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Jarjen jaljilla

n aio kirjoittaa lomista. Niista
puhutaan jo tarpeeksi.
Kirjoitan sen sijaan roolis-
tamme viimeaikaisessa kehitykses-
sd yleisemmalld tasolla. Monesti on
ajateltu ettd SLL on etujdrjesto, joka
kdyttad voimaansa etupadssa jasenten-
sa palkka- ja tydsuhde-etujen ajami-
seen. Onhan se toki sitakin, tehtavansa
mukaisesti. Mutta viime aikoina ovat
SLL:n muut roolit nousseet prioritee-
tiksi. Meistd on tullut maalaisjdrjen
puolustajia. Arkipdivdinen kynsin ja
hampain tappelu jarjen puolesta on
tehtédva, joka ei meille edes kuuluisi.
On kuitenkin fakta, ettd uupumusta
aiheuttava ruuvien kiristiminen tarvit-
see nyt vastavoiman, joka ajaa asioita
ohjaamossa tyoskentelevan IHMISEN
nakokulmasta. On tarkeda luoda vah-
vatja kestavat raamit, joilla turvaamme
pitkalla tahtdimelld jarkevat tydolo-
suhteet ja -ajat. TESiimme on tuota-
va inhimillisyys takaisin sinne, mista
muiden rajojen porsaanreiat paastavat
sen karkuun.

LIIKENNELENTAJA

SLSY'n tiedotteessa kerrottiin yhtion
ehdotuksesta lennattaa LPA kabiinin
osalta edestakaisena. Tama mahdutet-
taisiin TESin 14 tunnin rajoihin siten,
ettd ilmoittautuminen olisi 45 minuuttia
ennen ldhto4, ja “lennon valmistelisi-
vat muut kuin lennon lentavat ca:t”.
Maalaisjarki tuntuu siellakin unohtu-
neen optimoidessa poytalaatikkoon.
Toivottavasti SLSY:nkin paukut riit-
tavat.

Onneksi meilld on... Niin. Meidat.

Kustannusvastuun pilkkominen
pieniin yksikoihin ja yksiloihin aihe-
uttaa juuri tatd kaikkea mita on nahty.
Kaikki tekijat ylimman johdon alla
ovat, enemman tai vahemman, peli-
nappuloita, jotka toteuttavat sokeasti
omaa tehtdvadnsd. He tuntevat ole-
vansa vastuussa vain saastamisesta.
Terveen harkinnan kéytosta he eivat
palkkaansa saa. Valitettavasti. Jarjen
inflaatio tuntuu olevan pitkalti raken-
teellinen ongelma, jonka jaljet johtavat
ylimmalle huipulle. Saastopaine tulee
sieltd imperatiivina ja valuu alaspain
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organisaatiossa. Kaipaisimme nyt ki-
pedsti valijohtoon vastuuta avata silmat
ja viedd viestid my0s ylospain.

Meitd on syytetty repivasta kritiikis-
td ilman rakentavia ehdotuksia. Tassa
yksi ehdotus, kaikella kunnioituksel-
la. Kuunnelkaa meitd. Me voimme
huonosti. Me ndemme asiat hyvin.
Aénemme ei kumpua itsekkyydesta. Se
nousee kdytannon eldmaéstd, ja aidosta
huolesta sita suuntaa kohtaan, mihin
ndaemme kadytannon lentotoiminnan
paraikaa kulkevan.

omi Tervo
paatoimittaja
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Jarkevyytta kustannusjahtiin

Aiemmin talld palstalla olen
viitannut yhtion tarpeeseen
sddstdd, ja piakkoin tulemme
olemaan tilanteessa, missi
namd sadstot alkavat nostaa

kustannuksia. Siis mitd...

iimeiset pari vuotta ovat ol-

leet rajujen muutosten aikaa.

Muutoksia on tullut runsaasti
my0s lentdjien toimenkuvaan, kus-
tannustehokkaan toiminnan nimissa.
Teemme tyOsuoritteita, jotka aiemmin
eivat meille kuuluneet - yhteisen hyvan
ja tulevaisuuden nimissd, tyopaikko-
jamme puolustaen.

