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Watka Aasiaan tehtiin nelimoottorisella koneella. Finnairin laivasto on siirtynyt kaksimoottorisiin.

Oma matkani: Mita tapahtuu
Finnairin yolennolla Aasiaan?

7.4.2015 12.34

Finnairin laajarunkoinen Airbus A340
rekisteritunnukseltaan OH-LQG seisoo Helsinki-
Vantaan lentoasemalla putken paéassa portilla 35.
Lento AY069 on I1&hddssé aikataulun mukaan
kello 23.40 Hongkongiin. Lennonjohdon
jarjestelméssa lennon tunnus ja radiokutsu on
FING9, "Finnair Six Nainer".

TEKSTI: MARKKU KOPONEN,
KUVAT: MARKKU KOPONEN JA FINNAIR

Tuntia ennen l&htéaikaa miehistd on ilmoittautunut téihin Finnairin
toimintakeskuksessa. Siella ohjaajat saavat lennonsuunnittelijoilta,
dispatcereilta, reittisuunnitelman. Siind on huomioitu vallitseva ja
ennustettu saatila reitilla ja maarakentallg, tuulet seka ilmatilassa
olevat mahdolliset rajoitukset. N&ita voivat olla esimerkiksi
sotilasharjoitusalueet. Lennonsuunnittelija huomioi koneen
painolaskelmat ja tekee reitille myds ehdotetut
korkeudenmuutospisteet. Kun kone matkan varrella kevenee, niin
silloin voidaan nousta ylemmas, jolloin polttoaineen kulutus
pienenee.

Miehisto; ohjaajat ja kabiinihenkildkunta eli lentoemannat ja stuertit
tulevat koneelle saman portin kautta kuin matkustajatkin. Miehist6én
kuuluu kolme ohjaajaa, kapteeni ja kaksi peramiesta seka 10
kabiinilaista.

Siirryn ohjaajien mukana ohjaamoon, jossa alkavat lentoa edeltavat
tarkistukset. Lentoemannat ja stuertit valmistelevat kabiinin
vastaanottamaan matkustajat. Tanaan kyytiin on tulossa 260
matkustajaa.

Kapteeni nayttda lennon kuormaus- ja painolaskelmaa. Sen tekee
Bangkokissa sijaitseva yritys, joka lahettaa laskelman
datayhteyksien avulla koneen lahtdkentélle. Finnairin Euroopan-
lentojen painolaskelmat tehdaan Prahassa.
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Kyydissa on kymmenia
tonneja rahtia,
muun muassa
6000 kiloa Norjan lohta.

Vitsaillaan, ettd onpahan ainakin omat evaat mukana, jos joudutaan
tekemaén pakkolasku jollekin Siperian kentélle. Savustuspdnttd vain
jai kotiin.

Lennonsuunnittelija on laskenut tarvittavan polttoainemaaran, jossa
huomioidaan reitilla kuluvan kerosiinin lisdksi mahdolliselle
varakentalle menoon tarvittava polttoaine ja maaraysten mukaiset
reservit. Lopullisen tankattavan maaréan paattaa kuitenkin kapteeni.
Joskus sadolot ja tuulet voivat olla sellaisia, ettd on parempi ottaa
hieman ylimaaraista.

Matkustamo on valmis ja boordaus voi alkaa.

Matkustajat tulevat koneeseen ja ohjaamossa jatkuvat tarkistukset.
Ohjaajat tarkistavat muun muassa koneen suunnistusjérjestelmaan
syOtetyn reitin ja briiffaavat lentoonlahtémenetelmat. He lukevat
toisilleen, miten 1ahddn jalkeinen vakiolahtéreitti eli niin sanottu SID
(Standard Instrument Departure) lennetaan. Samoin kumpikin,
kapteeni ja peramies lukevat adneen, miten toimivat, jos
lentoonlahddssa tulee jokin hairi6 tai hatatilanne esimerkiksi
evakuointi.

Samat toiminnot kdydaan lapi ennen jokaista starttia. Menetelmia
ohjaajat harjoittelevat sdanndllisesti simulaattorissa. Finnairissa
ohjaajien turvallisuuskulttuuri ja ohjaamoyhteistydmenetelmat ovat
huipputasoa. Samoin kansallisen lentoyhtiomme osaaminen
talvioperoinnissa on saanut vuosien varrella arvostusta
maailmanlaajuisesti. Niilla siivilla on turvallista lentaa
vaikeimmissakin talvikeleissa.

