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”Ollessani Helsingin lentoasemalla toissd, kiyn joskus tauolla

lghtoaulassa. Juon kahvia ja katselen reissuun lihtevid ihmisid.

Siind hetkessd on jotain ainutlaatuista — odotusta, iloa ja jinnitystd.
Olen melko empaattinen ja ystavdillinen tyyppi, ja minulla on

tapana laittaa muut edelle. Haluan, ettd kaikilla on kaikki hyvin,

ja teen asiat huolellisesti ja oikein. Perfektionismi kuuluu tihin

tyohonkin - lennonjohtajan pitdd olla vaativa, selked ja virheeton.”






Kun kaikki tuntuu olevan sinua vastaan,
muista, ettd lentokonekin nousee vastatuuleen.
(vapaa suomennos Henry Fordin nimiin laitetusta ajatuksesta)
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Prologi

Heindikuun 1. pdiviind vuonna 2002 Eteld-Saksan Uberlingenin kyld
nousi uutisiin tavalla, jota kukaan ei olisi toivonut. Venildinen mat-
kustajakone, Bashkirian Airlinesin Tupolev Tu-154M, oli matkalla
Moskovasta Barcelonaan kyydissdin 60 matkustajaa ja yhdeksin
miehistdn jdsentd. Heistd 46 oli koululaisia Ufan kaupungista, mat-
kalla UNESCOn jdrjestdmadlle retkelle.

Samaan aikaan DHL:n rahtikone, Boeing 757, lensi kohti Brys-
selid. Molemmat koneet ldhestyivdt samaa ilmatilaa, jota valvoi
Ziirichin lennonjohto. Y6114 sielld oli tdissd vain yksi lennonjohtaja,
Peter Nielsen. Hén valvoi yksin kahta tySpistettd, vaikka méddrdysten
mukaan niin ei olisi saanut tehdi. Kdytdnto oli silti vakiintunut ja
johdon hyviksyma.

Tutkajdrjestelmédn paddyksikko ja puhelinyhteydet olivat huol-
lossa. Nielsenin piti tyytyd varajdrjestelmédn, eikd muihin yksikoi-
hin saatu yhteyttd. My0s varoitusjdrjestelmit, jotka hélyttivit vaara-
tilanteen uhatessa, olivat poissa kiytosta.

Molemmat koneet lensivit samalla korkeudella ja ne olivat koh-
taamassa Uberlingenin ylli. Koneiden omat térmiyksenestojirjes-
telmit antoivat kiskyt — yksi koneista ohjattiin laskeutumaan alem-
malle lentopinnalle, toinen nousemaan ylemmis. Nielsen antoi
kuitenkin toisenlaisen ohjeen: hin kiski toisenkin laskeutua.

Koneiden kapteenit ndkivit toisensa viime hetkelld, mutta sekun-
nit olivat loppuneet. Kaksi valtavaa konetta iskeytyi toisiinsa yon pi-
meydessd. Kaikki 71 ihmistd menehtyivit, suurin osa heistd lapsia.
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Lennonjohtaja

Lentokoneiden vilissd on oltava korkeussuunnassa vdhintdédn tuhat
jalkaa, eli noin kolmesataa metrid. Tdmi sddntd on lennonjohtajille
pyhé.

Sivuttaissuunnassa, kun koneet lentdvit samalla korkeudella,
vdlid pitdd olla vdhintddn viisi merimailia - vdhén reilu yhdeksdn
kilometrid. Se kuulostaa pitkéltd, mutta koneiden nopeuksilla tuo
vili hupenee alle minuutissa. Siksi rajoista pidetddn tiukasti kiinni.

Siviilikoneet lentdvit enimmilldin noin tuhat kilometrid tun-
nissa. Isojen Airbusien ja Boeingien matkanopeus on yli 500 solmua
- noin 15 kilometrid minuutissa. Tuossa vauhdissa sekunnit ratkai-
sevat. Yksi vidrd ohje, yksi vidrinymmairrys, ja seuraukset voivat olla
peruuttamattomat.

Uberlingenin tapauksessa automaattisen jirjestelmin ohje olisi
pelastanut molemmat koneet. Mutta lentdjdt noudattivat lennon-
johtajan madrdyksid.

Optinen varoitusjdrjestelmd, joka olisi hélyttdnyt tormédyksestd
kaksi minuuttia etukdteen, oli pois pddltd huollon vuoksi - eikd Niel-
sen tiennyt siitd. Vain 32 sekuntia ennen tormiystd toinen jérjes-
telmi antoi d@nivaroituksen, mutta Nielsen oli toisella tySpisteelld,
eikd kukaan kuullut sitd. Eiki siind vaiheessa olisi ollut endd mitdin
tehtédvissi.

Saksan ilmailuonnettomuuksien tutkintaviranomainen totesi
my6hemmin, ettd syynd onnettomuuteen olivat Sveitsin lennon-
varmistuksen puutteet sekd epdselvyydet lentokoneisiin asennetun
itsendisen TCAS-turvajdrjestelmén kdyttoohjeissa.
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Reilu vuosi mybhemmin, helmikuussa 2004, tragedia sai vield
synkemmin kifnteen. Venildinen arkkitehti Vitaly Kaloyev, joka
menetti Uberlingenin turmassa vaimonsa Svetlanan sek kaksi las-
taan, kymmenvuotiaan Konstantinin ja nelivuotiaan Dianan, meni
lennonjohtaja Peter Nielsenin kotiovelle ja surmasi hinet.