Optimointi on pdivan sana. Maksimi-
tehokkuus minimikustannuksin ulos
kaikkialta mista se on saatavissa. Tata
periaatetta noudattaen myds miehisto-
madrat on optimoitu, ja nyt talla lasken-
nallisesti optimaalisella miehistomaa-
ralla yritetddn selvitd eteenpdin.

Yhtio teettda tyot sopimusten ja maa-
raysten maksimirajoihin. Minimilepo
riittdkoon. Vadjaamatta edesta 1oytyy
vasynyt lentdja - lentdjd, joka viran-
omaisten maardyksid noudattaen ja tur-
vallisuuden viimeisena vartijana kiel-
taytyy lahtemastd lennolle viasyneend.
Koneet seisovat maassa? Kustannuksia

tulee - sdastojen aiheuttamana. Kuka
maksaa? Kuka ottaa vastuun? Miten
vastuu kannetaan?

Erds ongelmapiste nédyttdad olevan
todellisuus, ettd myds lentédjat tarvitse-
vat kesdlomaa. Lentajaa ei voida korva-
ta kesdapulaisella, vaan lentoja lentavat
ne samat ihmiset kuin muulloinkin.
Lomaa lentdjakin tarvitsee, mieluiten
lomakautena - silloin, kun aikaa olisi
mahdollista viettda yhdessa ldhimpien-
sa kanssa. Vuosien ja vuosikymmenien
saatossa lentdjat ovat yhdessa yhtion
kanssa soveltaneet mm. vuosilomalakia
siten, etta ldhes kaikki ovat voineet
viettdd lomaansa ainakin osittain ha-
luamanaan ajankohtana. Ténd vuonna
olemme tilanteessa, missa osa lenta-
jistd eivdt saa mitdan haluamaansa
loma-ajankohtaa, vaan loma on joskus
muulloin. Ei todellakaan motivoivaa
tai tyontekijaa palkitsevaa toimintaa.
Ammattimme on ilman lomien “pala-
mistakin” epasosiaalinen.

Vahitellen - ehka jo pikaisesti -
yhtio huomaa olevansa tilanteessa,
missd aiemmin joustoillaan yhtiotd
auttaneet lentdjdt eivat endd jaksakaan
auttaa yhtiotd vaikkapa vapaa-ajallaan.
Motivoitunut, levannyt, lomaillut ja
joustava lentdja on ollut yhtitlle halpaa
reservitydvoimaa. Yhtion suhtautumi-
nen tyontekijdansa saattaa heijastua
negatiivisena reaktiona - halu auttaa
yhtiota heikkenee. Koneet seisovat,
kustannuksia tulee. Hermot kiristy-
vét, paineet nousevat. Syy tahan on jo

Vaalit lahestyvat!

unnetko tarvetta vaikuttaa asioihin? Muuta tarve tekemiseksi - asetu ehdolle Suomen Liikennelent&jaliiton

toimihenkilovaaleihin! Kesdkuussa 2004 valitaan liiton valtuustoon ajalle 9/2004-8/2006 seitseman valtuutettua

erovuorossa olevien tilalle sekd 9/2004 alkavalle vuotuiselle toimintakaudelle liiton puheenjohtaja, TES-luot-
tamusmies ja YT-luottamusmies. Tulevalla kaudella uusitaan mm. tyéehtosopimuksemme, joten mielenkiintoista
toimintaa riittdd varmasti. Ald nyhjaa nurkassa ja mumise - tee jotain, ryhdy vaikuttajaksi!

nyt ennakoitavissa - halutaanko tama
negatiivinen kehitys estda? Ei, silla
tarkeinta on sittenkin laskennallisesti
saastdd. Missa on se johtaja, joka ottaa
vastuun heikentyneesta ilmapiirista?
Entédpa liian tiukalle vedetystd mie-
histonkaytosta? Kuka joutuu maksu-
mieheksi?