Katselen tulevaa reittid. Suurin osa matkasta kulkee Venajan
iimatilassa. Puolivalin jalkeen leikataan Mongoliaan ja loppumatka
onkin sitten Kiinan ilmatilaa.

Lentoreitti kulkee lahestulkoon
niin kutsuttua isoympyrareittia.
Isoympyra on maapallon
pinnalla lyhin matka

kahden pisteen valilla.

Sen voi todeta laittamalla langan karttapallolle esimerkiksi Helsingin
ja Hongkongin vélille. Lyhimmat yhteydet Keski-Euroopasta Aasiaan
kulkevat Suomen tai Baltian maiden ilmatilojen kautta.
Suunnistettaessa tata suorinta reittia pitkin, koneen kompassisuunta
muuttuu matkan varrella, kun pituuspiirit leikataan eri kulmilla.
Akkiseltadn ajateltuna saattaa tulla mieleen, etta kun lahdetaan
matkaan, niin lennettaisiin maaranpaaté kohden ottamalla
kompassiin tietty suunta ja pitdmalla sitéa koko matkan ajan. Jos néin
tehdaan, niin silloin jokainen pituuspiiri leikataan samalla kulmalla ja
reitista tulee pallon pinnalle pitempi kuin isoympyrareitti, kaareva niin
sanottu loksodromi-reitti.

Oikean siiven kaksi moottoria

on saatu kayntiin,

kun purseri santaa ohjaamoon

ja ilmoittaa, etta on saanut
matkustamosta kaksi vikahalytysta.
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Kirjoittaja seurasi, mita kaikkea liittyi lentoon Airbus 340 -tyypin koneella Helsingista
Hongkongiin.

Ennen laskeutumista valmistaututaan lahestymiseen kertaamalla tuloreitti ja
lahestymismenetelmé seka oletettu rullausreitti kentalla.
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Lentoreitti ja sen reittipisteet on sybtetty tietokonepohjaiseen
suunnistus- ja lennonohjausjarjestelmaan, FMS:aan (Flight
Management System), joka ohjaa koneen autopilottia. Nykyaikana
suunnistaminen tapahtuu satelliittinavigoinnin avulla. Enaa ei
ohjaamossa nostella sekstanttia, joka vield DC-8 -koneessakin oli
varalaitteena Atlantin ylityksissa.

Takavuosina pitkdnmatkan reiteilla, esimerkiksi DC-10:ss& Atlantin
ylityksissa kaytettiin inertiasuunnistuslaitetta. Se on koneessa
itsendinen, maalaitteista tai muista riippumaton hyrraperiaatteeseen
perustuva navigointilaite, jota vielakin esiintyy sotilaskaytdssa. Kone
lentéda ohjelmoitua reittia pitkin automaattisesti ja sitd monitoroidaan
koneen paneelissa olevista lasisista nayttéruuduista.

Perinteisia lentomittareita on enda vahan uusien
matkustajakoneiden ohjaamoissa, jotka nykyaan ovat tosiaan
"lasiohjaamoja". Pari mittaria, mitk& kuitenkin vield 16ytyvat, ovat
perinteinen "kusikompassi" eli tavallinen magneettinen kompassi ja
varakeinohorisontti kaiken varalta.

Enaa ei kayteta radiomajakoita, eikd ohjaamossa siten tarvitse
viritelld majakkavastaanottimiin uusia taajuuksia matkan edetessa,
kuten tehtiin ennen vanhaan.

Kaikki alkaa olla valmista 1&ht6& varten. Téssa vaiheessa
maallikosta tuntuu, etté ohjaamossa on melkoinen "hélind", kun
samaan aikaan hoidetaan radioliikennetta seké lennonjohdon etta
konetta lahettdvan maahenkilékunnan kanssa ja liséksi laitellaan
nappuloita oikeisiin asentoihin.

Tilanne on kuitenkin aivan normaali, lentajat tekevat tyétaan koko
ajan hallitusti vakiomenetelmien mukaan. Purseri kdy ohjaamossa
iimoittamassa kaikkkien olevan kyydissa ja kapteeni antaa luvan
sulkea ovet. Ollaan valmiita pushbackiin eli traktori saa luvan tyéntaa
konetta pois putkelta.