Suomessa lennonjohtotaajuudet hiljenivit minuutiksi maalis-
kuussa 2004 murhatun kollegan muistoksi. Se hetki kosketti jokaista.
Me jarkytyimme syvésti, ja samalla havahduimme siihen, miten vihdn
alalla oli silloin puhuttu kriisinhallinnasta ja henkisestd kuormituk-
sesta. Saksassa tapahtuneen Uberlingenin onnettomuuden jilkeen
nimad kysymykset nousivat kansainvélisesti esiin aivan uudella tavalla.

Meilld Suomessa oli jo 1990-luvulla aloitettu posttraumaattinen
tukihenkil$jirjestelms, mutta Uberlingenin jélkeen saksalainen psy-
kiatri kehitti CISM-tukihenkil6toimintaa edelleen ja tuli my&s Suo-
meen kouluttamaan sitd. Olin mukana ryhmdssd, joka sai tukihenkil6-
koulutuksen ensimmiisend Suomessa.

Olen Terhi Rautio, vuonna 1971 syntynyt tamperelainen karjalai-
silla juurilla, perheeniiti ja vaimo. Olen myds lentopelastusjohtaja,
tydsuojelun 1. varavaltuutettu, aluelennonjohdon superi ja ennen
kaikkea, lennonjohtaja.

Ty6skentelen Helsinki-Vantaan lentoasemalla Suomen Lennon-
johtokeskuksessa, aluelennonjohdossa.
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lImailu verissa

Rakastan kaikkea, mikd liittyy ilmailuun, varmaankin lennonjohtaja-
isdni Riston myotdvaikutuksesta. Muistan pienend vieneeni hénelle
evisleipid lennonjohtotorniin. Isdni kuoli sydpdédn 64-vuotiaana.

Aitini Marjatta ja isi ovat kotoisin Pohjois-Karjalasta, Outokum-
musta. Isini tyoskenteli uransa alussa Tampereella, jossa mindkin
olen syntynyt. Hinen tySpisteensi sijaitsivat Hirmildn lentoaseman
tornissa sekd Aitovuoressa, jossa hidn tyoskenteli aluelennon-
johtajana. Se oli sama paikka, jossa itsekin olin myShemmin toiss.
Tuohon aikaan Pirkkalassa ei vield ollut lentoasemaa, vaan Tampe-
reen lentoasema oli Hirmildssa.

Vanhempani halusivat kuitenkin palata Itd-Suomeen ja muuttivat
Joensuuhun vuonna 1973. Mind olin silloin kaksivuotias. Isd toimi
Joensuussakin lennonjohtajana, mutta se oli pieni ja hiljainen
kenttd, ja hén kaipasi lisdd haasteita. Niinpd hin p#dtti hakea Kuo-
pioon t6ihin - ja sai sieltd lennonjohtajan pestin ja myShemmin
lennonjohdon p#éllikon tehtévin.

Olin seitseméinvuotias, kun muutimme Kuopioon. Asuimme Kuo-
pion lentoaseman henkil6kunnan asunnoissa paritalossa, eli kiytin-
nossd melkein kentilld. Kodistamme avautui jarvindkoala, ja koko
kenttdalue oli lapselle tosi kiehtova ympéristd. Koneita 14hti ja tuli,
kunnossapidon autot liifkkuivat kentdlld, ja kouluunkin mentiin niin,
ettd odotettiin koulubussia lentoaseman matkustajaterminaalissa.
Terminaalin edessi oli suuri parkkipaikka, joka bussin piti kierts.
Me katsoimme terminaalin ikkunasta, kun bussi saapui mutkasta.
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Talvellakaan ei tarvinnut seistd pakkasessa, vaan odotimme sisélld
matkustajien seassa. Kun bussi nékyi, juoksimme pihalle. Joka aamu
pédsi 1dhdon tunnelmaan.

Se oli kiehtova paikka kasvaa. Ala-asteikdisend en kuitenkaan aja-
tellut, ettd ilmailusta tulisi ammattini. Ei minulle muutenkaan ollut
varhain selvdd, mitd minusta tulisi. Eldimet olivat pitkdin tirkedm-
pid, ja yldasteella haaveilinkin eldinldfkdrin ammatista. Mutta vali-
tettavasti minulle puhkesi allergioita. Kouluterveydenhoitaja sanoi
suoraan, ettei eldinlddkirin ty6 sovi, koska olin allerginen kissoille ja
heinille. Sen jidlkeen mietin luokanopettajan ammattia.

Kirjoitin ylioppilaaksi ja pdidsin isdni avulla kesdtdihin Kuopion
lentokentille lennonneuvontaan.