Jasenet - teiltd toivon paineen sie-
tokykya ja joustavuutta. Vaikka tyo-
elamd tuntuukin potkivan péddhan,
yrittdkad 10ytda asioista positiivinen
puoli. Pitdkaa paa kylmana, ja tehkaa
tyonne huolella - turvallisuudesta tin-
kimatta.

Yhtion johtajat - teiltd toivon
paineen sietokykya ja joustavuutta.
Miettikaa yhtion arvoja, ja toimikaa nii-
den mukaan. Olemme kaikki samassa
veneessa. Ottakaa huomioon tarkein
voimavaranne - tyytyvaiset tyonteki-
jat. Kuunnelkaa mitd sanottavaa heilla
on. Sieltd todelliset kustannussaastot
loytyvat.

anu Maki

puheenjohtaja
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Lomasoppa taynna sattumia

Huhtikuun valtuuston kokous
pidettiin 6.4.2004 Technopoliksen
tiloissa Vantaalla. Ennen ko-
kousta valtuusto tutustui

Technopoliksen kiinteistoon.

LL:n omistamaa toimistotilaa on
S tyhjillaan Tietotiella. Tilojen myyn-

nistd/vuokrauksesta on kayty kes-
kusteluja eri tahojen kanssa. Valtuusto
harkitsi muuttamista Technopoliksen
kiinteistoon vuokralle, mikali Tietotien
kiinteistd saadaan myytya. Valtuusto paat-
ti tehda esisopimuksen Technopoliksen
kanssa n. 80m2 tilan vuokraamisesta.
Esisopimus on voimassa 15.6.2004 asti,
eika velvoita liittoa mihinkaan.

Turvatoimikunnan asiat

Turvatoimikunnan (TTK) puheenjohtaja
Vesa Kokkonen kertoi valtuustolle karko-
tustapauksesta, jossa tieto karkotettavasta
ei ollut tullut miehistolle asti. TTK on
huolissaan siita, ettda lentava henkilos-
t6 on mm. Intian operaatioiden aikana
lentanyt sairaana
ja huonossa vire-
ystilassa. TTK on
tehnyt seurantaa
toteutuneista
lennonvalmiste-
luajoista ja toden-
nut, ettd nykyinen
60 min ei nykyisil-
1a jarjestelyilld ja
tyomaarilla kes-
kiméaérin riita len-
non huolelliseen
suunnitteluun.
Kun RC-toimin-
taa Helsingissa
vahennetdin, ei
yliméaaraisia toi-
mia voi TTK:n

mielesta lisdta ohjaajille. TTK:n mie-
lestd Miamin kenttd, jossa meidankin
koneellemme sattui vaaralle radalle
laskeutuminen, tulisi luokitella B-
kategorian kentéksi.

Lomien jako hiertaa

Lomien jako tulee olemaan
haasteellista tdna vuonna.
Miehistonkaytollisesti monet ryh-
maét on vedetty niin tiukille, etta
edes vuosilomalain maarayksia ei
voitaisi noudattaa, vaikka lomat jaet-
taisiin tasaisesti koko lomakaudelle
2.5-30.9.2004. Pahimmalta tilanne
nayttdd MD11-ja tiettyina ajanjaksoi-
na ATR-ryhmissa. Vaikka listanteki-
joiden piti olla korostetusti mukana
vuoden 2004 kesdlomia jaettaessa
ja niista konsultoitaessa, kaytanto
on osoittautumassa taysin painvas-
taiseksi.

Onko Carmen valmis
kayttdon?

Yhtio on talla hetkelld ottamassa
Carmenin kayttoon suunnitelmien
mukaisessa aikataulussa, vaikkei
taytta varmuutta ole siitd, etta kaikki

ohjelman osat saadaan valmiiksi tai
testattua ennen kayttoonottoa. Nailld
nakymin Interbids-sovellus tulee kayt-
to0on 1.6.2004 ja itse Carmen-jarjestelma
1.7.2004. Muista ryhmistd poiketen
MD11-ryhmaén kohdalla Carmen tul-
lee otetuksi kdyttoon vasta 1.10.2004.
Aiemmin sovitun vastaisesti yhtio on
toteuttamassa Carmeniin vain viisi
NOPO-pyyntimahdollisuutta lenta-
jille.

