea alkuperiis-
kuntoinen historic-auto. Muut au-
tot muistuttivat enemmaénkin histo-
ric off road-autoja, sen verran reip-
paasti niitd oli modifioitu. Morganin
maavaraa oli 12 cm, muilla reippaas-
ti enemman, meilld oli tavalliset ke-
siarenkaat ja muilla off road-ren-
kaat. Norjalaisten Morganissa ei ollut
muuta alkuperiistd kuin nimi. Auto
oli rakennettu kokonaan uudelleen.
1940-luvun Fordit ja Chevyt muistut-
tivat enemmaénkin panssarivaunuja
mahtavine maavaroineen ja Porschet
ralliautoja. Jarjestdjan edustaja pyo-
ritteli padtadn, kun esittelimme hénel-
le ylpeind meiddn mekaanista Halda-
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trippimittaria. Kokeneet kanssakilpai-
lijat antoivat kaksi ohjetta: ajakaa niin
ettd auto siilyy ehjana ja alkaa eksyko.
No, auto siilyi ehjana, mutta eksymi-
sesta tuli ldhes jokapdivaista kauraa.
Trippimittarin nayttiaessa 1.47 % vaa-
rin, niin siitd ei seuraa hyvaa, vaikka
laskeekin tiekirjaan iltapuhteena kor-
jatut etiisyydet joka vilille. Muutama
kilpailija oli jo ennen 1aht64 sitd miel-
td, ettd me emme tule padsemain
maaliin.

Heti ensimmadinen tasanopeuspatka
Espanjan puolella antoi esimakua tule-
vasta. Ensiksi eksyttiin, kunnes l6ydet-
tiin patkan alkuun. Huonokuntoinen
soratie ravisteli autoa ja pohjapans-
sari kolisi jatkuvasti. Emme padsseet
lahellekdan 35 km/h keskinopeutta.
Vakavampi juttu oli térinén irrotta-
ma laturin johto ja siitd johtunut auton
hyytyminen siirtymataipaleelle. Silloin
tuli mieleen, etta tassako tAma nyt oli.
Onneksi vika 16ytyi ja 1dhitalosta saa-
tiin tyontoapua. Aikaa tuhraantui kui-
tenkin niin paljon, ettd myohéastyimme
seuraavilta tasanopeuspétkiltd, mutta
ehdimme kuitenkin satamaan ja auto-
lauttaan.

Seuraavat paivat menivit pikkuviko-
jen kanssa - moottori kavi kolmella py-
tylld, kun yksi tulpanhattu vaurioitui

tarindssa ja tuulilasi irtosi, koska mut-
terit irtosivat jatkuvassa tarinassa.

Pahin vika oli bensapumppu, joka
sammui aina silloin tall6in. Vika ei
korjaantunut pumpun vaihdolla, silla
vika oli tarindssa kontaktin menetta-
vassd pumpun kytkimessa. Loppujen
lopuksi pumppu piti johdottaa suo-
raan akusta, jotta se toimi luotetta-
vasti. Vian l6ytymiseen meni valitet-
tavasti useampia paivia.

Tasanopeuspatkilld piti yllapitaa tau-
lukon ja sekuntikellon avulla oikeaa
nopeutta. Kahdensadan metrin vélein
piti tarkistaa, paljonko aikaa on kulu-
nut ja montako sekuntia ollaan edel-
14 tai jéljessd. Samalla piti suunnistaa
tiekirjan avulla, eiki lopputulos ollut
aina toiveiden mukainen.

Paivamatkat olivat varsin pitkia ja avo-
Morganilla ei oikein viitsinyt ajaa yli
sataa. Halusimme pitda auton ehjiana,
joten olimme perilla hotellissa aina vii-
meisend auringon jo laskettua, joten
gin&tonicit jaivat juomatta. Tyonjaon
mukaan Lasse meni hakemaan huo-
neen avaimet ja palkitsi minut oluel-
la samalla, kun korjailin autoa seuraa-
vaa aamua varten. Hienojen hotellien
palveluista ei ikava kylla ehtinyt naut-
tia. Sahara-osuuden telttamajoituk-

Lasse Staffans ja Hessu kumminkin maalissa Malagassa.

.

sissa oli omat kylpyhuoneet ja wec:t.
Tllallisilla oli mukava tunnelma ja kil-
pailijoiden kanssa oli hyva vaihtaa ko-
kemuksia, mutta sen jalkeen piti vie-
14 tutustua seuraavan piivan reittiin
ja laskea korjatut matkat tiekirjaan.
Aamuheritys oli jo kello seitsemén.

Pahin eksyminen tapahtui Saharan
laidalla, kun tasanopeuspitka ajettiin
erilaisilla tieurilla aavikon pusikoi-
den seassa. Kun paadyimme kolman-
nen kerran lahtopaikalle, luovutim-
me. Koska emme tienneet missi olim-
me, seurasimme jilkidmme hotelliin
ja siitd kartan avulla takaisin reitille.
Toinen ikava tilanne oli, kun jaimme
jumiin eksymisen jilkeen. Avun saa-
miseksi Lasse joutui kdveleméaén ta-
kaisin, mistd olimme ldhteneet vaa-
ralle reitille. Loysimme onneksi Saab
96:1la kisaavat itdvaltalaiset kohtalo-
toverit, joiden kanssa sovimme aja-
vamme perakkain toisiamme vahtien.
Maaliin paastiin loppujen lopuksi toi-
seksi viimeisend ennen itavaltalaisia.
Keskeyttaneita oli 12. Siltd osin mita
Marokkoa tiekirjan takaa niki, oli se
positiivinen kokemus.

Tatd kisaa varittivat huonot tiet, jotka
johtivat erilaisiin tarinasta aiheutuviin
vikoihin seké jatkuvat eksymiset koke-
mattomuuden ja epatarkan trippimit-
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Badawi Trail 2023 reitti.

tarin johdosta. Kisan jalkeen néin joka
y0 viikon ajan unia rallista ja siité, etta
olin jatkuvasti eksyksissa. Paatimme
Lassen kanssa, ettei koskaan enia.

Badawi Trail 10.10.—
26.10. 2023, 7659 km

Muutaman kuukauden toipumisen
jalkeen totesimme Lassen kanssa, et-
td edellisesta rallista jdi jotain ham-
paankoloon, joten eikohan ldhde-
td uudelleen. Hero-Era jarjesti mie-
lenkiintoisen 17 paivaa kestdvan ja
7500 kilometria pitkdn Badawi Trail-
rallin. Ralli 1ahti Jordanian Akabasta,
josta siirryttiin yhdekséksi paivaksi
Saudeihin, siitd edelleen Emiraattien
kautta Omaniin péaatyen loppujen lo-
puksi Dubaihin.

Totesimme Lassen kanssa, ettei ki-
saan ldhdetda avoautolla, joten aloi-
timme kohtuuhintaisen auton etsin-
nan. Vaihtoehtoja 16ytyi, mutta yksi
karry erottui kuitenkin edukseen: Fiat
124 Spider CS 1, vin -74. Kdvimme kat-
somassa sitd helmikuun alussa, mutta
lumiolosuhteet estivit koeajon. Auto
oli maalattu hyvin ammattimaisesti
Abarthin vireihin, samaten sahkot oli
uusittu aivan viimeisen péille. Noin
tuhat kilometria ajettu 1.6 litrainen
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moottori oli juuri vaihdettu. Tietysti
paatosta helpotti se, ettd olin nuoruu-
dessa aina ollut Fiat-mies ja raken-
nellut niitd. Lasse ei todellakaan ollut
Fiat-mies, mutta tyytyi kohtaloonsa.

Auton haku venyi pitkalle keviiseen,
ja ndin ollen paatimme tukeutua au-
ton varustelussa asiantuntija-apuun.
Koimme tarvitsevamme ammattiapua
ainakin pohjapanssarin, iskunvaimen-
tajien ja korotetun maavaran seka ta-
sauspyoraston lukon ja 6ljynlauhdut-
timen kanssa.

Jo matkalla Hyvinkaalle kavi ilmi, ett-
eivit vaihteet pysy pailla. Toinen ha-
vainto oli voimakas bensan haju tan-
katessamme polttoainesiilion tayteen.
My6hemmin havaitsimme my6s haju-
javoimakkaiden jarrutusten yhteydes-
sd.

Korjaamolla vaihteisto avattiin ja
todettiin sen olevan tdysin loppu.
Onneksi yllattden 16ytyi Abarthin vaih-
delaatikko. Abarth-replikamme sai siis
aidon ja vahvemman vaihdelaatikon,
joka oli alkuperiistd pidempi, joten
kardaania piti myos lyhentaa.

Valitettavasti autoa kisakuntoon lait-
taessa kavi ilmi, ettd moni kakku paal-

td kaunis. Lukuisat pultit ja mutterit
olivat 16yséll4 tai niitd puuttui, 16ysis-
ta kiinnityksista johtuen bensaa valui
takakonttiin jne.

Edellisesta kisasta oppineena hom-
masimme kunnon GPS:din perus-
tuvan Monit 200+ trippimittarin se-
ki rallirenkaat ja kaksi vararengas-
ta. Vaihdoimme korkeammat jouset
ja teetimme jaykat kisaiskarit. Lisaksi
asensimme uuden tehokkaan sih-
koflektin, koska pelkdsimme kuumia
olosuhteita.

Autot saapuivat meritse Akabaan,
jossa huomasimme ralliin osallistu-
van vanhoja tuttuja Sahara Challenge
-rallista, joten tunnelma oli valmiik-
si mukava.

Ensimmaéinen yllatys oli, ettd auto ei
lahtenyt kdyntiin. Useamman yrityk-
sen jilkeen huomasimme, ettd tankki
oli tyhja. Tankin piti olla tiynna, mut-
ta se oli imetty tyhjaksi laivamatkan
aikana. Onneksi oli varatankki muka-
na.

Laht6 oli siis Punaisen meren poh-
jukasta Akabasta. Sielld neljdn maan
rajat — Saudi-Arabian, Jordanian,
Israelin ja Egyptin — sijaitsevat vain
muutaman kilometrin paissi toisis-
taan.

Hamasin hyokkdys Israelin siviili-
en kimppuun oli tapahtunut edellise-
ni lauantaiaamuna. Siina tilanteessa
arvelutti 1ahted ajamaan pohjoiseen
pitkin Israelin rajaa. Toisaalta tie-
simme, ettd Jordania pysyisi varmas-
ti konfliktien ulkopuolella. Yovyimme
Kuolleenmeren (420 metrid meren-
pinnan alapuolella) rannalla, jonka
toisella puolen oli Israel.

Ajeluamme Jordaniassa leimasi jo-
nossa korottely. Viranomaiset kerasi-
vat meidat usein kasaan ja matka jat-
kui letkassa milloin sujuvaa nopeut-
ta ja milloin madellen ja johtoautoa
usein vaihdellen. Tasanopeuspatkét
oli peruttu.

Toinen mieleemme jaanyt tylsa juttu
oli katsojien paikoin vihamielinen suh-
tautumien letkaamme. Pahimmillaan
se ilmeni hedelmien tai jopa kivien
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heittelyni. Osaksemme tuli vain hedel-
mid, mutta yhden Porschen ja Mersun
matka jatkui tuulilasit teipattuna.

Jordanian elintaso on alhainen, joten
me ja automme varmaan edusti pai-
kallisille lansimaalaisuutta pahimmil-
laan. Maassa on pari miljoonaa pales-
tiinalaispakolaista, joiden olot ovat vie-
1a ankeammat. Muissa reissumme 6ljy-
rikkaissa maissa vastaanotto oli poik-
keuksetta hyvin positiivinen.

Emme koskaan saaneet mitdan jarke-
vaa vastausta, miksi jouduimme karsi-
main saattueessa ajosta. Ainoa syy lie-
nee ollut viranomaisten huoli turval-
lisuudestamme. Vililla saattueessa oli
panssaroitujakin ajoneuvoja.