Lennonneuvonnassa tehtiin avustavia to6itd lennonjohdolle,
muun muassa vastattiin ilmailuséhkeiden viestiliikenteestd, pdivit-
tdisten ilmailutietojen kerddmisestd ja vilittdmisestd ilmailijoille
ja lennonjohdolle ja muille toimijoille lentoasemalla. Siihen aikaan
lentdjit tulivat lennonneuvontaan kdsin tdytetyn lentosuunnitelma-
kaavakkeen kanssa, johon he olivat merkinneet vaadittavat tiedot
lennosta: esimerkiksi Finnairin tietty kone, joka halusi lentdd Kuo-
piosta Helsinkiin tiettyd reittid ja korkeutta. Lomakkeelta suunni-
telma syGtettiin sitten AFTN-viestijidrjestelméin, jolla ne vilitettiin
lennonjohtoihin Suomessa ja ulkomailla. Sen kautta tieto lennosta
1ahti niille tahoille, joille se kuului. Se oli juuri lukion p#ittineelle
opiskelijalle todella mielenkiintoinen kesdtyopaikka. Silloin iski
kipind. Kaikki oli niin dlyttémén jannittidvai ja erilaista — ihan oma
maailmansa.

Samassa rakennuksessa, seuraavassa kerroksessa, oli [lmatieteen
laitos. Sieltd saimme ajankohtaista tietoa sddstd. Kerdsimme tie-
toomme myds mahdolliset rajoitukset, laiteviat tai muut olennaiset
asiat. Niistd koottiin paperinen tietopaketti, joka annettiin lent#jélle
mukaan. Sen paperinipun lentéjdt hakivat meiltd, lukivat ennen len-
toa ja valmistautuivat sen mukaisesti. Nykydidn samat tiedot tulevat
suoraan tableteille ohjaamoon.
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Lennonneuvonnassa kuunneltiin my6s lennonjohdon radiojaksoa,
jaoli kiinnostava seurata, mitd he juttelivat. Vililld tuli sotilaskoneita,
ja niiden toiminta oli erityisen jinn&a.

Vaikka innostuin ilmailusta, olen aina ollut jalat maassa -tyyppi.
Opettajan tyd olisi jarkevd, tolkun ihmisen valinta. Olin ehkd aja-
tellut, ettd lentolupakirja olisi joskus kiva, mutta en oikein uskonut
itseeni - eikd minulla ollut sellaiseen varaa. Vuosi oli 1990, lama rie-
poi Suomea ja korot olivat pilvissd. Olin jo ajatuksissani menossa
opiskelemaan luokanopettajaksi.

Sitten yhtend kesiiltana olin iltavuorossa lennonneuvonnassa.
Sielld oli totuttu siihen, ettd ovet kavivit koko ajan, kun lentdjid tuli
ja meni. Mutta yhtdkkid ovesta astui sisdén Pdivi, silloin Timonen,
nykyisin Kaija, joka oli juuri valmistunut lennonjohtajakurssilta.
Hin oli padssyt Kuopioon lennonjohtajaksi ja tuli esittdytyméain.

Emme olleet koskaan aiemmin tavanneet, mutta siind me sitten
istuimme ja juttelimme pari tuntia, toitteni lomassa. Vililld hoidin
hommia, vililld jatkettiin keskustelua. Pdivi tunsi muitakin lennon-
johtajia ja tyOkavereitani, joten juttu luisti luontevasti. Hin roh-
kaisi minua, ettd mene nyt ihmeessd suorittamaan se lentolupakirja
- kylld sd sen hoidat. Ja sitten haet lennonjohtajaksi.

Siihen aikaan lennonjohtajakursseille ei ollut hakua joka vuosi,
vaan niitd jdrjestettiin vain tarpeen mukaan. Kuulostaa ndin jilki-
kéteen aika jarkeviltd - nykyddnhén koulutetaan joka vuosi, oli toitd
tai ei. Silloin katsottiin ensin, kuinka paljon ympéri Suomea oli len-
nonjohtajia jadmaissd eldkkeelle, ja sen mukaan pédtettiin, milloin
uusi kurssi avataan. Kurssille oli tuohon aikaan 20 vuoden alaikiraja,
ja mind olin vasta tdyttdnyt 19.

Piivi sai valettua minuun uskoa. Voisin suorittaa lentolupakirjan
ensin alta pois, niin se olisi sitten valmiina kurssin alkaessa. Jo seu-
raavana pdivdnd marssin pankkiin. Olin juuri paéssyt lukiosta, opis-
kelija ilman vakitditd, ja sanoin, ettd tarvitsisin 25 0oo markkaa.
Se oli siihen aikaan lentolupakirjan hinta. Aiti ja isd takasivat lai-
nan - ilman heitd en olisi sitd saanutkaan. Korko oli huimat kaksi-
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kymmentd prosenttia. Mutta siind vaiheessa olin jo pditokseni teh-
nyt ja kun niin kiy, silloin mennéén.

Jo seuraavalla viikolla aloitin lentolupakirjakoulutuksen. Kaikki
tapahtui hurjan nopeasti. Kylld minua jdnnittikin - enhén ollut kos-
kaan lentinyt itse. Mietin, ettd mitd olen oikein mennyt tekemdin,
uskallanko edes nousta koneeseen. Koulutuskoneet olivat vanhoja
Cessnoja, vuosimallia 1968-1969, vaikka elettiin jo 9o-lukua. Mutta
ei se lopulta ollutkaan niin pelottavaa kuin olin kuvitellut.