Ty6- ja lepoajat

Yhtio on saanut hyvaksytettya
IImailulaitoksella OM-A -poikkeuksia,
jotka poikkeavat Suomeen kayttoon-
otetusta ty0- ja lepoaikasaadoksesta
OPS M3-15:sta. Valtuusto on erittdin
huolestunut muutoksista OM-A:ssa
ja kiristyneestd miehistonkayttotilan-
teesta, jotka saattavat aiheuttaa tur-
vallisuustason heikkenemistd lento-
operaatioissa.

Syvaa huolta kesan
rotaatioista

Kiredn miehistonkayttotilanteen ta-
kia yhti6 ei pysty takaamaan, etta
tiukkojen Kiinan-rotaatioiden jal-




keen voidaan antaa ylimairdisid
vapaapaivid Suomessa. Yhtio on
ilmoittanut suunnitelevansa kaikki
Kiinan rotaatiot lyhimmalla TES:n
mahdollistamalla tavalla, minimilepoja
kayttaen. Tiukimmillaan yhtio voi ke-

salld siis teettdd kaksi tiukkaa Kiinan
rotaatiota viikossa TES:n ja OM-A:n
rajoja hipoen. Talloin lentdjilla olisi
tilaisuus viikon aikana vain kolmeen
yoaikaan tapahtuvaan keskeytyksetto-
madn lepojaksoon viikossa. Valtuusto
ja hallitus ovat erittdin huolestuineita
yhtiossa vallitsevasta suuntauksesta,
jonka mukaisesti inhimillisid vasy-
mystekijoitd ei oteta tarpeeksi huo-
mioon miehistonkadytdn suunnittelussa.
Miehistonkaytto kun on tarkoitukselli-
sesti ajettu erittdin tiukaksi, ryhmapaal-
likdiden varoitteluista huolimatta.

Oneworld-kuulumiset

OCCC-kokous pidettiin IFALPA-
kokouksen ohessa Australiassa.
Kaikilla OCCC-yhtiéilld on taloudel-
lisesti haasteellinen tilanne. SWISS:n
padjohtaja joutui eroamaan jouduttu-
aan rikostutkinnan kohteeksi. Yhdeksi
SWISS:n Avro-onnettomuuden syyksi
on mainittu liian tiukat tyolistat ja ku-
muloituva vasymys. Ndistd asioista
lisaa Kai Tuomikosken OCCC-artikke-
lissa. Seuraava OCCC-kokous pidetdan
lokakuussa 2004 Ziirichissa.

Muita asioita

-Liiton jasenyyttd anoivat A32F
Kristian Heinild ja A32F Mika
Jaatinen. Kummatkin hyvaksyt-
tiin liiton jaseniksi. Tervetuloal!
-Kolme ATR-kapteenia on
anonut lakisaateista osittaista
hoitovapaata. Yhtio on kieltdy-
tynyt vapaan myontamisesta
anottuna ajanjaksona ja liitto on
palkkaamassa lakimiehen tutki-
maan asiaa, elleivat neuvottelut
etene luottamusmiehemme Arto
Pellisen myotavaikutuksella.
-Pari M80-konetta on siirtymassa
Nordic Airlinkin lennettavaksi.
Kuudes MD11 on saapunut
Suomeen ja aloittanee liikennoin-
nin kesakuun alussa.

Muistakaamme myos...

Vis consili expers mole ruit sua. “Voima
ilman viisautta tuhoutuu omaan suu-
ruuteensa.”

ristian Rintala
SLL:n hallituksen sihteeri

Nordean
mainos
n. 3/5

pysty




Puheenjohtajan puheenvuoro

On aika kertoa jasenistolle
Turvatoimikunnan viimeai-

kaisista toimenpiteisti.

uheenjohtajana olen saanut vii-
Pme marraskuun lopusta lahtien

noin 80 logikommenttia SLL:1le
tai TTK:1le osoitettuna. Kiitos niista!
Luonnollisesti ko. kommentit on jaettu
my0s yhtion organisaatioon. Padaiheet
ovat olleet: lennonvalmistelun kesto
(50kpl), samanlaiset radiokutsut (2kpl),
AFIS-alueella useampi kuin 1 IFR-kone
(4kpl, kaikki KTT:std), kitkamittausten
epaluotettavuus (2 kpl, RVN ja KAO),
koneen kiertovarusteet (5kpl), koneen
lastaus ja matkustajamaarat (5kpl) seka
muita kommentteja 14kpl (mm. len-
nonvalmisteludokumenttien huono
laatu ulkoasemilla).