Ammanista jatkoimme yli 1600 metria
korkeiden vuorten Saudi-Arabian ra-
jalle, jossa olimme yhden maissa per-

jantaina, joka on sielld pyhapaiva. En
ole kokenut maasta poistumista mis-
sddn yhtd vaikeaksi. Saudien puolella
asiat sujuivat paljon sutjakkaammin
paitsi... Meidat jaettiin kahteen jonoon
ratin sijoituspuolen mukaan, RHD:ja
(Right Hand Drive) oli matkassamme
noin parikymmenta, kaikki jarjestdjien
autot olivat brittikilvilld. Meilta, joilla
oli vasemmanpuoleinen ratti, rajany-
litys kesti viitisen tuntia. Tultuamme
majoitukseen meille selvisi, etta kaikki
RHD:t olivat juuttuneet rajalle, koska
oikeanpuoleisella ohjauksella varuste-
tuilla autoilla ei Saudilakien mukaan
saanut sielld ajaa! Kavi ilmi, etta jar-
jestajat olivat kirjeenvaihdossa kéytta-
neet systemaattisesti lyhennettd RHD,
jota Saudit eivit olleet ymmairtaneet.

Aamulla saimme tietdd, ettd he oli-
vat paisseet lahtemain yolla kahden
maissa, kun joku keskiportaan virka-

Fiat 124 Spider CS1 Saudi-Arabian ihmeiden aarella.

mies oli uskaltanut antaa luvan saapua
Saudi-Arabiaan.

Rajamuodollisuudet toistuivat saman-
laisina hardelleini kaikilla rajanylityk-
silld, joita oli timén jilkeen vield kol-
me.

Jérjestdjat suosittelivat autoon mu-
kaan kolmea litraa vettd mieheen.
Meilld oli molemmille termoksessa
litra urheilujuomaa, riittdvasti vetta
ja matkalta ostettuja virvoitusjuomia.
Laskimme, ettd kuumimpina paivina
nestettd kului jopa kuusi litraa mu-
kaan lukien hotelleissa nautitut juo-
mat. Limpomittaria meilla ei valitet-
tavasti ollut, mutta kinnykan mukaan
kuumimmillaan oli noin 45 astetta.

Jordanian jalkeen teiden varsilla ole-
vat vessat muuttuivat reiki lattiassa
-tyyppisiksi. Paperia ei ollut, mutta
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alapaasuihku 16ytyi aina. Emme jou-
tuneet kiyttaméaan kyykkyvessoja kuin
jadhdyttimen tayttdmiseen...

Alusta alkaen oli selvii, etta pitkia ja
ilmeisen tylsidkin siivuja oli odotetta-
vissa, olimmehan kuitenkin ylittdmas-
sd kahdessa paivassa koko niemimaan,
noin 920 kilometria Riadiin ja sieltid
yli 700 kilometrid Emiraattien rajalle.
Saudeissa ajoimme Punaisen meren
laheisyydessa Jeddaan asti. Maisemat
olivat vuoristoisia ja varsin kaunii-
ta. Tylsempi osuus oli ajaessamme
Jeddasta Riadin kautta Emiraatteihin.

Tekniset ongelmat
varittivat tata reissua

Saharan reissua varittivit lukuisat ek-
symiset. Nyt meilld oli tarkka trippi-
mittari ja kartturikin oli oppinut 18k-
synsé, joten suurempia harhailuja ei
sattunut. Sen sijaan tita rallia varitti-
vat lukuisat tekniset ongelmat.

Ensimmadinen ongelma havaittiin he-
ti ensimmaiselld hiekkapatkalla - mat-
kustamoon ja tavaratilaan tuli aivan
mieleton maara hiekkaa ja hiekka-
poOlya. Erityisesti vaihteiston vieresta
paasi runsaasti polyd sisddn, ja tavara-

Valilla taas lapion varressa.

tilassa oli kaksi suurta reikaa. Niinpa
teippasimme kaikki reiat, mitka 16y-
simme, mutta tiivista ei autosta kui-
tenkaan tullut.

Pohjassa kolisi edelleen, koska 13 sen-
tin maavaran nosto ei ollut onnistu-
nut. Viidennen péivan sporting sec-
tionin aikana juutuimme muutaman
kerran kunnolla kiinni ja tarvitsim-
me apuja. Kovalle pinnalle paisty-
amme huomasimme tuulilasin irron-
neen raameistaan. Ilmeisesti kuumuus
ja térind olivat liikaa tuulilasin tiivis-
teille, ja lasi lepasi tuulilasinpyyhkijoi-
den akselien varassa. Ensiapuna kay-
tettiin tietenkin jeesusteippid, eika ai-
noastaan ensiapuna vaan koko loppu-
matkan saimme teipata tuulilasia aina
uudelleen ja uudelleen.

Pian tAman jalkeen moottorin lammot
nousivat punaiselle, joten pysahdyim-
me, ettei sattuisi isompia vahinkoja.
Vedet olivat tulleet paineella ulos pai-
suntasiilion kautta ja varovasti jaah-
dyttdjan korkkia avatessa vettda tuli
paineella ulos. Ensimmaiinen masen-
tava analyysi oli, ettd kannentiiviste
on mennyt, mutta toisaalta 6ljyn jou-
kossa ei ollut vettd. Onneksi jarjesta-
jan mekaanikot olivat 1dhelld ja tulivat

apuun. He kokeilivat kasin vesiletku-
jen lampo6jé todeten, ettd toinen put-
ki oli kuuma, toinen kylma. Diagnoosi
oli kiinni juuttunut termostaatti eika
vesi virrannut jadhdyttajaan. Nain ol-
len termostaatti piti poistaa. Pieni on-
gelma oli, ettd Fiatin termostaatti on
kiinteidsti asennettuna erillisessa kote-
lossa, josta se piti tyokaluilla repia ir-
ti. Ammattilaisilta se onnistui, letkut
kiinni, vettda jaahdyttdjaan ja matka
jatkui.

Moottorissa alkoi esiintya kayntion-
gelmia ja moottori sammui kiithdytyk-
sessa. Syyksi ilmeni, ettei bensa vir-
rannut kaasuttimiin saakka, vaikka
polttoainepumppu raksutti tavarati-
lassa. Pumppu oli vaihdettu Suomessa
“parempaan” Faucet-pumppuun, joka
ei kuitenkaan selvinnyt tehtavastaan.
Vaihdoimme tien p#alla alkuperdisen
pumpun tilalle Fixus-tarvikemallin,
joka pelitti maaliin saakka. Eniten har-
mitti moottorin ssmmuminen kerran
tasanopeuspatkalld, jolloin siitd tuli
taydet aikasakot.

Matkalla Riadiin huomattiin, etti
etuiskareiden ylapaat olivat tulleet
sisdlokasuojan pellistd lapi. Olimme
tehneet aloittelijoiden virheen, silla
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olimme hommanneet uudet kovat is-
karit, muttemme olleet vahvistaneet
niiden kiinnityksia.

Loysimme seuraavana paivand pai-
kallisen avustaja Muhammedin avul-
la 130 kilometrin padssi olevan kor-
jaamon, joka korjasi myos kolariauto-
ja, joten ammattitaitoa 10ytyi. Afgaani
ja kaksi pakistanilaista asentajaa ryh-
tyivat heti hommiin. Yhteistd kielta
meilld ei ollut, mutta viittomallakin
asiat selvisivit. Auto ylos ja ohjauk-
sen ripustukset, jouset ja iskarit irti.
He leikkasivat moottoritilassa kulma-
hiomakoneella aukot lokasuojiin, jois-
ta padstiin hitsaamaan vahvemmat is-
karien yldpaan kiinnikkeet. Heilla ei
ollut mitdan suojalaseja, hanskoja tai
kuulosuojaimia. Réllakkaa ja hitsaus-
puikkoa joutui kiyttiméaan aivan kaa-
suttimien vieressi, mutta se ei haitan-
nut tahtia. Iskarit olivat osittain vahin-
goittuneet ja varaiskareista saatiin tar-
vittavat osat. Sitten hitsattiin paikoil-
leen irti kdannetyt aukkojen palat,
hiottiin, paklattiin ja maalattiin. Tyon
jalki oli niin hyvaa, ettd tehtya korja-
usta ei nahnyt. Loistavaa tyotd, joka
Suomessa ei olisi onnistunut tassi
ajassa, tuskin ollenkaan. Kolme kave-
ria teki t6itd kuusi tuntia ilman tauko-
ja, lasku oli 700 euroa, joten annettiin
kavereille viela tippia hyvasta tyosta.

Huonokuntoisella tasanopeuspatkal-
134 moottori alkoi lammeta ilman mi-
tdan nakyvaa syytd, ja vetta piti jatku-
vasti lisatd jadhdyttimeen. Vuotoa ei
loytynyt, mutta onneksemme jirjes-
tdjien mekaanikot tulivat sattumalta
paikalle. Pienen pahkiilyn jilkeen he
ottivat voimakkaan otteen jadhdytti-
men flektistd, kaantelivét sita ja siel-
tdhan vesi vuosi. Flekti oli kiinnitetty
suoraan muovitapeille jadhdyttimeen
sen kennojen vilist, jolloin tarindssa
muovitapit hankasivat kennojen sei-
namét vahitellen puhki. Mekaanikoilla
oli jotain supermommo4, jota lisittiin
jadhdytysnesteeseen ja silla parjattiin
Suomeen saakka.

Pienempia ongelmiakin oli: nokkahih-
nan suojakotelon pultit olivat poikki ja
kotelo piti irrottaa, laturin hihna valit-
ti jatkuvasti, koska laturin yldkiinnike
oli mennyt poikki, lisdvalojen ja kone-
pellin pultit irtosivat, GPS:n virtajohto

..

KILPAILUSAANTOJEN SISALTO

Time Control (MTC ja TC) pisteet, joihin pitda saapua

annettuun aikaan.

Route Check (RC) reitin varrella oleva merkki, joka on kirjattava

yl6s tai otettava leima tiekirjaan.

Regularity Section - ajo tietylla tasanopeudella:

e Nopeudet 35 km/h - 60 km/h, nopeus voi vaihtua matkalla

« Matkalla 1-3 aikatarkastuspistetta, joilla kellotetaan montako
sekuntia ollaan edella tai jaljessa tasanopeuden ihanneajasta.
Ihanneajasta poikkeavista sekunneista tulee aikasakko.

+ Tasanopeutta ajetaan kellon, nopeustaulukon ja trippimittarin
avulla; keskinopeusmittari on sallittu. Kaikenlaiset tasa-
nopeuden laskentamobiiliaplikaatiot ovat kielletyt.

« Tiet ovat usein erittdin huonokuntoisia, jolloin vaaditun
nopeuden yllapito voi olla haastavaa.

« Ajetaan muun liikenteen joukossa.

Sporting Section - ajettava annettuun ihanneminuuttiin

e Esim. 9.62 km = yhdeksan minuuttia

+ Sisaltda 2-3 osuutta esim. 5 min /4 min / 7 min, joiden

kokonaisaika 16 min.

« Aikakortti luovutetaan omalla minuutilla, jos siitd myohastyy,
tulee aikasakkoa 30 sek/minuutti.

 Joudutaan kaytannossa ajamaan mahdollisimman kovaa,
koska ajat ovat tiukkoja ja tiet huonokuntoisia.

« Pre war autoilla on eri ihanneajat.

Test section - ajetaan radalla tavoitteena annettu ihanneaika.

hankautui tarinédssa poikki ja GPS lak-
kasi toimimasta, sisapeili putoili roy-
kytyksessi ja pakoputki hakkasi poh-
japanssariin.