Ty6énndn aikana kapteeni alkaa kaynnistad moottoreita. Oikean
siiven kaksi moottoria on saatu k&yntiin, kun purseri séntaa
ohjaamoon ja ilmoittaa, ettd on saanut matkustamosta kaksi
vikahalytysta: "Check door pressure" ja "Check slide pressure". Eli
on tarkistettava ovien ja pelastusliukumékien paineita.

Hetken mietintd. Kapteeni keskustelee vikailmoituksista radion
vélityksell& tekniikkaosastolla olevan mekaanikon kanssa. Asioiden
tarkistus vaatii ovien avaamista. Toinen peramies lahtee purserin
kanssa avaamaan ovia, yksi kerrallaan, ja tarkistaa niissé olevien
painemittareiden lukemat.

Kaikki osoittavat vihreda ja voidaan jatkaa 1aht64&, joka mydhéastyy
operaation takia Iahes puoli tuntia. Toisen siiven moottorit kdyntiin ja
lennonjohdolta pyydetaén rullausohjeet.

Kaikki lahtévalmistelut ja lennon aikana tehtavat tyot osoittavat,
miten koko touhu on ohjaamon ja kabiinin valista joustavaa
yhteistoimintaa.

Purseri on kabiinin esimies, joka on kokenut lentoeménta tai
stuertti. Han hoitaa toimintaan liittyvan yhteistyén ohjaamon kanssa.
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Ohjaamoon saadaan datalinkilla muun muassa saa kohdekentélta. Tassa naytto kertoo
saan klo 05.34 GMT-aikaa. Kaytossa on kiitotie 07 vasen. Tuulen voimakkuus ja suunta
110 astetta 18 solmua (9 metria sekunnissa). Nakyvyys on 10 km, vahan pilvia, 2500
jalkaa. Lampétila 33 astetta ja kastepiste 22. QNH (ilmanpaine) 1007 hPa.

Kaukana kottikenttd, alla Venajéan ja Mongolian vuoret.
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Lahestytaan kiitotietad. Peramies kuuluttaa kabiiniin "Cabin crew, take
seat positions for take-off" eli kasketdan myods
matksutamohenkildkunta véihin lentoonlahddn ajaksi. Lahddn ohjaa
peramies, joka lentdd menomatkan ja kapteeni hoitaa
radioliikenteen. Ohjaajat lentavat reittivalit vuoron peraan, eli
paluumatkalla kapteeni ohjaa ja peramies hoitaa radiota.

Maassa rullatessa konetta ohjaa aina kapteeni. Pitkat reitit lennetdan
kolmella miehella, eli mukana on myds toinen peramies, jolla on
kelpuutus tuurata ohjaamossa kapteenia sind aikana, kun han on
lepovuorossa. Jos kapteenin lepovuoron aikana tapahtuu jotain
poikkeuksellista, niin silloin hanet kutsutaan tydpaikalle.

Lahdén jalkeen suuntaamme Suomenlahden yli kohti Pietaria.
Lenndmme seuraavat kuusi tuntia Venajan ilmatilassa, jossa
lentotiedotusalueita (FIR = Flight Information Region) eli eri
aluelennonjohtojen valvomia alueita on useita. Radioyhteys siirtyy
aina seuraavaan aluelennonjohtoon, kun tullaan sen ilmatilaan.
Vuorollaan Pietari, Moskova, Ural, Omsk, Novosibirsk,
Krasnoyarsk... Lentdminen on navigoinnin ja polttoaineen kulutuksen
seuraamista.

Koko ajan lasketaan todellisia aikoja ja kerosiinimaéria verrataan
laskettuun suunnitelmaan. Matkaa taitetaan tietylla niin sanotulla
cost indexilld ja sitd vastaavalla Machin luvulla, joka on ennalta
laskettuna taloudellisin. Jos halutaan voittaa aikaa ja paasta hieman
aikaisemmin perille, joudutaan lentdaméan suuremmalla
kustannusindeksilla ja lisddmaan lentonopeutta. Ajan voittamista
harkitaan aina tarkkaan, silla kerosiini on kallista ja kulutettavat
maarat suuria.

Iltdnaapurimme ilmatilaa riittda. Tallaisella lentomatkalla sen
konkreettisesti huomaa.