Palaute on ollut avuksi

Mihin toimenpiteisiin ndima kommentit
ovat sitten johtaneet? Luonnollisesti
yhti6 on ensisijainen taho, jonka tulee
reagoida niihin. Mikali meille toimi-
tetuissa kommenteissa on ollut selva
tendenssi huonoon suuntaan, on TTK
varsin kdrkkaasti tuonut asian esille
asiasta vastaaville henkiléille ja esit-
tanyt puutteiden korjaamista. Nain
meneteltiin mm. koneen kiertovarustei-
den ja huonolaatuisten lennonvalmis-
teludokumenttien suhteen. Molemmat
asiat ovat talla hetkelld kasittaakse-
ni hyvéaksyttavalla tolalla. En vaita,
ettd TTK olisi “hoitanut” asiat mutta
olemme varmasti olleet vaikuttamassa
niiden kuntoon saattamiseen.
Lennonvalmisteluun kuluva
aika on tuottanut eniten kommentteja.
TTK:n jasenet mittasivat lennon val-
misteluun kuluvaa aikaa kaikkiaan
67:11a Helsingista lahtevalla lennolla.
Mittaukset jaettiin viiteen osaan: Logien
tulostus, lennonsuunnittelu, polttoai-

neen tilaus, siir-
tyminen koneelle
ja lennonvalmis-
telu koneella.
Tuloksena olj, ettei
kadytettavissa ole-
va yhden tunnin
aika ole riittava.
Keskimaarin A32-
laivastossa (josta
oli eniten dataa)
aikaa kului 61,7
minuuttia, vaih-
teluvélin ollessa
45-78 minuuttia.
Logien tulostuk-
seen kului aikaa
2-15 minuuttia
ja siirtymiseen
koneelle 6-23 mi-

Keskimaarin A32-laivas-
tossa (josta oli eniten

dataa) aikaa kului 61,7
minuuttia, vaihteluvalin

toiden johdosta.
Toivonkin mie-
lipiteitd ja kom-
mentteja kdytan-

nuuttia. 3 ; non kokemuksis-
Nimia kaksi ollessa 45-78 minuuttia. ta, eli onko totuttu
viimeksi mai- ohjaamoyhteistyo

nittua vaihetta ovat ne, joita on syy-
td parantaa. Meille on kerrottu, etta
yhtionkin intresseissd ja prioriteeteissa
korkealla on kehittda logien tulostus
tapahtuvaksi yhdelld napin painal-
luksella ohjaajan ilmoittautuessa tyo-
hon. Kulkuaikoihin ei ole nakopiirissa
merkittdvdd parannusta ennen lento-
asemarakennuksen laajennustdiden
valmistumista.

Miten koet muutosten
vaikuttavan - kerro meille!

Kaiken kaikkiaan TTK on viestittanyt
Turvaosastolle ja Lento-osastolle, ettei
ohjaajien tydkuormaa lennonvalmiste-
luvaiheessa voi lisatd nykyisesta saan-
nollisyyden ja turvallisuuden karsimat-
td. Tama ei kuitenkaan koske yhtion
ja SLL:n sadstosopimuksessa sovittua
loadsheetin tekoa ohjaamo-PC:lla.
Meille onkin luvattu, ettei ohjaajille
tule, RC-toiminnan mahdollisesti su-
pistuessa, muita lisatoita.