Viimeinen ongelma syntyi Dubaissa
noin kymmenen kilometrid ennen
maalia, kun ruuhkassa seistessamme
perddmme ajettiin. Vauriot olivat pie-
net ja perddnajaja tunnusti syyllisyy-
tensd, mutta vahingot jaivat meidan
maksettaviksi.

Kaytannon navigointi

Olin ndhnyt edellisestd Marokon reis-
susta painajaisunia eksymisista, jot-
ka olivat varsin mittavia. Ne johtui-
vat osittain kokemuksen puutteesta

ja Haldan epatarkkuudesta, vaikka
véalimatkat olikin korjattu tiekirjaan.
Talla reissulla ei haluttu siis eksya ja
se pyrittiin varmistamaan ylimaarai-
selld reittivalmistelulla.

Tiekirjassa oli mukana myo6s kartta,
josta naki suurin piirtein paivittaisen
reitin kulun. Kartta oli hyvin pienessa
mittakaavassa, joten suunnistukseen
sitd ei voinut kdyttda. Suurennuslasin
avulla siita kuitenkin 16ytyi risteykset,
joissa kaannyttiin uudelle tielle. Kavin
reittikarttaa 14pi joka ilta, etsin riste-
ykset, joissa kddnnyttiin ja merkitsin
ne reittipisteiksi jarjestdjan maaraa-
maan navigaattoriin. Ndin ajon aikana
GPS:n kanssa niki edessa olevat ris-
teykset reittipisteina. Illalla valmiste-
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Kirjoittaja ja kuljettaja Lasse Staffans.

luun meni tunnista kahteen, joten yo-
puulle paisi puolen yon aikoihin. Nyt
ei suuria eksymisid padssyt tapahtu-
maan.

Tasanopeuspatkilla tilanne oli toinen.
Niilla piti lukea tasanopeustaulukkoa
200 metrin vilein, vahtia sekuntikel-
loa ja kertoa Lasselle ollaanko oikeassa
ajassa. Samalla piti suunnistaa huono-
kuntoisilla, autoa ravistavilla kapeilla
teilla tai ajourissa. Totesimme silloin,
ettd tirkeintd on pysya reitilla ja toi-
sekseen ajaa oikeaa nopeutta. Kaikesta
valmistautumisesta huolimatta pienia
eksymisia padsi tapahtumaan, mutta
vililla oli onneksi myo6s selkeita asfalt-
tipatkia, joilla suunnistus oli helppoa.

Vaikka olenkin lentédjd enkd ammat-
tirallikartturi, oli alussa ongelmana
my6s kommunikointi. Sen seuraukse-
na tuli turhia pikku eksymisia ja pari
ajoa hiekkapenkkaan, joihin jaimme
jumiin. Ennakoidessani suht’ kovassa
metelissa seuraavaa kadnnosta, oletti
Lasse kdannoksen jo tulleen ja jumis-
sa oltiin. Rallin loppua kohti kaskytys
alkoi sujua kuuluvalla 44nella oikeaan
aikaan ja homma alkoi pelittia. Kisan
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viimeinen patka onnistui jo satapro-
senttisesti.

Kokonaisuudessaan Jordania oli pet-
tymys johtuen aistittavasta vihamieli-
syydesti. Saudit sen sijaan olivat posi-
tiivinen kokemus, silld aina kun olim-
me tien laidassa ongelmissa, ohiajavat
autot pysdhtyivat ja varmistivat kasi-
merkein, oliko kaikki hyvin. Saimme
useasti vesipulloja ja varsinkin taate-
leita, joten reissun lopussa automme
olikin lastattu taateleilla. Yhdeksidn
paivan aikana alkoholiton olutkin al-
koi maistua hyviltd. Oman oli hieno
maa, tosin gin & tonic maksoi hotellis-
sa 36 euroa. Dubai on Dubai hirveine
litkenneruuhkineen.

Saavuimme perille Queen Elisabeth IT
-laivalle kaatosateessa ja kovassa tuu-
lessa viimeiseni. Vastaanottojuhlinta
oli loppunut ja hotellin aulassa saim-
me lasilliset valjahtynytta kuohuvii-
nié.

Lopputuloksissa olimme puolivilin
paikkeilla, Ttalialaisista autoista par-
haana, silld Alfa Romeo ja Lancia hyy-
tyivat matkalla.

Sahara Challenge 23.9.-
5.10.2024, 4500 km

Badawi Trail rallin jilkeen Lasse to-
tesi, ettd eikohan tdma riitd. Olimme
kuitenkin ilmoittautuneet Peking —
Paris 2026 ralliin ja olisin halunnut
lahted sille reissulle. Kyselin hyvil-
ta ystavaltani Heikki Julinilta 14htisi-
ko han matkaan. Pohdinnan jilkeen
Heikki totesi, etta reissu on liian pit-
ka hanelle. Jonnekin piti kumminkin
paastd ja Heikki innostui lahtemain
Marokon reissulle.

Heikilld oli mittava kartturikokemus
Jyvaskylan Suurajoista, RAC rallista,
Akropolis rallista jne. Han oli my0s
ajanut erilaisia ratakisoja Suomessa.
Hén tiesi miten ajetaan, ja osasi opas-
taa minua, miten kartturi toimii, ra-
kentaa tiekirjansa kuntoon ja millai-
sia termeja kaytetddn: “tiukka vasen
serpu, varo 100 metrin nyppy oikea
alas jne.”

Edellisesta rallista oppineena paa-
tin laittaa auton sellaiseen kun-
toon, ettd tekniikka ei ainakaan pe-
td. Hommasin uuden jadhdyttajan,
rakensin siahkoflektille omat kannat-
timet ja hommasin termostaattiko-
telon ilman termostaattia. Maavaran
nostamista varten olin yhteydessi
Rallysystemsin pajalle, silla he olivat
rakentaneet iskunvaimentajat edelli-
seen kisaan. Halusimme lisda maava-
raa ja pehmeammat iskarit, ettei auto
téristdisi niin paljon nimismiehen ki-
haroissa. Loysimme Lada Nivan jou-
set ja niiden avulla viisi senttid lisda
maavaraa. Samalla kaytiin 14pi heik-
koon kuntoon padsseet ohjausnive-
let, ja vahvistettiin kunnolla iskarien
kiinnitykset. Maavaraa piti vield saa-
da lisd4. Edellisessa kisassa meilla oli
oikeat matalaprofiiliset rallirenkaat,
mutta nyt valitsimme korkeaprofiili-
set pakettiauton renkaat, jotka ovat
paljon vahvemmat kuin henkiléauton
renkaat. Ajo-ominaisuudet ja varsin-
kaan sivuittaispito eivat ole niin hy-
vit, mutta Pohjois-Afrikan olosuhteis-
sa kestavyys oli tarkeintd, ajonopeu-
det ovat kuitenkin aika pienii. Jumiin
jaamista varten hommasin Off-Road
shopista sand tracksit (karkeakuvioi-
set muoviset "hiekkalaudat™).

.
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Tiekirja ja tarkemmat nuotit

TasauspyoOraston suojaksi tein pohjapanssarin ja Rogutarity 12.2 - Timbuchthreo

tuulilasin alaosan paikallaan pysymista varten me-
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Tasanopeuspatkilla kartturin haaste oli jalleen ta-
sanopeuden vahtiminen taulukoista kellolla ja na-
vigointi samanaikaisesti. Edellisessi kisassa huo-
masin, ettd monella osanottajalla olikin kaksi GPS-
pohjaista Monit-trippimittaria. Toista kéytettiin
matkan mittaamiseen ja toista nopeuden seka kes-
kinopeuden mittaamiseen. Sdannoissa oli vaike-
aan brittienglantilaiseen tyyliin selitetty, ettd GPS-
pohjainen keskinopeusmittaus on sallittu, mutta
erilaisiin applikaatioihin perustuvat laitteet ovat
kielletty. Joten hommasimme Monit 200+ -trip-
pimittarin niilld ominaisuuksilla.

3.57
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Sahara Challenge 2024 telttamajoitukset
olivat hulppeita.
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Harjoittelimme Heikin kanssa useita
kertoja ajamaan keskinopeusmittarin
avulla tasanopeutta, joten olimme val-
miit kisaan.

Koska olin jo kolmatta kertaa mukana
niissd ralleissa, voin sanoa paissee-
ni sisépiiriin. Tiesin missa ollaan me-
nossa ja autokin oli hyvissa iskussa.
Minulla oli mukana Sahara Challenge
2022 tiekirja ja muistinkin miten vai-
kea ensimmaiselle, huonokuntoiselle
tasanopeuspatkalle oli 16ytaa. Olimme
lahtopaikalla Malagassa paivda ennen
jakdvimme varmuuden vuoksi harjoit-
telemassa sen patkan. Kun saimme en-
nen ldht64 uuden tiekirjan kisiimme,
totesimme saman pétkan olevan edes-
sd. Ensimmaisena paivana oli kolme ta-
sanopeuspatkad ja kaikkien yllatyksek-
si johdimme kisaa sen péivan jalkeen.

Siirryimme saman piivan illalla
Marokon puolelle, josta sitten mat-
ka jatkui heikkokuntoisia vuoristotei-
td kohti Saharan reunaa. Jiimme pik-
kuhiljaa viidenneksi, koska tein tasa-
nopeuspétkilld pienid suunistusvir-
heitd ja unohdin ilmoittaa nopeuden
muutoksista. Tasanopeuspétkien vir-
heet lasketaan sekunneissa ja sporting
sectionin virheet minuuteissa, jolloin
pitda ajaa kovaa. Useimmat sporting
sectionit olivat vuoriston serpentiini-
teilla. Meidan sata hevosvoimainen
Fiat oli heikkotehoinen ja vastassam-
me oli voimakkaampaa kalustoa, ku-
ten Porsche 911, 912, 914 seki Datsun
240Zja 280Z.

Heikki koneena kuskina sai Fiatin kul-
kemaan ja pakettiauton renkaan ulvoi-
vat jarrutuksissa ja tiukoissa kurveis-
sa. Kaksi kertaa kolisteltiin kivikkoi-
sia ojanpohjia kunnolla, mutta pohja-
panssarit olivat turvana.

35 kilometria pitkalld aavikko sporting
sectionilla eteemme tuli tilanne, jos-
sa nelja autoa oli ajouraa seuratessaan
juuttunut hiekkadyyniin. Totesimme
ettemme seuraa samaa uraa, vaan ohi-
tamme ne vasemmalta. Kyseessa oli-
kin terava hiekkadyyni, joka johti loik-
kaan keula edelld hiekkaan. Auto pon-
nahti kuitenkin takaisin ylos ja matka
jatkui. Perilld totesimme etupalkin tai-
puneen sisdin ja tyontaneen jaahdytti-
men puolen sentin pddhén moottorin
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hihnapydrista. Auto oli muuten ok ja
olimme siirtyneet taas kisan johtoon.

Kisareitin oli suunnitellut jalleen vuo-
sikymmenia kartturina toiminut John
Spiller, joka osasi suunnitella tosi
haastavia reitteja. Koska tunsin hi-
nen metkunsa, osasin varautua niihin.
Useampi hienolla Bentleylla tai vas-
taavalla kalustolla ajanut valitti, mik-
si heidén piti tuoda autonsa sinne ri-
kottavaksi. Jarjestéjét kyllakin totesi-
vat tdimén olevan lastenleikkia Peking-
Paris-ralliin verrattuna.

Ralli eteni hyvin Heikin kanssa, opin
kartturitaitoja ja pysyimme tasanope-
uspatkilld parin sekunnin sisilla seka
sporting sectionit menivat nollavir-
heilla.

Loppua kohden Fiatin ohjaus alkoi
jaykistya ja ongelma paheni koko ajan.
Siirryimme viimeista edellisend paiva-
na Espanjan puolelle, jolloin olimme
reilusti oman luokkamme johdossa
ja yleiskilpailun toisena. Viimeisena
paivana oli kaytdnnossd enda siirty-
minen Malagaan, mutta kun 1dhdim-
me aamulla toiseksi viimeisena park-
kipaikalta, ei auto kddntynyt — ratti oli
jumissa!