Ensimmiinen nousu tuntui mahanpohjassa asti jinnityksend ja
samalla vahvistui kova halu oppia lentdmiin. Se tunne, kun sai itse
ohjata koneen ilmaan ja katsella kotiseutuja yldilmoista, oli sykéh-
dyttdvi. Lentoonldhtd ja lasku ovat aina ne vaikeimmat, niihin kes-
kittyy eniten.

Siitd tdmd kaikki alkoi.
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Ensimmainen aani

Pdivi seurusteli tuohon aikaan Ilmavoimien lentédjdn kanssa, joka
oli samalla innokas harrastelentijd ja oli kilpaillut jopa ulkomailla
Ilmavoimien kalustolla. Poikaystdvd houkutteli Pdivin mukaan
Tarkkuuslennon SM-kilpailuihin. Lajissa oli ammattilaisille oma
sarjansa ja harrastelijoille omansa, niin sanottu poutahaukkojen
sarja - niille, joilla oli lupa lentdd vain hyvilld sdilld ja joiden tdytyy
pysyd poissa pilvistd ja ndhdd koko ajan, mihin ovat menossa. Pdivi
innostui, ja sai pian houkuteltua minutkin mukaan.

Olin saanut lentolupakirjan helmikuussa 1991, ja seuraavana
kesdnd olimme jo kilpailuissa. Yhdelle kilpailumatkalle lensimme
Ilmavoimien Vinkalla. Taustalla oli ihan kdytdnnon syy: olimme
opiskelijoita ja lentdminen oli kallista. Jokainen lentotunti maksoi.
Lentdjdkaveri, joka oli Ilmavoimien edustajana menossa samoihin
kisoihin, tarjoutui ottamaan meiddt kyytiin. Vuokrasimme oman
kisakoneen vasta perilld.

Noihin kilpailuihin liittyy minulle erityisen tdrked muisto. Isidni
oli silloin vield lennonjohtajana, ennen kuin hén sairastui ja joutui
myShemmin sairaseldkkeelle. Tuona varhaisena kesdaamuna, ldh-
tiessimme Kuopiosta kisamatkalle, asema oli tyhjd, aurinko nousi,
ilma oli tyyni ja hiljainen. Rullasimme Ilmavoimien hallinnoimalta
puolelta kiitotielle, ja isdni oli yovuorossa tornissa.

Isd antoi meille selvityksen valvottuun ilmatilaan ja sitten 1dhto-
luvan. Kun nousimme ja poistuimme valvotusta ilmatilasta Kuo-
pion ldhialueelta, siitd piti ilmoittaa lennonjohdolle. Yleensi len-
nonjohto vastaa lyhyesti, mutta isd toivotti meille: ”Oikein hyvid
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matkaa ja kisamatkaa tytdille.” Se tuntui aivan erityiseltd - ettd juuri
hin sai sanoa sen meille.

Siihen aikaan Suomessa ei naisen ddntd kuulunut Puolustus-
voimien lentokoneen ohjaamosta. Naiset hyvéksyttiin varusmies-
palvelukseen Suomessa vasta viisi vuotta myShemmin. Lentdjd antoi
luvan, ja sain puhua iséni kanssa radiojaksolla. Kaikki meni tdysin
sdintdjen mukaan, mutta se tuntui silti ainutlaatuiselta. Saimme
my0s lentdd konetta pienen matkaa, mika oli tietysti valtava eldmys.

Jélkeenpdin lentdjdkaveri kertoi, ettd hdn oli saanut esihenki-
161tddn kritiikkid tdstd, koska joku radioamat6ori oli kuunnellut
lavantaiaamuista taajuutta ja kuullut “naisen d&nen Ilmavoimien
koneessa”. Se oli sithen aikaan niin poikkeuksellista, ettd siitd jakset-
tiin huomauttaa. Hén oli harmissaan, koska ei ollut osannut odottaa
sellaista. Maailma oli monella tavalla vield erilainen silloin.

En tiedd, olinko ensimméiinen nainen, joka puhui Ilmavoimien
koneessa radiojaksolla, mutta silld hetkelld se tuntui siltd. Ajatus on
suuri vieldkin.
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Tarkkuuslentokilpailut

Meilld oli Pdivin kanssa alusta asti ajatus kisatiimistd. Otimme mo-
lempien sukunimistd ensimmiiset kirjaimet, ja niin syntyi Team
TiPu - mind olin siihen aikaan vield Puumalainen. Ilmailu alana ja
tarkkuuslento lajina oli miehinen, ja oli aistittavissa hienoista epii-
lyd siitd, miten nuo tyttoset tddlld pirjadvat. Sen huomasi katseista
ja kommenteista. TiPu-nimi oli meille tapa tuoda mukaan nai-
sellisuutta ja pientd sarkasmia: tddltd tulevat tiput osaavat lentdd.
Olimme selvidsti naisjoukkue, ja halusimme olla sitd yhdessd - olim-
mehan harjoitelleetkin yhdessd, timi oli yhteinen juttu.