Koneella suoritettava lennonval-
mistelun luonne on muuttunut lisa-

muuttunut merkittavasti niiden vuok-
si? Kommentit voi lahettaa allekirjoit-
taneelle sahkopostilla tai kirjallisesti
lokeroon. Ennen kaikkea, osoittakaa
mielestanne tarpeelliset logikommentit
myos TTK:lle, periaatteella: “Ongelmaa
ei ole ennenkuin se on tiedostettu.”

esa Kokkonen
Turvatoimikunnan puheen-
johtaja




Uusi padaohjaaja TTK:n vieraana

Pdiohjaaja Veikko Sievinen
vieraili Turvatoimikunnan
huhtikuun kokouksessa.
Agendalla olivat lisiksi
muun muassa [FALPA:n

vuosikokousasiat.

antasilla on kéaytdssa yhtion si-

sdinen fatigue-projekti, jonka

avulla selvitelldan vasymysta
lentoty0ssé pilottien ja yhtion edus-
tajien kesken. TTK:ssa keskusteltiin,
voitaisiinko Finnairille kehittda vastaa-
vanlaista yhteistyoelinta. Sveitsildisen
vakuutusyhtion edustaja kertoi semi-
naarissa, etta vakuutustoiminnassa
kiinnitetdan yhé enenevassa maarin
huomiota fatigue-asioihin. Eli ko. asiat
vaikuttavat suoraan vakuutusmak-
suihin.

Keskusteltiin IFALPA:n ALR- eli
Airport Liaison Representative -kou-
lutuksesta. Sen tarkoituksena saada
koulutettua pilotteja, jotka pystyvat
antamaan pilottindkdkulman lento-
kenttien suunnitteluun liittyviin asioi-
hin. Eli IFALPA:n jasenliitot tarjoavat
ilmaiseksi asiantuntemustaan kaytet-
tavaksi lentokenttien suunnitteluun
liittyvissa asioissa. SLL:n ALR-koulu-
tuksen hankkivat Riku Aakkula, Jussi
Ekman, Vesa Kokkonen.

Vuosikokousasioista kdytiin myos
yleisesti lapi C- ja D- komiteoiden
asioita.

Catering-vierailu

T. Tervo ja H. Markkula kertoi-
vat lyhyesti cateringin vierailusta.
Vierailumahdollisuus koettiin pilottien
kannalta positiiviseksi ja lisdsi luotta-
musta cateringin toimintaa kohtaan.
TTK selvittaa vield, olisiko cateringista

helposti saatavilla miehiston erikois-
ruoka-annosten ainesosaluettelo, eli
tieto ruuan ainesosista, esim. Satcomin
vialityksella. T. Tervo hoitaa asiaa.

Jaata MD-80 -koneissa

Keskusteltiin kahdesta tapauksesta,
jossa Oulussa havaittiin MD-80 -koneen
moottoripankalla olevan jaata. Koneet
tulivat Helsingista. Keskusteltiin myos
MD-80:n tapauksesta, jossa l0ydettiin
rikkoutuneita imuaukon hunajakenno-
ja. Rikkoutumisen syy on selvityksen
alla.

Tydolosuhteet ja vasymys

TTK kavi lapi P. Erkaman SLL:n puli-
naboksissa julkaistun kirjoituksen, ja
totesi sen kuvastelevan yleisid tuntoja
tydolosuhteiden ja vasymyksen suh-
teen. Aiheen innoittamana keskusteltiin
mahdollisuudesta jarjestaa vasymyk-
seen liittyvd seminaari Suomessa SLL:
n toimesta. Keskusteltiin my6s mah-
dollisuudesta saada alan maailman-
laajuisesti tunnustettuja asiantuntijoita
puhujiksi.

Padohjaajan vierailu

Pddohjaaja Veikko Sievéanen toivotet-
tiin tervetulleeksi Turvatoimikunnan
kokoukseen. Hanen kanssaan keskus-
teltiin mm. lennonvalmisteluajoista.
Kokkonen esitteli padohjaajalle TTK:n
tekemadn tilaston, jonka nojalla on
huomattavassa, ettd ohjaajille ei voida
asettaa annetun ajan puitteissa uusia
tehtdvid lennonvalmistelun yhteyteen.
Padohjaajan mukaan RC-toiminnan
mahdollisesti supistuessa lentdjille ei
tule uusia tehtavia RC:ien toimialu-
eelta, poislukien sdédstosopimuksessa
sovittu loadsheetin teko ohjaamo-
PC:la.