Fiatin ns. “apuohjaussimpukka”, eli
Oljytaytteinen suljettu ohjauksenvai-
mennin, oli leikannut kiinni ja repey-

tynyt irti rungosta. Jalkikateen asi-
aa tutkiessamme selvisi, ettd aavikol-
la tehdyssa loikassa pohjapanssari oli
iskeytynyt “apusimpukan” akseliin, jo-
ka oli vaurioitunut ja 6ljy oli pikkuhil-
jaa vuotanut ulos vaimentimesta.

Voitto meni sivu suun enka ole viela-
kdan siitd toipunut. Kuten jarjestdja
lohdutti: "That is motor sports.”

Pettymyksestd huolimatta tasta kisas-
ta jai hyva mieli. Auto toimi hyvin, ta-
sanopeutta opittiin ajamaan seka kart-
turina opin paljon uutta.

Mika naissa ralleissa sitten viehattaa?
Minulle ne ovat haasteita, seikkailu-
ja, jotka ovat voitettavissa. Koko ral-
lin ajan olet kuin kuplassa, tiysin eris-
tettyna ulkomaailmasta, sahkoposte-
ja eika uutisia kayty lukemassa netis-
sd. Olimme kanssakilpailijoiden kans-
sa yhta perhetta. Voitto ei ole tarkein-
td vaan selviytyminen haastavista olo-
suhteista.

Syyskuussa on vaimon vuoro paas-
td mukaan. Tarkoituksena on lah-
ted MGB:lla Scottish Malts ralliin
Skotlantiin. Se on tarkoitettu aloit-
telijoille, joten oletan, ettd ajelemme
kauniita asvalttiteitd pitkin viskitis-
laamosta toiseen. Vield ei ole paatetty
kumpi toimii kuskina ja kumpi kart-
turina. >¢

Kaksi Hessua - kirjoittaja ja kuljettaja Heikki Julin
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SOP

rakenteellinen pakko vai
vapauden mahdollistaja?

SOP - eli standardoitu toimintatapa (Standard Operating Procedure)
— on ilmailussa kaikkialla ldsnd. Se rytmittdad jokaista tyévuoroa ja
jokaista lentoa. Silti harva pysdhtyy miettimddn, mitd SOP oikeastaan
tarkoittaa kdaytannossd — varsinkaan rivipilotin nakokulmasta.




SOP

Antti Komulainen
ATR-kapteeni

ihe nousi esiin koululennoil-
Al: eraidn kokeneen kouluttajan
nsiosta. Hinen nakemyksensa
pakottivat pysdhtyméan — ei siksi, et-
t4 ne olisivat olleet provosoivia, vaan

siksi, ettd ne toivat esiin jotakin liian
helposti ohitettua.

Hanen esimerkkinsi osoittivat, kuinka
arkisetkin tilanteet voivat katkea taak-
seen isompia rakenteita. Kokemus ja
kyky nidhda laajemmin avasivat kes-
kusteluun uuden ulottuvuuden: mik-
si teemme niin kuin teemme — ja mil-
loin viimeksi pysdhdyimme mietti-
maan sita?

Lent#ja tuntee yhtionsa tai konetyyp-
pinsa SOP-kasikirjan. Tarkastuslistat
toistuvat automaattisesti. Mutta SOP
(Standard Operating Procedure) on
paljon enemmain kuin sarja vaiheita.
Se vaikuttaa ajatteluun, paatoksiin ja
yhteistyohon ohjaamossa. Se ei ole
vain ohje — se on kulttuuri.

SOP ei syntynyt tyhjastd. Se raken-
tui kokemuksesta, virheistd ja nii-
den kautta syntyneisti opeista. Mutta
mista kaikki sai alkunsa? Ja millai-
sia haasteita SOP-ajattelu kohtaa ta-
na paivani, kun teknologia kehittyy ja
toimintaymparistdo monimutkaistuu?

Tromsassa odottamassa lahtovuoroa.
Kuvat: Antti Komulainen, ellei toisin mainita.
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Kaikki sai alkunsa virheestd,
jota kukaan ei osannut odottaa

Lokakuun 30. pdivdana 1935 ilmailuala
seurasi jannittyneend Boeing Model
299:n koelentoa Wright Fieldilla,
Ohiossa. Kyseessi oli vallankumouk-
sellinen nelimoottorinen pommiko-
nemalli, joka oli ehdolla Yhdysvaltain
armeijan seuraavaksi raskaaksi pom-
mikoneeksi. Tehoa, kantamaa ja aseis-
tusta oli enemmin kuin yhdessakaan
aiemmassa konetyypissi. Ohjaamossa
istuivat koelentdja, everstiluutnant-
ti Ployer Peter Hill ja majuri Charles
Benton Howard. Mukana oli myo0s
kaksi Boeingin insin66rid, Henry Igo
ja Kewin Crim seka tarkkailija Mark
Ridge.

Lahto sujui normaalisti, mutta vain
hetked myohemmin kone kallistui
akisti, sakkasi ja syoksyi maahan kii-
totien padhan. Kaksi miehiston ja-
sentd, Hill ja Howard, menehtyivit.
Tutkinnassa selvisi, ettd syyna ei ol-
lut tekninen vika eikd suunnitteluvir-
he. Onnettomuuden aiheutti inhimil-
linen unohdus: lentédjilta jai vapaut-
tamatta korkeusperdsimen lukitus.
Kone oli kaytdnnossd ohjauskyvyton.
Tama yksittdinen virhe johti koko len-
tokoneen tuhoutumiseen ja osoitti ar-
mottomasti, ettd lentokoneiden tek-
nologinen kehitys oli edennyt pistee-
seen, jossa yksittdisen ihmisen muis-
ti ei enda riittdnyt varmistamaan tur-
vallista toimintaa. Kyse ei ollut taidon
puutteesta vaan rajasta, johon muis-
tikapasiteetti tormési kasvavan moni-
mutkaisuuden edessa.

Kyseessi oli ilmailun historian mer-
kittdva kaannekohta. Boeingin ja il-
mavoimien asiantuntijat ymmarsi-
vit, ettd ratkaisun oli oltava yksinker-
tainen, toistettava ja varma — ei aino-
astaan uusi jarjestelma, vaan uusi ta-
pa ajatella. Niin syntyi tarkastuslista.
Jokaiselle lennon vaiheelle moottori-
en kaynnistyksestd nousuun, lentovai-
heista laskuun ja rullaukseen laadit-
tiin vaiheittainen lista toimenpiteista.
Enaa kriittisii asioita ei jatetty muistin
varaan. Tarkastuslistasta tuli osa len-
tdmist4, ei erillinen tyokalu vaan osa
kognitiivista rakennetta, jolla lent&jat
hallitsivat monimutkaisia kokonai-
suuksia jarjestelmaéllisesti ja yhden-
mukaisesti.

..

Tama oivallus — ettei kaikkea voi ei-
ki pida muistaa — pelasti todenn&koi-
sesti lukemattomia henkii. Kun Army
Air Corps otti tarkastuslistat kayttoon,
Model 299:n kehitystd paatettiin jat-
kaa. Konetyypista kehittyi lopulta kuu-
luisa B-17 “Flying Fortress”, joka len-
si miljoonia kilometreji ilman vakavia
onnettomuuksia. Vaikka kone oli en-
sin suljettu tarjouskilpailusta onnetto-
muuden vuoksi, tarkastuslistojen tuo-
ma jarjestelmaillisyys ja luotettavuus
vakuuttivat armeijan. Lopulta yli 12
000 B-17-konetta rakennettiin, ja niis-
td tuli toisen maailmansodan pitkan
matkan pommitusten tukipilari.
Tama traagisesti opittu laksy ei aino-
astaan pelastanut yhden konetyypin
tulevaisuutta — se synnytti uuden toi-
mintakulttuurin. Lentdminen ei enda
nojannut pelkastaan yksittaisten am-
mattilaisten kokemukseen ja vaistoon,
vaan yhteisiin, toistettaviin rakentei-
siin. Siit4 tuli standardoitu, systemaat-
tinen, ja ennen kaikkea jaettu. Tasta
sai alkunsa SOP-ajattelu — toimin-
tatapa, joka tukee yksil6d — varmis-
taa kriittiset vaiheet ja mahdollistaa
turvallisen toiminnan silloinkin, kun
kaikki muu ymparilla muuttuu.

Tarkastuslistasta
toimintamalliksi — SOP:n
synty sodassa

Toinen maailmansota kiihdytti stan-
dardoitujen  toimintamenetelmien
— kiytdnnossa SOP-mentaliteetin —
yleistymistd ratkaisevasti. Kun tai-
vaalle nousi satoja monimiehist6isia
koneita ja palvelukseen koulutettiin
tuhansia nuoria lentéjid, kdvi nope-
asti selviksi, ettd yhteiset toimintata-
vat olivat elintirkeitd. Jokaisen mie-
histon jasenen oli tiedettdva tarkasti
oma roolinsa ja tehtavéinsi lennon ai-
kana, ja kaikkien oli toimittava saman
mallin mukaan riippumatta siita, ku-
ka sattui olemaan puikoissa. Juuri ta-
hén perustuu SOP:n ydin: se rakentaa
yhteistd ymmarrysti ja jaettua kieltd,
jonka ansiosta yhteistyé ohjaamossa
ja koneen eri asemilla toimii saumat-
tomasti.

Pommituslentokoneiden  kapteeni,
perimies, navigaattori, tahtiaja ja
radiomies muodostivat tiiviin ryh-
man, jonka tehtavét olivat monimut-
kaisia ja aikakriittisid. Yhteispeli on-
nistui vain, jos kaikilla oli sama “ka-
sikirjoitus” eli sama tapa tehdi asiat.
Sotilasilmailussa alettiin laatia tarkko-
ja standard operating procedure -oh-

Kuva: Boeing / U.S. Air Force
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jeita niin normaalitilanteisiin kuin
poikkeustilanteisiinkin. Esimerkiksi
muodostelman kokoaminen, pommi-
tusjuoksun ajoitus ja hatitilanteiden
hallinta maariteltiin yksityiskohtaises-
ti etukateen. Koulutuksessa painotet-
tiin, ettd niitd menetelmii noudate-
taan tdsmallisesti — muodostelmassa
ei ollut varaa sooloiluun. SOP mah-
dollisti sen, ettd vaikka kaksi toisil-
leen tuntematonta miehistéd kohtai-
sivat, he pystyivit silti toimimaan te-
hokkaasti yhdessi, koska molemmat
tunsivat saman toimintamallin.

Tama standardointi nékyi my6s koulu-
tusmateriaaleissa. Lentokisikirjoissa,
oppitunneilla ja simulaattoreissa pai-
notettiin tarkastuslistojen merkitysta
ja ennaltamé&éiriteltyja toimintatapo-
ja. Ne muodostivat uudenlaisen len-
tdmisen “selkdrangan”, joka kannatte-
li koko miehistotyoskentelya. Samalla
huomattiin toinen etu: kun toiminta
oli vakioitu, koulutus tehostui. Uudet
lentdjat padsivat nopeammin kiinni
koneen operointiin, koska heidan ei
tarvinnut nojautua hiljaiseen tietoon
tai yksittdisten konkarien omiin tapoi-
hin vaan heilla oli yhteinen, kirjallinen
pohja, johon tukeutua.

Sodan jalkeen tdma3 ajattelutapa siirtyi
luonnollisesti my6s siviili-ilmailuun.
Lentoyhtict alkoivat laatia omia kéyt-
toohjekirjojaan ja miehistotoiminta-
ohjeitaan, jotka standardoivat kaiken
lennon suunnittelusta hairiotilantei-
den hallintaan.