Pdivi oli alemmalta ammatiltaan ompelija, ja hinen osaamisensa
mahdollisti idean: teimme tiimille yhtendiset lentohaalarit, minulle
vihreit ja hinelle violetit. Teimme omannikdiset, naisellisemmat ver-
siot: selkedmmat leikkaukset, vyotdrdd korostava malli ja lisisimme
tietysti myOs olkatoppaukset, jotka olivat sithen aikaan muodissa.

Kesilld 1991 Tarkkuuslennon SM-kilpailut jirjestettiin Vesiveh-
maalla, Lahden ldhelld olevalla pienkentilld. Vesivehmaa on vanha,
perinteikds harrasteilmailukenttd - sellainen “korpikentti”, jossa ei
ole lennonjohtoa, vaan lentdjdt hoitavat keskenddn radiolla ilmoi-
tukset ja pitdvit kaikki kentdn ldheisyydessd olevat tietoisina aikeis-
taan. Sielld oli koko ajan oltava hereilld, silmit ja korvat auki.

Lentolupakirja oli vield uusi, ja ajatus tuntui kiehtovalta: tdssd
lajissa harjoiteltiin juuri sitd, mikd lentdmisessd on kriittisintd
- nousuja ja ennen kaikkea laskuja.

Tarkkuuslentdminen on lentdmisen laji, jossa ei mitata nopeutta
tai ndyttdvyyttd, vaan tdsmadllisyyttd. Kilpailussa lennetdin ennalta
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madritty reitti mahdollisimman tarkasti kartan ja ajan mukaan, tun-
nistetaan maastosta ennalta sovittuja kohteita ja tehdddn lopuksi
laskeutumisia, joissa ratkaisee se, kuinka tarkasti kone saadaan alas
tdsmadlleen oikeaan kohtaan.

Tarkkuuslennossa opetellaan hallittuja ”valmisteltuja pakko-
laskuja”: laskukierroksessa vedetddn moottori tyhjdkdynnille ja tuo-
daan kone alas niin, ettei tehoja eni lisdtd, ikddn kuin moottori olisi
oikeasti pettidnyt. Se tuntui turvallisuustaitona jirkeviltd ja rehelli-
seltd: jos joskus joutuisi laskeutumaan pellolle tai maantielle, olisi
parempi, ettei ensimmaéinen kerta olisi tositilanne.

Kevédn aikana harjoittelimme Kuopion seudulla Pdivin poika-
ystdvén opastuksella. Teimme suunnistusreittejd: suunniteltiin etu-
kdteen reitti ja nopeus, laskettiin ajat, ja yritettiin pysyd sekd reitti-
viivalla ettd sekunnilleen aikataulussa. Lisdksi treenasimme laskuja
- erilaisia kierroksia ja erilaisia tilanteita. Se oli yhtd aikaa leikkid ja
kurinalaista tekemisti: paperikartta, kello, laskut, kone ja taivas.

Torstai-iltana lensimme Kuopiosta Vesivehmaalle kaksin pie-
nelld Cessna 150:118, “mopo-Cessnalla”, jolla min#kin olin lentdnyt
lupakirjani. Se oli meille tutuin ja rakkain kone — Oscar Hotel Char-
lie Charlie Uniform - ja silld oli lennetty paljon. Vesivehmaalla oli
aktiivinen yleisilmailun ympdristd, purjelentoa ja laskuvarjohyppy-
toimintaa, lentokerhon tilat ja majoitus, sellainen hostellitasoinen
huone, jossa yévyimme ennen kisapdivid. Jo se, ettd olimme sielld,
tuntui isolta: olimme opiskelijoita, nuoria, ja yhtdkkid mukana Suo-
men mestaruuskisoissa.

Kilpailu jakautui kolmeen osaan. Ensin tehtiin lentosuunnitelma,
ja se my0s arvosteltiin. Istuttiin luokkatilassa, saatiin kilpailureitti ja
vallitseva tuuli, ja laskettiin jokainen vili: etdisyydet, lentosuunnat,
tuulikorjaukset, lentoajat minuuttien ja sekuntien tarkkuudella
- milloin pitdisi olla kunkin kdfnnepisteen kohdalla. Kdytossi oli
muovinen ilmailulaskin, ”kakkara”, jolla pystyi manuaalisesti laske-
maan tuulen vaikutuksen lentonopeuteen ja ohjaussuuntaan. Toki
kokemuksen myotd tuli tuntuma siihen, kauanko mikékin matka
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suunnilleen kestdd, mutta kakkaralla se tarkistettiin. Sekid lennon-
johtajat ettd lentdjdt kdyttivit sitd - se oli arkipdivdinen tyckalu
ennen kuin kaikki siirtyi digitaaliseksi. Nykyisin lentoaikoja pysty-
tddn arvioimaan hyvin tarkasti jo etukdteen. Digitaaliset jarjestelmét
huomioivat tuulet, reitit ja koneen suorituskyvyn, ja kapteeni ndkee
jo ennen liht64 melkein minuutilleen, miten lento tulee eteneméén.

Kun lentosuunnitelma oli luovutettu, oli vield hetki aikaa piirtdd
reitti omaan karttaan ja valmistella se niin, ettd lennolla pystyi seu-
raamaan kaikkea nopeasti.