Savolainen perémies vitsailee, ettd on tdméa hullunhommaa, kuskata
nyt lohia edestakaisin pitkin Siperiaa. Yhdesséa tuumataan, etté ehka
nama lohet sittenkin ovat parin paivan paasta hongkongilaisten
sushipdydissa. Norjan lohi on kyll&kin kova reissaamaan
edestakaisia matkoja, usein se kdy Aasiassa fileroitavana ja lentéda
takaisin Eurooppaan.

Matkan aikana miehistd tutustuttaa minua koneen navigointiin,
radiolaitteisiin ja radiopuhelinlikenteeseen. Nykyajan lentokoneissa
on yhteydenpitoa varten perinteisten radioiden liséksi
datayhteyslaitteita.

Lennonjohdolta voidaan saada selvityksia CPDLC-laitteella
(Controller Pilot DataLink Communication). Kayttopaatteelle
sy6tetddn haluttu asia ja samaan naytté6n tulee lennonjohdon
vastaus. Vanhempi datalaite ACARS (Aircraft Communications
Addressing and Reporting System) on myds kaytdssa. ACARS:lla
voidaan esimerkiksi tilata koneeseen séatietoja ja olla yhteydessa
vaikka omaan yhtiodn. Samoin ADS-B (Automatic Dependent
Surveillance Broadcast) sovellus on tullut nykyajan
lentolilkenteeseen. Se on uutta teknologiaa oleva systeemi, missa
lentokone automaattisesti 1ahettdd maa-asemalle paikkatietoa,
nopeutta ja suuntaa, jotka se saa GPS-satelliittinavigointilaitteelta.
Tiedon lahettdmiseen kone kayttaa transponderia eli tutkavastaajaa
tai erillisté 1ahetintd. Lennonjohdossa lentokoneiden maalitiedot
nakyvat samalla lailla kuin tutkankin nayttélaitteella. Lennonjohdon
valvontatydkaluna ADS-B on erittdin halpa verrattuna tutkaan. Tutkat
ovat kalliita hankkia ja kayttda. Ne vaativat isoja rakennuksia,
sahkojarjestelmia ja varavoimalaitteita seké kalliita huolto-ohjelmia.
ADS-B tarvitsee vain pienen maa-aseman ja antennimaston ja
liséksi tietenkin tietolikenneyhteyksia. ADS-B:ssé satelliittiyhteydella
on mahdollista n&hdé lentokoneet alueilla, joihin tutkien kantama ei
edes yltaisi.

ADS-B:sta sanotaan, etta se on lennonjohtotoiminnassa yhté suuri
mullistus kuin tutka oli aikanaan. ADS-B systeemilla tuotetaan myds
karkeaa lentoliikennekuvaa internettiin esimerkiksi osoitteessa
www.flightradar24.com.

Ammattikéytéssa on toki erilaiset tarkat naytét, jotka poikkeavat
huomattavasti siitd, mita netissa nakyy.

Vuoriston paalla konetta

ei voi tuupata alaspain

mihin suuntaan tahansa,

kun lahistélla saattaa olla

jopa 7000 metrin korkuisia
huippuja, kuten Himalajalla on.
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Ohjaamossa kapteeni ja peramies nauttivat aina erilaisen aterian.
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Aamu alkaa valjeta idasta ja siirryn lepotauolle ohjaajien lepotilaan.
Vaikka yleensé en ole oikein hyvin osannut lentokoneessa nukkua,
niin nyt kun paasee kunnolla pétkélleen, uni tulee hetkessa. Reilun
tunnin sikeat unet ja takaisin katsomaan, misséd mennaan.
Mongolian raja lahestyy ja allamme alkaa olla vuoristoista aluetta.
Korkean vuoristoalueen ylapuolella olevilla reittiosuuksilla FMS:aan
syOtetdan secondary routings, varareitit, joita seurataan, jos
koneeseen nailla alueilla tulee paineistushairié eli "happikato".
Téllaisessa tilanteessa koneella tehd@an niin sanottu emergency
descent, jossa lahdetédén nopeasti alaspain.

Vuoriston paalla konetta ei voi tuupata alaspain mihin suuntaan
tahansa, kun lahistélla saattaa olla jopa 7000 metrin korkuisia
huippuja, kuten Himalajalla on. Sen takia seurataan naité toissijaisia
reittejd happinaamarien tullessa esiin.