Lentoturvallisuuden huima kehitys
1900-luvun jélkipuoliskolla — suih-
kukonekaudesta nykypaivaan — perus-
tuikin suurelta osin siihen, etti jokai-
sella operaattorilla oli tarkkaan mieti-
tyt, dokumentoidut ja harjoitellut toi-
mintamenettelyt. Ne eivit ainoastaan
varmistaneet suoritusten yhdenmu-
kaisuutta, vaan loivat pohjan kulttuu-
rille, jossa yksiloa ei jateta yksin. SOP
oli nyt osa koko jarjestelméaa — ei vain
tarkistuslista, vaan toimintafilosofia.

Entropia — jarjestelman
luonnollinen vihollinen

Fysiikassa entropia kuvaa jarjestelman
taipumusta kohti epdjarjestysta, ellei
sitd aktiivisesti yllapideta. Ilmailussa
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tdma ilmi6 nékyy inhimillisena halu-
na yksinkertaistaa, oikoa mutkia ja no-
jautua rutiineihin. Ei siksi, ettd kukaan
haluaisi toimia huolimattomasti, vaan
koska se helpottaa arkea, sdastaa aikaa
ja keventad henkistd kuormaa. Juuri
siksi entropia on vaarallinen: se tun-
tuu jarkevaltd, luonnolliselta — ja jaa
usein huomaamatta.

Entropia ei ilmene dkillisesti tai naky-
vésti. Se hiipii. Pieni poikkeama muut-
tuu hetkelliseksi helpotukseksi, helpo-
tus alkaa toistua, ja lopulta siita tulee
uusi “normaali”, joka ei enaa ole tur-
vallinen. Téllainen muutos ei pysah-
dy pelkilld ohjeilla tai valvonnalla. Sen
torjumiseen tarvitaan jotakin syvem-
paa: vahvaa ammatillista kulttuuria.

Ammatillinen kulttuuri sitoo saannot
osaksi kiytdnnon toimintaa. Kyse ei
ole méiraysten mekaanisesta seuraa-
misesta, vaan halusta ja ymmarryk-
sestd toimia oikein. Kun lentaja lukee
tarkistuslistan ddneen, vaikka muis-
taisi sen ulkoa, hén ei tee sitd pape-
rin vuoksi vaan siksi, etta tietad, mik-
si se tehdadn. Sama patee virheiden
raportointiin: asioita ei kirjata jarjes-
telmiin pakosta, vaan jotta niista voi-
daan oppia ja parantaa yhteista turval-
lisuutta. TAma ei ole kontrollia ulkoa-

piin, vaan sisdsyntyistd ammatillista
vastuunottoa.

Simulaattoriharjoittelu on tasti hyva
esimerkki. Vaikka tilanne on keino-
tekoinen, sitd kasitellaan kuin oikeaa
lentoa, koska simulaattorissa harjoi-
tellaan kuten lennetéén ja lennetdin
kuten harjoiteltiin. Sama pétee mie-
histotyoskentelyyn: toisen ohjaajan
tehtéva ei ole vain mahdollisuus puut-
tua virheeseen, vaan velvollisuus. Se
ei ole merkki epaluottamuksesta, vaan
ammattimaisuudesta. Kulttuureissa,
joissa virheisti ei uskalleta huomaut-
taa, entropia saa kasvaa rauhassa.

Lopulta kyse on siitd, ettd ammatilli-
nen kulttuuri tekee jarjestyksen ylla-
pitdmisesta henkilokohtaisen asian. Se
muuttaa sdantGjen noudattamisen ru-
tiinista moraaliseksi valinnaksi. Kun
ohjeet eivit ole vain dokumentteja,
vaan osa ammatillista identiteettia,
syntyy todellinen vastavoima entropi-
alle — ja jarjestys sailyy silloinkin, kun
olosuhteet muuttuvat tai paine kasvaa.

Jarjestelman merkitys

Entropia on ilmailun pysyva vastus-
taja. Se ei iske nakyvisti, vaan hiipii

ﬁ(ﬁ



SOP

vihitellen arkeen silloin, kun huolel-
lisuus muuttuu rutiiniksi ja poikkea-
masta tulee huomaamatta uusi nor-
maali. Vastavoimana toimii ammatilli-
nen kulttuuri: sisdinen ohjenuora, joka
kannustaa tekeméaén oikein my®os sil-
loin, kun kukaan ei katso. Molemmat
ilmiét kumpuavat inhimillisestd kayt-
tdytymisestd, joka vaihtelee tilanteen
ja olosuhteiden mukaan.

Siksi turvallisuus ei voi perustua yksin
lentdjan moraaliin tai ohjaamon kult-
tuuriin. Tarvitaan monitasoinen jar-
jestelmi, joka tukee toimintaa kaikil-
la tasoilla — ja kestd4 inhimillisen vaih-
telun. Rakenne, joka ei romahda yksit-
tdisen virheen takia, vaan jossa jokai-
nen taso tukee toista.

Ensimmainen ja tarkein taso on itse
lentdja. Hanen arviointikykynsa, kriit-
tisyytensa ja halunsa toimia oikein
muodostavat perustan. Ammatillinen
identiteetti, vastuunotto ja jatkuva ke-
hittyminen pitdvit pohjan vakaana.

Toinen taso loytyy kollegoista.
LentomiehistGssa kyse ei ole vain tyon-
jaosta, vaan my0s keskindisesti tuesta
ja valvonnasta. Hyvd Crew Resource
Management nikyy siind, ettd toinen
huomaa lipsumisen — ja uskaltaa sa-
noa siitd. Ammattimaisuus ei tarkoita
virheettomyytta, vaan sitd, etta virhei-
siin saa ja pitdd puuttua.

Kolmannen tason muodostavat kou-
lutus ja tarkastukset. Simulaattorit,
vuosittaiset tarkastukset ja Line Check
-lennot eivat arvioi ihannetilanteita,

Kun operatiivinen todellisuus alkaa erkaantua
siita, mita papereissa lukee, kasvaa riski, etta
ohjeista poiketaan - tietoisesti tai huomaamatta.

vaan sitd, miten jarjestelma toimii pai-
neen alla. Ne mittaavat, pysyyko osaa-
minen kunnossa ja niakyvatké hyvat
kiytannot myos arjessa.

Neljannelld tasolla toimivat datape-
rusteiset jarjestelmit: turvallisuusra-
portointi, analytiikka ja sisdinen audi-
tointi. Ne tuovat nakyviin kaavat, joi-
ta yksittdinen lentdja ei havaitse — esi-
merkiksi toistuvat puutteet tarkistus-
listojen kaytOssi tietyissa tilanteissa.
Tarkoitus ei ole etsia syyllisia, vaan pa-
rantaa jarjestelmaa.

Ylimpéana ovat ilmailuviranomaiset —
kansalliset tahot, EASA ja ICAO — jot-
ka luovat yhteiset pelisadnnot ja valvo-
vat niiden toteutumista. Ne eivit ole
pelkdstaan valvojia, vaan myos kehi-
tyksen suunnannayttijia. Niiden roo-
li on varmistaa, ettei turvallisuus jaa
yritysten tai yksittdisten ihmisten si-
sdisen motivaation varaan.

Tdma moniportainen rakenne ei ole
syntynyt siksi, ettei lent&jiin voisi luot-
taa — vaan juuri siksi, ettd heiti ar-
vostetaan. Kukaan ei ole tiydellinen.
Jokainen voi visyd, kokea painetta tai
yksinkertaisesti erehtya. Entropia paa-

see sisdan juuri silloin, kun huomioky-
ky horjuu. Siksi tarvitaan jarjestelma3,
joka ei jatd kenenkaan virheen varaan
liikkaa. Turvallisuus ei ole sattumaa. Se
on jarjestelmaillisesti tuotettu tulos —
rakennettu sen ymmarryksen varaan,
ettd ihmiset ovat inhimillisia, ja juu-
ri siksi heiti on tuettava joka tasolla.

SOP eldvana jarjestelmana

Yksi nykyaikaisen SOP-jarjestelmin
suurimmista haasteista on sen elava,
muuttuva luonne. Jokainen turval-
lisuustapahtuma houkuttelee lisaa-
maan uuden kohdan tarkistuslistaan
tai ohjeeseen — reaktiona todelliseen
riskiin. Se on usein perusteltua. Mutta
kun ohjeistus alkaa paisua liikaa, seu-
rauksena voi olla raskas, vaikeasti hal-
littava jérjestelmd, jonka kaytdnnon
soveltaminen alkaa itsessdan aiheut-
taa kitkaa. Kun operatiivinen todelli-
suus alkaa erkaantua siitd, mita pape-
reissa lukee, kasvaa riski, ettd ohjeis-
ta poiketaan — tietoisesti tai huomaa-
matta. Ja juuri silloin ollaan taas ent-
ropian alueella.

Modernit lentokoneet on suunniteltu
tukemaan miehiston ty6ta entista vah-
vemmin. Niihin on rakennettu vuosi-
kymmenten turvallisuusoppeja: vir-
heiden ehkaisya, paatoksenteon tuki-
toimintoja ja automaatiota toistuvien
tarkistusten tueksi. Monet aiemmin
manuaaliset tehtavit on siirretty ko-
neen vastuulle tai karsittu kokonaan.
Tamain ansiosta myos SOP voi olla ke-
vyempi ja keskittya olennaiseen — ih-
misen ja koneen yhteispeliin, sek teh-
tavien jarkevadn jakamiseen vahvuuk-
sien mukaan.

Tama vie suoraan yhteen peruskysy-
mykseen: kuinka tarkka SOP:n tulisi
olla? Liian tiukka ohjeistus voi estda
tilannekohtaista harkintaa ja lamaut-
taa paatoksenteon silloin, kun jous-
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tavuus olisi tarpeen. Liian vilja taas
jattaa liikaa tilaa tulkinnalle ja hei-
kentdd jarjestelmén ohjausvoimaa.
Hyvin laadittu SOP loytaa tasapai-
non. Se kertoo, mitd tehddin ja mil-
loin, mutta jattaa harkintavaraa sii-
hen, miten toimitaan, kunhan toi-
minta pysyy hyviksytyissa rajoissa.

Tama korostuu erityisesti poikkeus-
jahatitilanteissa. SOP tarjoaa vakio-
mallit lentokoneen ja lentoradan hal-
lintaan, mutta tyonjako ohjaamossa,
kommunikaatio tai paatés paluusta
ovat usein tilanteen mairittelemia.
SOP luo raamit, mutta ei poista har-
kintaa tai vastuuta. Ja jos siitd joudu-
taan poikkeamaan, se tehdian tietoi-
sesti, perustellusti ja dokumentoiden.
Tassd ndkyy SOP:n varsinainen ole-
mus: se ei ole staattinen dokument-
ti, vaan eldvi, oppiva jarjestelma. Se
ei poista ammattitaidon tarvetta — se
edellyttaa sitd. Parhaimmillaan SOP
ei rajoita toimintaa, vaan mahdollis-
taa sen: se tarjoaa yhteiset pelisdan-
not, joihin nojaten voidaan tehda
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paatoksid myos epdvarmuuden kes-
kella.

Lentdjan suhde SOP:iin ei ole vain am-
matillinen, vaan myds henkilokohtai-
nen. Se alkaa koulutuksessa, jossa tar-
kastuslistat ja perusmenettelyt opetel-
laan ulkoa. Vuosien mittaan suhde sy-
venee: lentji ei endi ainoastaan tieda,
mitd tehdddn, vaan ymmartaa miksi.
Hén oppii tuntemaan jarjestelmin ra-
kenteen, rytmin ja taustalla olevat pe-
riaatteet — myo0s ne, joita ei ole kirjoi-
tettu nakyviin. Han alkaa tunnistaa ri-
vien vilisti: taustasyyt, turvallisuusta-
pahtumien opit ja ohjaamoyhteistyon
vivahteet.