Toisena osana tuli itse lento: kilpailujdrjestdjdn suunnittelema
reitti piti lentdd mahdollisimman tarkasti — seki reittiviivaa pitkin
ettd aikataulussa. Se ei ollut vain ”lennetdédn tuonne pdin”, vaan jat-
kuvaa hienosddtdd: missd olen, mitd kello néyttdd, pitddko passata
nopeutta, miten tuuli vie, olenko reittiviivalla. Ja siihen péélle tuli
vield havaintotehtdvid.

Saimme nipun valokuvia, jotka teipattiin koneen hytin seinille
ja reitin varrelta piti tunnistaa maastosta valokuvissa nikyvid paik-
koja ja paikantaa ne kartalle. Lisdksi maastoon oli tehty lakanoista
isoja kirjaimia, jotka piti my®s bongata ja merkiti. Kahdeksan kuvaa,
kahdeksan lakanaa - ja kaiken keskelld piti samalla huolehtia liiken-
teestd, koska kentti oli valvomaton: radiolla ilmoitettiin omat aikeet
ja katsottiin ulos, missd muut koneet menevit.

Ensimmaéinen kisapdivd jannitti. Olin vasta aloittanut, ympérilld
oli kokeneempia, ja vaikka olimme harrastelijasarjassa, tuntui silti
siltd, ettd nyt mitataan, osaanko mini oikeasti. Muistan kuitenkin
my0s sen hetken, kun 16ysin 1dht6linjan, ylitin sen oikeaan aikaan ja
sain nokan kohti ensimmiisti kidfnnepistetts. Silloin tuli fiilis, ettd
perkules, kylld tdmd on hallussa.

Sitten alkoi se jatkuva skannaus, joka on samalla my0s lennon-
johtajan ydin: koko ajan mielessd monta asiaa yhtd aikaa, priori-
sointi, tarkkaavaisuus. Reitti, aika, tuuli, muut koneet, valokuvat,
lakanat, kartta, kello ja tdrkeimpénd tietysti koneen lentdminen.
Kaikki yhtd aikaa. Se vaati kaiken keskittymisen, mutta tunnelma oli
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silti hyvd. Oli aurinkoinen Suomen kesd ja nuoruuden into ja ennen
kaikkea lentdmisen ydin: se vapauden tunne, kun olet irti maasta ja
niet maailman lintuperspektiivista.

Ilalla kdytiin muiden kanssa ldpi, miten kenelldkin oli mennyt:
16ysikd joku kuvia, nidkyiko lakanoita, missd kohtaa oli vaikeinta. Se
oli sellaista yhteistd purkua, jota ilman kilpailu olisi ollut vain suori-
tus. Vidsytti, mutta hyvilld tavalla.

Seuraavana pdivdnd oli maaliinlaskukilpailu. Siini tehtiin neljd eri-
laista laskua, ja kiitotielld oli maalattu valkoinen nollaviiva, johon las-
kutelineiden piti osua mahdollisimman tarkasti. Kaksi ensimmistd
tuuliosalla, ja siitd laskuun ilman tehon lisddmisti - ensin laskusiivek-
keilld, sitten ilman siivekkeitd. Sen jdlkeen tehtiin tavallinen moot-
torilasku, ja lopuksi moottorilasku esteen yli: kiitotielle oli tuotu
ennen nollaviivaa lippusiima, jonka yli piti tulla, ja silti osua maaliin.
Este pakotti laskeutumaan tarkasti ja jyrkemmin maaliin. Arvoste-
lussa vajaa lasku oli pahempi kuin pitki, koska tositilanteessa este
voisi olla pellon reunan metsi tai oja, eiki ole hyvi jadda ”lyhyeksi”.

Kun suoritus oli ohi, minulla ei ollut mitddn kédsitystd, miten
olimme pédrjdnneet. Palkintojenjakohetki on jdfnyt mieleen kirk-
kaana: voitin sen harrastelijasarjan! Pdivi sai pronssia. Team TiPu oli
palkintokorokkeella - pienet puitteet, vihin yli neljakymmenti kil-
pailijaa, mutta meille se oli iso juttu. Paluumatkalla Kuopioon tun-
nelma oli hilped ja ylped, ja kentidlld meitd odotti lentokerhon vikei.
Meille sanottiin, ettd menkddpd kdyméddn lentoravintolassa. Kun
astuimme sisddn, vanhempani olivat sielld ensimmadisten joukossa
onnittelemassa Suomen mestaria. Reissun kruunasi tietysti juhlat
Kuopion y0ossd.

Mythemmin laji hiipui Suomessa. Tarkkuuslento oli aikanaan
osa Ilmavoimien Ritarimaljaa, mutta harrastajamdérit vihenivit,
jarjestdjakerhot harvenivat, Ilmavoimat vetdytyi kilpailuista ja Vin-
koista loppuivat lentotunnit. Tilalle tuli uudenlaisia kilpailumuo-
toja, kuten ANR (Air Navigation Race) -kisat. Minulle tuo SM-reissu
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jdi silti tdrkedksi ja vield vuosien jilkeenkin se on yksi niistd hetkistd,
joka on sdilynyt mielessdni aurinkoisena ja limpiménd. Se my0s vah-
visti padtokseni hakea lennonjohtajakoulutukseen.