Airbus A340 -koneessa happea riittéda taydelle koneelliselle 17
minuutin ajaksi, jona aikana taytyy paasta alle 3000 metrin
lentokorkeuteen, missa ei enda lisdhappea tarvita.

Matkan varrella radiopuhelinliikenteessa kuulee monenlaista
englannin aksenttia. Ohjaajat kertovat, miten kiinalaiset
lennonjohtajat saavat Korean Airin kuulostamaan ihan Finnairilta.
Saa olla tarkkana, ettéd kutsutaanko meita vai korealaisia, jos
radiokutsussa sattuu olemaan molemmilla sama lennon numero.
Hongkongin tutkan jaksolla vastaavan brittinaisen aksentti sen sijaan
on selked ja radioliikenne tuttua eurooppalaista tyylia.

Laskeudumme Hongkongiin iltapaivéalla paikallista aikaa kello 15.
Lentoaikaa on takana 9 tuntia 58 minuuttia, lahes puoli tuntia
laskettua enemman, koska liikenteen takia tutka kierrétti hiukan
pidemman ldhestymisreitin. Kentalla nakyy paljon isoja koneita.
Ensimmaisen kerran nden myds suurimman Airbus-koneen eli
kaksikerroksisen A380:n Singapore Airlinesin véreissa.

Bussilla l&hdemme kaupunkiin ja hotellin saavumme kello 17.
Seuraavan paivan iltana kello 22 bussi tulee hakemaan miehistéa
paluulennolle. Starttiaika on

00.25. Nyt koneena on Finnairin ensimmainen A340, OH-LQA. Se
on aikanaan ostettu kaytettyna Virgin Airilta. Lisaksi Finnairilla on
kaksi Air Francen entista konetta ja nelja uutena ostettua. Siis tata
nelimoottorista A340-tyyppid.

Kaukoliikenteessa kaytettavia kaksimoottorisia A330--
laajarunkokoneita on kahdeksan kappaletta. Koti-Suomeen
lahdettaessa kone on vieldkin raskaampi ja melkein
maksimilentoonlahtépainossa. Lahtépaino on 282 tonnia, josta
polttoainetta 82 tonnia. Rahdin joukossa on talla kertaa monta tonnia
paristoja. Normaalit Iahtévalmistelut ja olemme valmiit I1ahtemaan.
Isolla kentalla on pitka rullausmatka ja paljon ristikkéisia rullausteitd,
miké& vaatii pimedssa erityisté tarkkuutta ja kartanlukua. Tulemme
kiitotien paahén..."Jain ihmetté katselemaan, kone kaunis kuin
lentajan luusta tehty, yllytti moottoreitaan. Mina ihailin villia voimaa..."
sanotaan laulussakin.

Kapteeni tydntaa tehovivut eteen ja alkaa pitka I1&htokiito. Tulee V1,
eli nopeus, jonka jélkeen jatketaan aina ilmaan, vaikka tulisi
esimerkiksi moottorihéirio, silla kiitotien pituus ei tdman V1

nopeuden jalkeen riitd koneen pysayttdmiseen. Raskaalla koneella
ja lampimassé ilmassa tuntuu kestévan pitkdan ennen kuin tulee Vr,
Rotation-nopeus, jolla kone vedetaan ilmaan.

Konetta ohjataan sivussa olevalla joystickilla, perinteista rattia ei
Airbusissa ole. Nousun hetkelld huomaa, miten suuri massa lahtee
taivaalle. Lentoonlahtd tuntuu erilaiselta kuin pienella
suihkukoneella.

L&éhdemme nousemaan yétaivaalle luoteen suuntaan. Painava kone
nousee hitaasti ja jaksaa juuri ja juuri kiivetéa ensimmaiselle
selvitetylle reittipinnalle. Nousun viimeiset parituhatta jalkaa
kohotaan aika pienella pystynopeudella. Matkan edistyessa ja
koneen keventyessa nousemme pari kertaa ylemmaksi.

Suurin korkeus paluulennolla on lentopinta 390 eli 39000 jalkaa,
11900 metria.