Tama suhde ei ole koskaan valmis. Se
muuttuu koneen, tehtidvien ja uran
mukana. Uudet konetyypit, muuttu-
vat organisaation kidytannot ja uudet
teknologiat edellyttavit jatkuvaa tar-
kastelua. Samalla piilee jatkuva vaa-
ra: rutiini, tottumus tai vasymys voi-
vat hamartaa valppautta. SOP:sta voi
tulla tapa, ei ajattelua. Entropia paa-

see sisddn juuri silloin, kun luulemme
tuntevamme jarjestelman liian hyvin.

Siksi ammatillinen kasvu ei ole vain
teknistd osaamista vaan kykya pitda
suhde SOP:iin eldvini, uteliaana ja
kunnioittavana. Kypséa lentdja tuntee
sdannot, mutta ymmartaa niiden mer-
kityksen. Han nikee, milloin jarjestel-
maa pitdd seurata tarkasti — ja milloin
sitd tiytyy arvioida uudelleen. TAma
on osa kulttuuria, joka yllapitaa tur-
vallisuutta: jatkuva tietoisuus, joka ei
muutu mekaaniseksi, vaan siilyy ref-
lektiivisend ja vastuullisena.

SOP ei ole koskaan valmis. Se vaatii
jatkuvaa huolenpitoa eli paivitysta, ar-
viointia ja kriittistd keskustelua. Sen
merkitys ei synny siitd, miti siini lu-
kee, vaan siitd, miten sitd kiytetdan.
Lopulta turvallisuus ei perustu sithen,
ettd kaikki on mairatty. Se perustuu
siihen, ettd yhteiset toimintatavat ela-
vat todellisessa arjessa, muuttuvat tar-
vittaessa ja niitd noudatetaan silloin-
kin, kun olisi helpompi poiketa. >¢
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"YOT OVAT OLLEET
VIIME AIKOINA
VIHREITA”

Pimeanakolaitteiden valoisa historia
HEMS-helikopteritoiminnassa
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kon alkuteorian ja noin 20 Bundespolizein kalustollaan ve-

Esa Rintala . . s
tdmaén lentotunnin myota.

Otsikon lausahdus ilmailuladkarin vastaanotolla ei ole ”Kiilasin” Saksassa legendaarisen von Richthofenin Bonn-
endi pariin vuosikymmeneen aiheuttanut kuin hieman Hangelarin kentdn ymparistossa vaivihkaa tiimaa ja lentoja
hymynkaretta tarkastavan 1ddkarin kasvoilla nakokyvysta ensimmadisten puolentoista viikon aikana niin paljon, etta

keskustellessa. Tarkastuksessa oleva lentdji tai miehis- init-ohjelma tuli 1dhes tiyteen puolessa ajasta ja minut pis-
ton jasen tietenkin tarkoittaa, ettd han on lentanyt (vih- tettiin lentimé&in joitain muitakin lentoja Grenzschutzin/
redn nakyman) pimednakolaitteilla viime aikoina, joten Bundespolizein ns. advanced NVG-operaatioille (osas-
AME-ladkarin ei valttdmatta tarvitse alkaa tutkimustoi- toa, kuvauslentoa ja olinpa isossa kilometrien mittaises-
menpiteisiin moisen lausahduksen osalta. sa moottoritieonnettomuudessa valaisemassa uhrien 16y-

tamista laserosoittimella, joka tietenkin IR-kykynsa takia
Pimeinikolaitteet, NVG (Night vision goggles), NVIS, va- nakyi vain maassa oleville NVG-kyvyll4 oleville etsintdjou-
lonvahvistin, "goggelit”, yonéakolaitteet — rakkaalla lap- koille). Nurburgringin Nordschleifen kaltevassa kurvissa
sella on monta nimea. Pureudumme seuraavassa lyhyesti tuli kdytya kuulemma neljantend Suomalaisena Rosbergin,
laitteiden kansalliseen kdyttoonottohistoriaan, laitteiden Hékkisen ja Lehdon jilkeen... tosin kopterilla. T4sta kurs-
teknologiaan ja etenkin HEMS-toiminnan operatiivisiin sista olisikin oman artikkelinsa verran muistoja. Kurssin
kayttotapoihin laitteilla. “tulkkimme ja henkinen johtajamme” Matti Jokinen saa-

koon kuitenkin terveiset tilla tavalla.

Kurssin jalkeen jatkettiin Vartiolentolaivueen omilla koulu-
tuksilla omassa operaatioymparistossi. Neljainnesvuosisata
on siis allekirjoittaneella kansallisesti vierdhtanyt NVG-
asian parissa, enkéa tuolloin viime vuosituhannen puolel-
la Skottilaisen piinkovan opettajan kurssille astellessani
arvannut paasevani uppoamaan HEMS-toiminnan NVG-
syovereihin juuri timén asian tiimoilta oikein perusteelli-
sesti my6hemmin.

NVG-toiminnan aloitus HEMS-operaatioissa

Ilmailuhallinto oli huomioinut muuttuvan HEMS-toiminnan
sdados- ja toimintaympariston Lentoturvallisuushallinnon
vuosien 2004/2005 Kkirjeissidn HEMS-operoijille. Asiaa
tdydennettiin seuraavina vuosina, ja lopullisesti joulukuus-
sa 2009 ohjeistettiin ja tarkennettiin operoijat vastaavasti
tayttamaan JAR-OPS 3:n silloiset vaatimukset ja turvalli-
suustaso. Kustannustasokin muuttui merkittavasti.

NVG-operaatioiden aloitus

Puolustusvoimat ja Rajavartiolaitos olivat testanneet Isoina vaatimuksina yhden ohjaajan (ja lentoavustajan)
tarkemmin ilmailukaytossd NVG-laitteita operaatiois- HEMS-y6toimintaankin olivat IFR- ja NVG-koulutukset,

saan ja evaluoinneissaan 1990-luvulla, mutta ensim- ohjaamoyhteisty6vaatimukset sekd kelpoisuudet ilma-

maiinen “virallinen” nimenomaan niiden operoijien yh- aluksille ja miehistoille, toki ilma-alusten osalta oli mui-

teisteoriakurssi asiasta pidettiin Rajavartiolaitoksen takin saadosvaatimuksia, mutta keskitymme tidssd NVG-

Vartiolentolaivueen jarjestimana Malmilla syksylla 1999. asiaan.

Taman jalkeen ndma operoijat suuntautuivat tahoillaan

erilaisen kalustonsa ja operaatioidensa my6ta hankki- Kaytdnnossa kansallista HEMS NVG-toiminnan aloit-

maan perus- ja lisikoulutusta Euroopasta, samalla kun tamista operoijilla hidastivat luonnollisesti esimerkik-

kehittivit omaa koulutustaan ja operointiaan. si alempi tietotaito toiminnasta, ilma- alusten NVG-
yhteensopivuusteknologian modifiointi ja hyvaksynta,

Ensimmaéinen Suomalaisessa siviilirekisterissi oleva serti- NVG-koulutusohjelmien laadinta ja hyviksytys seka hy-

fioitu pimeanikolaiteyhteensopiva (ns. NVG compatible) viksyttyjen NVG-opettajien puute kaupallisilla operoijilla.
ilma-alus oli Rajavartiolaitoksen Vartiolentolaivueen Seka tietenkin tarvittavat kisikirjamuutokset. Vain muuta-

Bell412 OH-HVK (2000). malla lentdjalla oli hieman aiempaa NVG-lentokokemusta,
joten kansallisesti merkittdva operaatiolaji oli perustettava

Olin my6s kuunteluoppilaana tuolla vuoden 1999 kurs- “from the scratch”, kuten maailmalla sanotaan.

silla, mutta varsinaisen kelpoisuuden NVG-toimintaan

sain 2004, ensin peruskursseilla Bundesgrenzschutzin/- Asiaa ei edesauttanut JAR-OPS:n osalta SPA.NVIS-

polizein vetaména Saksassa kolmen viikon ajan noin vii- ohjeistus, jota ei sellaisenaan silloin ollut, mutta hyvana
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referenssiné olivat JAA TGL 34:n mukaiset ohjeistukset,
jotka my6hemmin siirtyivit EASA:n sdadospohjaan 14-
hes sellaisenaan. Olin padssyt vuonna 2009 vaihtamaan
HEMS-puolelle vetimain IFR-toimintaa opettajana seka
toimimaan AOC:n vastuutehtavissi. Myos NVIS-toiminta
oli tuttua “edellisesti eldmaésta”, joten kahlattuani aiheesta
annetut kansalliset viranomaisohjeet ja saadospohjat, oli
tuttua tehda seka esitelld NVIS-syllabukset viranomaiselle.
Liséksi yhdessi toisen NVIS-toimintaa aloittavan kansalli-
sen HEMS-operaattorin kanssa teimme yhteiset suunnitel-
mat hyvaksyttiviksi, joten toiminta saattoi alkaa ja jatkua
tuoden merkittavan elementin HEMS-pime&doperointiin.

Operoijat toimivat NVG-kokemusta omaavien koulut-
tajien suosituksesta niin, ettd pohjalle lennettiin ensin
IFR-kelpoisuus ja sitten NVG-kelpoisuus. Etelén operoi-
ja SHT aloitti NVG-projektin lentotoiminnanjohtaja Jouni
Romppasen ja koulutuspaallikko J-P Mattilan suunnittele-
mana, ja kiytinnon kouluttajina toimivat Bundespolizein
entiset kouluttajat. Aloitus oli Bundespolizein helikop-
teriyksikon paillikon Harald Hartmannin (Radiokutsu
Saksassa “Pirol Zehn”) johdolla ja pohjoisemmassa
Copterline Oy:lle teoriat hankittiin kokeneen Norjassa jo
pitkddn kouluttajana Lufttransport AS:lla olleen Dagfinn
Robertsenin vetdimini ja esittelem#na ilmailuhallinnol-
le, jonka jilkeen allekirjoittanut lensi pohjoisimmille tu-
kikohdille lentokoulutusohjelmat. Robertsen lensi myos
Rovaniemen AS365-ohjaajille NVG-lennot, niille joilla ei
ollut NVG-kelpoisuutta muulle kalustolle. Copterline Oy:n
konkurssi katkaisi koulutuksen maaliskuussa 2010 hetkek-
si ja miehistdjen siirryttya suurimmaksi osaksi SHT:lle,
SHT sekd myohemmin joulukuussa 2010 mukaan tullut
SMC Ab jatkoivat kouluttajillaan ja entisilla kouluttajil-
lamme ne loppuun.

Pohjoisessa Sodankyldssa ollut HEMS-operoija ASLAK
lensi AS365 Dauphin -tyyppia kahdella ohjaajalla, jo-
ten heilld ei aloitettu IFR- ja NVG-lentokoulutusta — toki
myohemmin lent&jien siirryttya toisiin yhtioihin heistakin
moni sai ndma koulutukset uudessa lentoyhtiossa. NVG-
toiminnan aloitusta edesauttoi Suomessa huomattavas-
ti se, ettd SIO (Suomen Ilmailuopisto) oli saanut vuonna
2008 HEMS-operoijien SHT:n ja Copterlinen kaytossa ol-
leen hekotyypin EC135:n FTD-laitteen, jolla -EC135 heko-
jen ohella mittarilentokoulutukset vedettiin Matti Jokisen,
SIO:n helikopteripadlennonopettajan Timo Lindholmin ja
allekirjoittaneen voimin aina noin vuoteen 2013 asti val-
miiksi silloisille HEMS-lent&jille. Tyyppi oli siis HEMS-
miehistoille tuttu ja ifr lentopohja auttoi pimeanikolaite-
koulutuksiin oleellisena osana olevaa koneen asentotajun
ja -seurannan kykya.