Lasten saamisen jdlkeen en ole endd lentinyt. Ei siksi, ettd ditind
olisin arastellut, vaan siksi, ettd lupakirja vaatii ylldpitoa. Pitdd len-
tdd aktiivisesti ja kerdtd riittdvdsti tunteja vuodessa. Lentolupa-
kirja pitdd uusia vuosittain. Se on vdhén kuin inssiajo. Sithen kuuluu
teoriakokeet ja lddkdrintarkastus — koko paketti. Se on sekd kallista
ettd vie paljon aikaa.

Jos tauko venyy liian pitkidksi, pitdd suorittaa isompi kertaus.
Minun kohdallani - kun olen ollut maassa jo kolmekymmentd
vuotta — pitdisi kdytdnndssd kdydd koko kurssi uudelleen. En silti
sano, ettenkd palaisi taivaalle, jos saisin aikaa ja rahaa. Se olisi edel-
leen kiehtovaa.

Meisti tuli Pdivin kanssa hyvid ystdvid ja harrastimme lentdmistd
ja suunnittelimme yhteisid lentomatkoja. Koska olimme pérjinneet
kisoissa, pddtimme Pdivin kanssa kokeilla, voisimmeko ehki saada
sponsorin. Lentdminen oli opiskelijoille tosi kallista, ja ajattelimme,
ettd jos joku auttaisi edes pienelld summalla, se helpottaisi lento-
tuntien rahoittamista. Otimme sitd varten mainoskuvia lentoken-
tdlld, ja ne ovat nykydén aivan hulvattomia ja ihania katsoa - nuorta
intoa ja vdhin huvittavaa poseeraamista.

Lihdimme Helsinkiin tapaamaan muutamia yrityksid. Kerroimme
innostuneina ilmailuharrastuksestamme ja toiveesta saada tukea. Yri-
timme kaikkemme, mutta yksikddn yritys ei ldhtenyt mukaan. Yksi
lentoyhti sanoi jopa, ettd he eivit voi tukea ndin riskialtista lajia. Se
tuntui erikoiselta, koska kyseessi oli lentoyhtio, ja tarkkuuslentdmi-
nen oli heiddn mielestéddn liian riskialtista. Siind oli aika paljon ris-
tiriitaa ilmassa.

En tiedd, vaikuttiko pddtdksiin se, ettd olimme naisia, mutta
eihdn sitd tietenkddn sanottu missidin vaiheessa ddneen. Palasimme
kotiin tyhjin kdsin, mutta meille jdivdt ne mainoskuvat ja koko yrit-
telids ajatus.
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Lennonjohtajakurssilla

Loysin dskettdin sanomalehdesti leikatun ilmoituksen, jonka olen
sdilyttdnyt yli 30 vuotta. Siind kehotettiin hakemaan Ilmailulaitoksen
jarjestdmille lennonjohtajakurssille, joka alkaisi 14. syyskuuta 1992
Helsinki-Vantaan lentoasemalla ja kestdisi noin 16 kuukautta.

IImoitus on kuin aikakapseli ajalta, jolloin Suomi oli vield selvdsti
analoginen ja viranomaiskieli jamdkkid. Kurssi jdrjestettdisiin IImailu-
laitoksen koulutuskeskuksessa, ja opintojaksoja olisi myds muilla
lentoasemilla. Hakijoilta edellytettiin Suomen kansalaisuutta, 20-30
vuoden ikdd, lukion oppim@irdi tai vastaavia tietoja sekd vahvaa kieli-
taitoa: suomen tai ruotsin tdydellistd hallintaa ja toisen kotimaisen
sekd englannin kielen tyydyttivid osaamista. Tuolloin lennonjohto-
tyotd tehtiin vield enimmékseen suomeksi. Lisdksi kurssin alkaessa
tuli olla vahintdin yksityislentdjdn lupakirja tai vastaavaa ilmailu-
kokemusta. Miesten osalta vaadittiin suoritettu asevelvollisuus.

Hakemukset piti toimittaa kirjepostina Ilmailulaitokselle. Kuo-
reen tuli kirjoittaa merkintd “Lennonjohtajakurssi”. Hakemukseen
liitettiin virkatodistus, jdljenndkset koulu- ja opiskelutodistuksista,
selvitys lentokokemuksesta sekd lddkdrintodistus Ilmailulaitoksen
ilmailulddkariltd.

Osa hakijoista kutsuttaisiin valintakokeisiin huhtikuussa 1992.
Kurssille hyviksymisestd ilmoitettaisiin kesdkuussa. Koulutus itses-
sddn olisi maksuton, mutta opiskelijoilla olisi mahdollisuus asua
Ilmailulaitoksen maksullisessa asuntolassa kurssin ajan. Lisdtietoja
sai soittamalla nimetyille vastuuhenkil&ille lankapuhelimeen virka-
aikana.
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IImoitus ei myynyt unelmia eikd puhunut kutsumuksesta. Se luet-
teli ehdot, aikataulut ja vaatimukset. Silti rivien vilistd vilittyy lu-
paus: jos tdytdt nimd kriteerit ja kestdt seulan, sinulle avautuu tie
yhteen vaativimmista ja vastuullisimmista ammateista. Se oli 1990-
luvun alun Suomi - jdrjestelmadllinen ja kurinalainen. Luotettiin sii-
hen, ettd oikeat ihmiset 16ytyvit annetuilla kriteereilld.