Sadtietojen mukaan on ennustettavissa kohtalaisesta kovaan
turbulenssia noin tunti I&hdén jalkeen. Matkakorkeudella tullaan
leikkaamaan kahta voimakasta, eteldsta pohjoisen suuntaan olevaa
suihkuvirtausta, joissa ilmamassan nopeudeksi on ennustettu 120-
140 solmua. Téllainen jetti saattaa ravistella konetta
voimakkaastikin. Turbulenssia tulee sen verran, etta fasten seat
belts -kilpea joudutaan pitdmaéan jonkin aikaa paalla. Ravistus jaa
kuitenkin ennustettua lievemmaksi.

Reitilla on hauska tapa,

kun vastaantulijoille
vilautetaan valonheitinta,

etta 'Hei, ollaan teidat havaittu'.



Pimeéssa y6ssa samalla reitilla on paljon Kauko-ltdan lentavia
vastaantulijoita. Ne voidaan nahda TCAS:n naytélla (Traffic collision
avoidance system).

Koneissa on tallainen maalaitteista riippumaton
térmayksenestojarjestelma, joka myds perustuu transponderien
signaaleihin. Reitilld on hauska tapa, kun vastaantulijoille vilautetaan
valonheitinta, etta 'Hei, ollaan teidat havaittu'. Pari tuntia ennen
Helsinkiin saapumista kyselladn ACARS:lla méara-ja varakenttien
aktuelleja ja ennustettuja saita. Etela-Suomen ja Tallinnan kentilla on
aika voimakas sumu ja varakentaksi tulee lopulta Kuopio.

Puoli tuntia ennen laskeutumista lahdemme reittikorkeudesta
alaspain ja lentajat kayvat lapi lahestymisbriiffauksen ja mahdollisen
ylésvetoproseduurin. Ohjaajat laskevat, ettd polttoaineen puolesta
pystytaan Helsingissa tekeméaan kaksi Iahestymisyritysta, jonka
jalkeen on suunnattava varakentalle kohti Savoa.

Helsingin kiitotiella 04 on kiitotienakyvyys sumussa 550 metria ja
tehdaan Cat Il (kategoria 2) ILS-mittarildhestyminen ja Autoland.
Kone siis lentda lahestymisen ja laskeutumisenkin itsekseen
automaatilla.

Aamu on valjennut, mik& huonontaa kiitotievalojen nahtavyytta.
Laskeutumisessa ei montakaan lamppua néy, mutta hyvin kone
istuu kiitotielle.

Nokkapy6ra koskettaa viimeisena isinmaan pintaan 10,5 tunnin
lennon jalkeen ja kone jarruttaa myds automaattisesti. Sen jalkeen
lentdja ottaa ohjaimet ja rullaa asematasolle.

Sinivalkoiset siivet lentavat paivittéin lukuisiin Aasian kohteisiin.
Aasian likenne onkin tana paivana yhtiéssa ykkossijalla. Uusia
kohteita reittivalikoimaan tulee koko ajan lisda. Kaukolennot ovat
tana péaivana lentomiehistdille jokapaivaista ty6éta, mutta
satunnaiselle matkailijalle suuri elamys.

SuunnistusFAKTAA

CPDLC ja ADS-B saadaan aikaiseksi VHF- tai HF-Datalinkillla tai
satelliittiyhteyden kautta.

Alkujaan naiden sovellusten paatarkoitus on ollut saada kattamaan
yhteyksia lentokoneisiin niilld alueilla, missa ei ole radioyhteytta tai
tutkapeittoa, esim. laajoilla valtameri-ja autiomaa-alueilla.
Tyynellamerella ja Australian alueella sovellukset ovat olleet
pisimpaan kaytdssa, nimenomaan satelliittien valityksella.

Toki vield pitkilla yhteyksilld, missa ei ole VHF-yhteyttd, lentoliikenne
kayttdd HF-puheradiota, esim. Atlantilla.

Helsinki- Hong Kong reitilléa on koko ajan VHF-radiopeitto, mutta
Kiinan ilmatilassa kaytettiin

osalla matkaa myds CPDLC:t&. Singaporen reitilla on osuuksia, joilla
kaytetdan pelkéstaan HFpuhe tai CPDLC-datayhteytta.

ILS Cat I, Il ja Il (Instrument Landing System) Mittarilahestymisen
asteet. Cat Ill:ssa on pienimmat sadadminimit.
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