Lisdnd on mainittava, etti yhtididen omat TRI:t sekd me
mittariopet — mittariopetuksen aina salliessa — vedimme
sitten viela HEMS:iin raitiloityd ohjaamoyhteistyota sa-
malla kun uudet HEMS Technical Crew Memberien perus-
koulutukset pyorivat yhtioissa 24/7 HEMS-paivystyksen
ohella. Vuodet noin 2008-2013 olivat melkoista aikaa
HEMS-yhti6issé niin tyonsuunnittelun kuin toteutusten-
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kin osalta, mekaanikkojen lisiksi ajettua ympéari Suomea
teknisten tarkastusten ja vikakorjauksien seki lento-ope-
roinnin koulutusvaatimusten saavuttamiseksi. Tallaista
operaatiolajien koulutusten laajuutta tuskin tulemme endéa
nakemaiin tdssd mittakaavassa kansallisessa kaupallises-
sa hekoymparistossd ndin suurella monioppilasmaaralla.
EC135 osoittautui erittdin hyvaksi aloitushelikopterityy-
piksi ndihin kaikkiin silloisiin tarkoituksiin.

Viimeisimpani, muttei todellakaan vihdisimpana. Enta se
ilma-alusten NVG-yhteensopivuus? TAma4 piti tietenkin to-
teuttaa ennen lentoja.

EC135 Master Service Manualin 05-55-01, 6-1 eli
Conditional inspections for Night VFR NVIS operation
-kohta on jadnyt mieleen koko loppuelamaén ajaksi. Ilma-
aluksiin oli modifioitu NVG-yhteensopivuus, lentokasi-
kirjan supplement kuvasi hyviksynnén kaytt6on ja lisak-
si modifointien jdlkeen tarkasteltiin lennoilla muun mu-
assa strobe lightien héiritsevyys olosuhteissamme, NVG-
suodatus valonheittimissa (search light ja suurtehovalon-
heitin Copterlinen SX-16 kaluston filttereiden seké lasero-
soittimen toiminta) ja muun NVG-yhteensopivuuden arvi-
ointi. Lensin yhteensopivuustarkastelulennot Copterlinen
kalustolle talvella 2009—2010. Ex-kollegani "Rajalta” edes-
mennyt NVG-opettaja ja tarkastaja Markus Korhonen oli
hallinnon ohjeistuksena vaadittu ulkopuolisena asiantun-
tijana tarkastelemaan mukaan ensimmiiset yhteensopi-
vuustarkasteluni, ja nautinkin ammatillisesta “ventiloin-
nista” asian tiimoilta lentdessamme yhteensopivuuslentoja
ja miettiessimme riskiarvioita uusille miehistoille.

Nostan hattua yhtioille, viranomaisille ja tekniikan ihmi-
sille, jotka vetivit lapi kalliin ja vaativan tarkastelun seka
modifioinnin tekniset yksityiskohdat uuteen toimintaym-
péristoon. Euroopan alueella olimme myos ensilinjassa
HEMS-toiminnan NVG-aloituksessa. Sveitsi ja Norja oli-
vat siviilipuolella niin jo aloittaneet aiemmin, usein myds
yo-HEMS-toimintaa oli tehty paramilitary-yhtioissa.

NVG-laitteiden ABC

Ennen kuin esitellidn HEMS-operointia pimeénakolaitteil-
la, tehdaan pieni katsaus ilmailussa kiytettavien pimeéana-
kolaitteiden laitehistoriaan ja ominaisuuksiin. Laitteista it-
sessain voisi kuvata oman artikkelinsa verran, mutta kes-
kitytdan kaytannon olosuhteisiin ja yritdn tuoda “ohjaa-
mojarjella” asian ja terminologian lyhyesti kasiteltaviksi.

Sotilasilmailussa kaytetdaan nykyasn jo esimerkiksi ns. mul-
tisensorilaitteita, joissa lentomiehistdille — vaikkapa len-
tokyparén integroidun visiirin nikokenttdan — tuotetaan
indikaatioina paljon tietoa ulkoisista olosuhteista (+uhkis-
ta) jailma-aluksen tietoa seka raataloitya tarvittavaa infor-
maatiota normaalin valonvahvistuskyvyn liséksi.

Kaupallisessa HEMS-toiminnassa sen sijaan yleisesti maa-

ilmalla, kuten Suomessakin, on lentokypariin liitettavissa
laitteissa kdytOssa vain valonvahvistuskykyyn liittyva lai-
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tekyky, joka on viime vuosiin asti ollut kansainvélisten ase-
ja laitesopimuksien lupien alaista kalustoa suorituskyvyl-
tddn. Taten siis vaikkapa koneen omat maastovaroitusjar-
jestelmat, varoitusjarjestelmat ja niiden mittaristoinfo tai
esimerkiksi ilma-aluksen asentotieto et HEMS-toiminnassa
Suomessa kaytettavissa olevilla laitteilla vility “mittaristo-
infotyyppisesti” valonvahvistinlaitteiden putkien nakyman
kautta. Lentomiehistd siis lentda yolennolla katsoen "paran-
nettua visuaalista yonakyvyytta” valonvahvistinputkien lapi,
mutta my0s seuraa putkien ohi/alta mittaristoja seka varoi-
tus- ja karttajarjestelmia.

Lihivuosina my0s laitevalmistajat Euroopassa ovat kyen-
neet tuottamaan komponentteja, jotka eivat valttamatta tar-
vitse loppukayttajalta em. laitesopimusta, joten valmistajia-
kin on enemmain.

Tyypillisesti pimednikolaitteiden laitteet on jaoteltu laite-
sukupolvien (1—4) mukaan.

Aviator's Night Vision Imaging System (ANVIS) terminolo-
giaa kdyttden on Suomessa HEMS-operoinnissa kiytOssa ns.
kolmannen NVG-sukupolven (3. sukupolvi tuli maailmalla
1980-luvulla kiyttoon) ilmailuun erityisesti suunniteltu laite
(ensiesittely 1992), joka laitekokonaisuutena kasittda lento-
kyparaan kiinnitettavan kiinnikkeen, itse valonvahvistinko-
konaisuuden ja virtaa tarvitsevalle valonvahvistimelle virta-
ldhteet (AA-patterit) sisiltavan patterikotelon. Viidentoista
HEMS-vuoden aikana valmistajat ovat vaihtuneet, mutta it-
se laitteiden kolmannen sukupolven komponenttiperiaate
on paaosin pysynyt lahes samana, toki komponenttien laa-
dukkuus on parantanut uusimpien laitteiden valonvahvis-
tus- ja erottelukykyd, néita 3. sukupolven uusimpia laittei-
ta on myos HEMS-toiminnassa kaytossa.

Valonvahvistus laitteissa yleisesti perustuu ihmisen suo-
rituskykyyn liittyviin anatomisiin perusldahtékohtiin, eli
ANVIS-laite kaupallisessa kdytossa tyypillisesti vahvistaa
nikyvin valon ja ldhi-ir-alueen 600—900 nm alueen satei-
lya tuoden tuolla ihmisen “heikolla” ndkoalueella (yoll4, jol-
loin ndemme huonosti yksityiskohtia) ihmissilmalle nakyvil-
le kuvaa ymparistOstd, joka ilman laitteita muuten nékyisi
ldhes mustana tai silmén erottelukyvyltiddn lentdjien yolen-
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tdmisen tunnettujen —silman heikkojen — ominaisuuk-
sien mukaisesti.

Perinteisesti NVG-laitteiden kuva on ollut vihredn savyi-
nen (Jilleen karkeasti yleistden: silman “yonakosolut”
ovat ihmiselld sensitiivisin vihredn aallonpituuden va-
rille heikoissa valaistusolosuhteissa). Nykyaan suosios-
sa ovat ns. valkoisen fosforin laitteet, joissa on todettu
tietyissé olosuhteissa etuja.

Kaytdnnossa maallikon ndkokulmasta nayttaa silta kuin
miehisto lentdisi yolla pienet kiikarit silmilladn, mutta
niin ei ole, vaan suurennuskykya laitteissa ei ole, vain
valonvahvistuskyky.

Gen lll NVIS
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Itse valonvahvistus tapahtuu yksinkertaistettuna niin, et-
ta (heikosti) nikyva kuva muutetaan elektroneiksi, jot-
ka vahvistetaan ja muutetaan taas (paremmin) nakyvak-
si kuvaksi. Nain ldhes pimeys muuttuu yonakemisen pa-
remmin mahdollistavaksi kuvaksi.

Photocathode Microchannel

Objective Lens Plate Phosphor Screen

Eyeplece Lens

e »

Light and Near — -Electrons+ — Light
Infared Energy

Laitteiden virtaldhdepakkaus (battery pack) on tyypilli-
sesti niskan puolella kyparassa kiinni erillisessa kiinnik-
keessi tai velcrotarroilla. Tama virtaldhde yleensa sisaltaa
lisdosana lisapainoa, koska se tasapainottaa otsapuolel-
la olevia valonvahvistinputkia, jolloin niskan alueen ran-
ka ei vasyisi liiaksi pelkéstaan otsapuolella olevan put-
kien painosta. Koko tyypillinen HEMS-kypéra + NVG-
kombinaatio painaa tyypillisesti kypéaridn malli ja mah-
dolliset lisdvarusteet huomioiden vahintdén noin 2,5-3
kg. Erilaisia konfiguraatioita on kaytossa jonkin verran
maailmalla ja laitteiden kiinnityskiskot, laitteet ym. ky-

pariin valmistajilla eroavat toisistaan.
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Valonvahvistinputket ovat myds kiinnitettyna nopeasti kdin-
nettavissa ja lukittavissa pois silmilta yldasentoon, mahdol-
listaen vapaan nakokentén.

Pimeénikolaitetoiminnassa niilld em. laitteilla tyypillistd on
putkien ldpi kapea (n. 40 astetta) nakokentta, jolloin skan-
naaminen (pdan pyoriminen vasemmalta oikealle ja muil-
la skannaustekniikoilla) korostuu, etenkin kun muistamme
yolentokursseilta silméan heikon tarkan néakemisen alueen
(muutamia neliosentteji NVG-laitteen putken sisilla).

Miehisto joutuu siis nailla laitteilla skannaamaan putkien la-
pi sekd analysoimaan kuvassa nakyvia kohteita, mutta myos
putkien alta seuraamaan mittaristoja/vahvistamatonta na-
kyvyytta saadakseen parhaan tilannetietoisuuden ymparis-
tosta ja koneen asennosta. Asiaa ei auta NVG-laitteilla tule-
va huono syvyysnédkoarviointikyky, joten human performan-
ce -asioita korostetaan runsaasti kursseilla. Huomioitavaa
on, ettd NVG- ja yolentdmisen “visual illusions” — ilmié6t eri
sddolosuhteissa esiintyvit tunnetusti vuosien mittaan eri-
laisissa olosuhteissa, joten muutaman vuodenkin laitteiden
kayton jalkeenkin voi tulla “uusia” ilmi6ité, joita aivomme
sitten yrittavat selittda ja tulkita tunnetusti aiemmilla koke-
muksillaan — joskus aivan vaarin.

HEMS-operaatiot NVG-laitteilla

HEMS-toiminnassa korostuu kiintedsiipislentamiseen ver-
raten yksi iso asia: valmistelemattomaan tuntemattomaan
laskupaikkaan laskeutuminen/l&ht6 ja tuntemattomassa es-
teymparistossi toimiminen.