Pddohjaaja kertoi myds, ettd
Finnbrief-jarjestelmaa pyritddn muut-
tamaan siten, ettd ilmoittauduttaessa

toihin tarvittavat lennonvalmisteludo-
kumentit tulostuvat automaattisesti.

Vesa Kokkonen esitteli myds muis-
tion padohjaajan kanssa aiemmin kay-
mistdan keskusteluista. Naihin kuului-
vat mm. seuraavat asiat:

- TTK:n poytakirjojen jako ulotetaan
tulevaisuudessa ryhmapaallikoihin.

- Toimenpiteet vaarallisten aineiden
roiskumisen varalta kdydaan lapi vii-
meistdan ensi syksyn PT-kierroksella.
Padohjaaja tutkii asiasta onko julkais-
tavissa leaflet jo ennen sitd. TTK:n
kanta on, ettd ohjeistuksen tulisi 16ytya
paperilta.

- Jaljelle jaavan ja extra-polttoaineen
seurantaa ei suoriteta yhtiossa.

- Vendjalld on todettu todellisten
jarrutustehojen olevan joissain tapa-
uksissa ilmoitettuja kitkakertoimia
huonompia. Padaohjaaja selvittda insi-
nooritoimiston kanssa, edellyttdako
asia ohjeistuksia piloteille.

Muut asiat

Keskusteltiin A32-kaluston ohjeistuk-
sen ja kdytdnnon eroa, koskien rengas-
viiltojen sallittavuutta. Mika Allinen
selvittda asiaa.

Seuraava kokous pidetdan SLL:n
toimistolla 5.5.04 kello 13.00.

ika Pyyhtia
kokouksen sihteeri

)

>
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Lisatutkimukset hammentavat

Tilastot mahavaivoista ajan
tasalle. Kehittely jatkuu
tyopaikkaruokailussamme.

Tyotapaturmia kannattaa
vilttid - suojavarusteet kiyt-
toon! Korvat vinkuu - miki

avuksi, kuka maksaa?

ahavaivoja Intiasta tulee
tietooni tasaisesti ja muis-
tutankin ilmoitusvelvolli-

suudesta jopa pienissdkin vaivoissa
(esim. tyoterveyshoitajalle osoitteella
Taru.Kallinen-Moilanen@finnair.com).
Naiin saadaan tilastot oikeiksi.

Takaisin laakariin?

Keskuudessamme on kayty keskus-
telua psykon/ilmailulddkarin tarkas-
tuksen jalkeisista lisatutkimuksista,
kun tulos on ollut ldhella raja-arvoa.
Edelleenkin tieto testatulle on tullut
IImailulaitokselta kohtuuttomalla vii-
veelld niin, ettd medicalin vanhenemi-
nen on ollut lahella. Lisdksi testatun
“aina ldhes samana” pysynyt testitulos
on tiukentuneiden JAR-rajojen myo-
td saattanut johtaa lisatutkimuksiin.
Esimerkiksi korkeana tai matalana py-
synyt hemoglobiiniarvo on johtanut
uusintakokeeseen. Olavi Hamaldinen
valaisi asiaa ja kertoi, ettd ILL:n kan-
ta edellisessa tapauksessa oli aluksi
muodostumassa liian tiukaksi. Nyt
tulkintaa on véljennetty ja asian pitaisi
olla kunnossa. My0s uloshengityksen
huippuvirtaustulos on johtanut joskus
samaan seuraamukseen. Pyydankin
ilmoittautumaan, jos sinulla on oma-
kohtaisia kokemuksia mistd tahansa
vastaavasta. Olavi on laatimassa tie-
dotetta piloteille raja-arvoista ja niiden

tulkinnasta, mutta han kédy ensin kes-
kustelua Psykon ja IL:n kanssa.