Padsykoe oli kaksipdivdinen, ja se on kylld jddnyt tosi vahvasti
mieleen. Se oli oikeasti haastava. Muistan, ettd halusin niin kovasti
péddstd sisddn, ettd pditin jo etukdteen, ettd nyt annan ihan kaiken
mitd minusta ldhtee.

Muistelen, ettd painoni putosi varmaan pari kiloa niiden kahden péi-
vén aikana. Keskityin niin tdysilld kuin pystyin. Kokeessa oli paljon tes-
tejd, joissa piti tehdd montaa asiaa yhtd aikaa. Esimerkiksi ettd jossain
syttyy lamppu, jossain kuuluu @ini, ja sitten jos nikyy vaikka punainen
valo, pitdd toimia tietylld tavalla, mutta jos nikyykin keltainen, niin ei
saa tehdd mitddn. Eli koko ajan piti seurata useita asioita yhtd aikaa ja
toimia sd@ntdjen mukaan. Testattiin siis simultaanikapasiteettia.

Pidivit olivat pitkid. Kdvimme l8pi erilaisia testejd, haastatteluja,
ryhmaétehtdvid sekd englannin- ja ruotsinkieliset haastattelut. Kokee-
seen kuului my&s samantyyppisid testejd kuin sotilaslentijiksi hakeu-
tuvilla, kuten persoonallisuustestejd, joissa kysytddn loputtomasti
kaikkea, erikoisiakin kysymyksid, esimerkiksi ”haluaisitko kukka-
kauppiaaksi” ja niin edelleen. Kysymyksid oli ihan hirved méaira.
Lisdksi oli matemaattisia testejd, erilaisia kykytestejd ja muistiamme
testattiin paljon, erityisesti lyhytmuistia.

Panostin testeihin ihan tdysilld. Ja kun ne olivat ohi, ajattelin, ettd
jos en nyt pddse sisddn, en kylld pysty tdméin parempaan. Tdssd oli
oikeasti kaikki, mitd minusta ldhti irti.

Asuin tuolloin vield vanhempien luona, vaikka opiskelin Joensuussa
- olin sielld viikot, mutta viikonloput ja kesédt kotona. Hyvidksymiskirje
tuli kesdkuussa vanhempien kotiin. Muistan sen hetken tosi hyvin. Se
oli ihan huippufiilis, ja ajattelin, ettd ei ole totta, mind oikeasti pdi-
sin sisddn.
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Hakijoita oli tosi paljon, varmaan jopa kahdeksansadan ja tuhan-
nen vililld. Tiesin, ettd oli kova juttu péadsti ldpi, silld olin yksi kah-
destakymmenestd valintakokeen perusteella kurssille hyviksytystd.
Isd oli tietenkin minusta ylped, kun pddsin koulutukseen, vaikka hdn
ei ollut koskaan painostanut minua alalle. Hén ajatteli, ettd jokainen
kylld 16ytdd oman tiensd. Mutta mind tiesin, ettd onnistumiseni tun-
tui hdnestd hyvilta.

Lentdjdkaverini Pdivi oli my6s seurannut hakuprosessiani, ja se
oli meille yhteisesti iso juttu.

Samaan aikaan tiesin heti, ettd sisddnpddsy tarkoittaa sitd, ettd
luokanopettajaopintoni Joensuun yliopistossa jddvit siihen. Olin
saanut sieltd ystdvid, ja asuin soluasunnossa kahden opiskelukaverin
kanssa. Tiesin, ettd kyseinen eldmédnvaihe ei jatku endd samanlai-
sena. Ilmassa oli siis paljon erilaisia tunteita yhtd aikaa. Mutta ennen
kaikkea onnistumisen tunne oli ihan mieletdn.

Kylldhdn me sitd vdhén juhlittiinkin. Pdivi asui silloin Kuopion
lentoasemalla Ilmailulaitoksen vuokra-asunnoissa. Vanhempani
asuivat ihan ldhelld, puolentoista kilometrin péddssd, joten hyppésin
pyordn selkdin, poljin Pdivin luo, ja poksautimme skumppapullon
auki!

Se oli kylld hieno filis.

Opettajaopintojen opiskelijajoukko oli ollut hyvin naisvaltainen:
meidédn vuosikurssillamme oli noin 8o opiskelijaa, joista miehid alle
kymmenen. Olin siis tottunut opiskelemaan ympdristdssd, jossa nai-
set olivat selvd enemmisto.

Kun pddsin lennonjohtajakoulutukseen vuonna 1992, sielld ase-
telma kadntyi tdysin péddlaelleen. Lennonjohtajakurssilla oli 20 suo-
malaista opiskelijaa, joista 19 oli miehid - ja mini olin ainoa nainen.
Alkuun se vaati totuttelua, etenkin kun kontrasti Joensuuhun oli
niin suuri.

Suomalaisten lisdksi kurssilla oli neljd virolaista opiskelijaa.
Kyseessd oli Suomen ja Viron vilinen yhteistyd, ja he kivivit tis-
milleen saman koulutuksen kuin me muutkin. Opetus oli suomeksi.
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