Tunnettujen esteiden tietokannat ovat laajentuneet (mastot,
tuulimyllyt, linjat, jne.), mutta edelleen on runsaasti hasar-
dimahdollisuuksia tai valmisteilla olevia esteiti, joihin ei voi
ennalta saada ennakkotietoa. HEMS-laskupaikat voivat olla
hyvinkin rikkaassa esteymparistossa ja/tai olosuhde voi ol-
la sellainen, ettid kohteen lahelld pitaa leijua riittavasti, et-
td ndemme avustetusti (NVG-laitteilla) ja valkoisella valolla
(valonheittimet) avustamatta (silmalla ilman NVG-laitteita)
alla ja lahistolla olevat esteet ja uhkat. Laskupaikoilla, pi-
hoilla ym., leijjunnan roottorivirta myds irrottaa ja kuljet-
taa irtonaisia esineiti.

g

Tuntemattomassa paikassa tehdaankin aina ns. standar-
doitu tiedustelukierros, jonka aikana pyritdan tutkimaan
jakommunikoimaan olosuhteet, lahestymis- ja ylosveto-
sektorit seka varsinaisen laskupaikan ennakkoarviointi
ml. riittava koko laskea vaikkapa maastoon puustoalueel-
le. Tiedustelukierroksen aikana valaistaan valonheittimil-
14 ja NVG-laitteilla skannaten sektorit ja 1ahiymparisto,
yrittden tunnistaa heikoistakin “signaaleista” esteuhkat.

Tiedustelun aikana varsinkin pimeéanakolaitetoiminnassa
kuutamo ja maastonmuodot aiheuttavat varjopaikkoja,
joihin esteet voivat piiloutua tehokkaasti. Naita paikkoja
my0s valaistaan valonheittimilld seka kaytetadn myota-
kuutamon valaisutehoa NVG-laitetoiminnassa loytaak-
semme tuntemattomat uhat. Erilaiset sddolosuhteet vai-
kuttavat erittdin paljon varsinkin harvaanasutulla alu-
eella toimittaessa.

Kuvassa voimalinja ja linjatolppa NVG-laitteiden lapi va-
laisemattomana ja alla valaistuna. (Simuloitu olosuhde).
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Hems-toiminnan NVG-olosuhdekuvien tulkintaa teh-
dain laitteen peruskursseilla paljon ja 1ahtokohtana on,
ettd miki tahansa muoto, jota ei voi varmasti tunnistaa
on uhka.

Laitteiden suorituskykyyn vaikuttavat muun muassa sa-
dekeli, tdhtien tuoma valaistus sekd kuun valaisukyky
esteisiin/maastoon, jotka heijastavat energiaa, ja jonka
NVG-laitteet hyodyntavat (ja vahvistavat). Koska esi-
merkiksi loppusyksysti ja talvella ennen lumiolosuhdet-
ta puiden (ei lehtivihred, joka “sateilee” paremmin) ja
maaston heijastuvuus ("musta maa”) on heikko, voi olo-
suhde jopa NVG-laitteelle olla niin vaativa, etta laittei-
den kuva on maksimitehollaan, maallikkotermein, kihel-
moiva ja mustasdvyinen, huonolla yksityiskohtien erot-
telukyvylla.

Laitteet ovat tuoneet kuitenkin sotilaspuolen lisaksi yolen-
tdmiseen SAR- (Search and rescue) ja HEMS-toiminnassa
tdysin uuden turvallisuustason: ndemme yolla (tiettyja
asioita), mutta emme née tietenkain kaikkea kuten pai-
viélla. Estevalot myos sekoittuvat muuhun keinovalaistuk-
seen NVG-kuvassa helposti, joten ns. avustamaton (put-
kien alta/ohi) skannaus on tarpeen. My0s lentosimulaat-
torit helikopteripuolella on nykyaan varustettu lahes aina
pimeédnakolaitekyvylld, joten niissd padstaan harjoittele-
maan myos hiiriétilanteita ja operointia NVG-laitteilla,
oikeaa sddolosuhdetta simulointi ei viela korvaa, vaikka
muun muassa kuutamon tasoa voi sditéa, joten pimea-
harjoittelu oikealla helikopterilla on padosassa kokemuk-
sen ja taidon keraamiseksi. Thmisen suorituskykya on siis
aloitettu tehostamaan laitteilla, mitdhan seuraavaksi on
tiedossa? >¢

Kirjoittaja

lentdd

Vastaavasti laitteista 16ytyy automaattinen kirkkaudensaato HEMS-yhtidissd
(automatic brightness control), valonvahvistuskyvyn kirk- kuudettatoista
kaussaito (bright source protection) ja jopa uusimmissa vuottaan ja miettii
sdddetddn elektronimadrid/jannitettd (autogating) saa- man machine/
daksemme parhaan kuvan erilaisissa valaistusolosuhteis- human machine
sa. Enaa siis elokuvien kuuluisa taskulampulla valaisu suo- -interfacen
raan NVG-laitteeseen ei saa kuvaa meneméaian sumeaksi, toteutumista.

ainakaan niin paljon...
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PeLikaant Cup

PELIKAANI CUP 2025

Suurta urheilujuhlan tuntua

Jatkasaaressa

Jo viidettd kertaa jarjestettdvd Pelikaani
Cup kokosi ilmailualan jalkapallotaiturit
mittelemddn mestaruuspokaalista. Vuoden
2025 turnaus jdrjestettiin aurinkoisen ja
l[ampiman sddtilan vallitessa Jdtkdsaaren
litkuntapuistossa 20. toukokuuta.

|| (bt L) Lt

To: S A R

Kuva: Miikka HuIt

ﬁn 2/2025



PeikaaNt Cup

Miikka Hult
A350-kapteeni

elikaani Cupiin osallistuneet
Pkuusi joukkuetta ATC, SECit,

Stujut, Lentdjat, Perikset ja
Norra ottivat yhteen kahdessa loh-
kossa, joista parhaat nousivat jatko-
peleihin. Kahdella kentalla riitti kol-
men tunnin aikana paljon tapahtumia.
Vilierien kautta edettiin sijoitusotte-
luihin eli finaaliin ja pronssiotteluun.
Alkulohkossa peliaika oli 1x20 mi-
nuuttia ja jatkopeleissi 1x25 minuut-
tia. Kaikkiaan peleji oli pelattavana
seka katsottavana 11.

Paikalla oli kaikkiaan toistasataa il-
mailijaa, kun joukkueilla oli muka-
na my0s omia kannattajiaan. Voiton
vei lennonjohtajien ATC-joukkue, jo-
ka kaatoi Stujut loppuottelussa maa-
lein 1-0. Pronssiottelussa viimeises-
td mitalisijasta taistelivat Lentéjat ja
SECit. Voitto meni selvin 4-0 luke-
min SECeille. Viimeisen sijoitusotte-
lun eli sijoista viisi ja kuusi pelasivat
Perikset ja Norra. Voiton vei Perikset
maalein 5-0.

Pelikaani Cup -turnaus on jarjestettu
vuodesta 2019 ldhtien, mutta pande-
miavuosina tapahtumaa ei voitu jar-
jestaa. Nyt mitelty turnaus oli siis jar-
jestetyksessdan viides. Tapahtuman
taustalla on vuosikymmenten mittai-
nen perinne lentdjien ja stuerttien va-
lisistd jalkapallopeleistd. Nyt mukana
on siis entistd laajemmin joukkueita,
joista jokaiseen on helppo liittyd mu-
kaan.

Pelikaani Cup
2025 sijoitukset:

1. ATC

2. Stujut
3. SECit

4. Lentdjat
5. Perikset
6. Norra

Pelikaani CUP
voittajat
(2019-2025)

2025: ATC
2024: Perikset
2023: Stujut
2022: Stujut
2019: Perikset
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Lentajat
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SEP-LEIRI

ORIPAA

Lentotaidot kuntoon
SEP-leirilla

{ 2 ! * ] :
e TV N - R . Lk

Suomen lipun nostivat salkoon liikennelentdjat Juha Turppo ja Martti Turppo. Kuva: Miikka Hult
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SEP-LERI

Miikka Hult

iikennelentdjat kokoontui-

I vat 13.-15. toukokuuta 2025
Oripadhan jo 24:ttd kertaa
SEP-leirille, jossa oli tarjolla tirke-
aa yhteista kuppilatiimaa, koululen-
toja, kertauslentoja sekd tarkastus-
lentoja kelpuutuksien jatkamiseksi.
Turun Lentokerhon tukema tapahtu-
ma kdynnistyi ensimmaisena paivana
perinteikkaisti virallisella lipunnos-
tolla, jossa Suomen lippu sai seurak-
seen Finnairin, Karairin ja Finncomm

Airlinesin sekd Turun Lentokerhon li-
put. Nyt ensimmaisté kertaa salkoon
nousi myos Nato lippu.

Jo vuosikymmenten ajan Oripéan len-
toleiri on ollut tirked ammattilentéjien
yleisilmailutapahtuma, jota ovat an-
siokkaasti jarjestaneet Martti Turppo
ja Tapio Pitkdnen avustajineen.
Tarkastuslentoja ahkeroivat talla ker-
taa Mauri Myrttinen, Tapio Pitkdnen
sekd Tapani Toppari. Koululennoilla
lennonopettajina toimivat heidén li-
sdkseen Heikki Tolvanen, Aapo Jalo
ja Ari Tamminen.

Kuva: Miikka Hult
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SEP-LEIRI

— - S .

Laskukierrokseen ja ldhialueil- | — T R m— Mw_ﬂéh
e —— - ___‘“7___?-—_‘_7. =

le suuntautuneita lentoja lennet-
tiin kolmen péivén aikana kymme-
nittdin. Suomen kevaan vaihtelevat
sadolosuhteet tarjosivat taas haas-
teita puuskittaisen tuulen, kovan
sateen ja jopa rakeiden seka ukkos-
myriakan muodossa. Parhaimmillaan
odotuspaikalla satoi rakeita ja tum-
mista pilvista salamoi. Lisédksi toi-
sen leiripdivian aamulentoja joudut-
tiin viivastamain, silla koneiden sii-
vet olivat ohuen jadkerroksen peitos-
sa. Vuoden 2025 SEP-leirilla oli kdy-
tossda Diamond DA40 (OH-DMD),
Diamond DA20 Katana (OH-KTA),
Cessna 172 (OH-CAY), Cessna 152
(OH-CMK) ja Cessna 150 (OH-CKV).

Leirillda oli mukana aktiivilenta- Kuva: Heikki Tolvanen
jia seka jo eldkoityneita kollegoita.
Lentokokemus vaihteli noin kuu-
desta vuodesta yli 65 vuoden ilmailu-
uraan. Mukana oli myo0s lent#jia, joi-
den edellisesti SEP-kokemuksesta
oli vuosikymmenia. Tarjolla oli mu-
kavia keskusteluja ruokapoOydas-
sd, saunassa seka kiitotien aarel-
1a. Tapahtumaan toi tervehdyksen-
sd my0s Suomen Ilmailuopisto, jon-
ka toimitusjohtaja Ari Tolonen ker-
toi perinteikkdan lentokoulun kuu-
lumisia.

Oripdan lentoleiritalkoisiin toivo-
taan jilleen seuraavalle vuodelle tar-
kastuslentéjien ja lennonopettajien
panostusta yhteisen ilmailuharras-
tuksen eteen. >¢
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Jaata. Kuvat: Heikki Tolvanen

¥

i

Kuva: Miikka Hult
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Sivutuuli. Kuva: Miikka Hult
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- Volvo ES90 -mallisto alkaen: autoveroton hinta 76.350 €, autovero O €, toimituskulut 600 €, yh
kk, vapaa autoetu alk. 1.085 €/kk. Ajoakun kayttékapasiteetti 88-102 kWh, toimintamatka 650
km, CO2 0 g/km (WLTP). Toimintamatka- ja kulutusarvot on tarkoitettu ensisijaisesti automalli
toimintamatkaan vaikuttavat muun muassa kuljettajan ajotapa, ajonopeus, lampétila, keli
lisavarustein.

MAR]JO KASKINEN
automyyja

050 3479 639
marjo.kaskinen@bilia.fi

Tervetuloa Biliaan tapaamaan Marjoa ja kysymddn ajankohtaisista
eduistasi koskien Finnair-tyésuhdeautoja ja yksityisleasingid.
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