Catering esittaytyi

Kavimme tutustumassa jdlleen
Cateringin toimintaan ja vakuutuin,
etta lahtokohdiltaan asiat ovat jarjes-
tyksessa ja hygienia-asiat kunnossa,
mutta jokaisen on syytd kdyttaa har-
kintaa esim. siind, mitd koko paivan
ohjaamon lammossa seissyttd voi
vield sydda. Tonnikalaleivan mikrobit
lisdantyvat huoneenlammossa nopeas-
ti, vaikka kaytetyssa “majoneesissa” ei
keltuaista olekaan. Jatkossa on tarkoi-
tus antaa paremmat mahdollisuudet
palautteelle valittomasti kuormakirjan
tai vastaavan mukana. Paakokki pyy-
sikin mielipiteitd niin ruuan mausta,
kuin omista mieltymyksistakin. Naistd
lisdaa Catering-vierailusta kertovassa
artikkelissa tdssd lehdessa.

Tapaturmien ehkaisysta

Meilld on nykydan hyvét suojavarus-
teet koneen kiertoon ja korostan, etta
niiden kdyttd on oman turvallisuuden
ja vakuutusturvan vuoksi ehdottoman
tarkeda. Selvaa on my0s, ettd pitdydy-
taan niissa tehtavissd, mita piloteille on
sovittu. Haluan vielakin muistuttaa,
ettei lentoty0Otd saa sairaana, varsin-
kaan vatsatautisena, taikka vasyneena
tehda.

Tyotapaturmien ehkdisyssa yhti-
On toiminnan perusteena on edelleen
“Nolla tapaturmaa” -ohjelma, ja nyt,
kun B752 -kapteeni Ari Jaala on nimetty
yhtion puolelta pilottien vastaavaksi,
padssee ohjelma hiljalleen osaltamme
kayntiin.

Metelia melusta

Edelleen hairitsevd ohjaamomelu
kiusaa, varsinkin pitkilla lennoilla.
Siihen sopivia suojaimia maailmalta
16ytyy, mutta mikd on paras/kaytto-

kelpoisin vaihtoehto, jaa nahtavaksi.
Kyse on melkoisesta kustannuksesta
janykyéan ei halukasta maksajaa hel-
postiloydy. Tyonantaja on velvollinen
tyontekijoilleen melutydssé suojaimet
hankkimaan, mutta ongelmamme on,
etteivédt “normaalityon” melurajat ylity.
Keskustelu kuitenkin jatkuu.

Hotellivalinta uusiin kasiin

Hotellipaallikko Kari Akerberg on
jddmadssd tdnd vuonna eldkkeelle, ja
jatkossa hotellivaraukset hoitaa uusi
henkilo. Han ei vélttamatta tunne mei-
dén yksildityja tarpeitamme - hdanen
tehtavandan on hoitaa kaikki yhtiom-
me varaukset, osastosta riippumatta.
Niinpa tyyppitoimikuntien rooli tulee
korostumaan ryhmaén palautteen keraa-
jana. Bjusan ja Kartsan kanssa on myos
keskusteltu hotelleita koskevan tiedon
paremmasta julkaisemisesta, mutta
selvad ratkaisua ei vield ole. Destination
Info on mielestdni paras tapa valittaa
tuo tieto meille, kunhan siinéa selvasti
kdy ilmi se, mita on sovittu ja mita
voimme vaatia.

ote Markkula
YT-luottamusmies




Tapahtumia taivaalla

aailma on tdynni toinen toistaan mielenkiintoisempia ilmailunaytoksid. Alla eri lahteista keritty lista tapah-
tumista. Varmistakaa kuitenkin ajankohdat, ennenkuin suuntaatte kamerat vireessa vieraille kentille.

Toukokuu

10.-16.5. (yleisopdivat 14-16.5) ILA 2004, Berlin Schonefeld (www.ila-berlin.de)

14.5. Avoimien ovien paivd [lmasotakoulussa, Kauhava (www.ilmavoimat.fi)

19.5. Avoimien ovien paiva Lapin ja Satakunnan Lennostossa, Rovaniemi ja Pirkkala (www.ilmavoimat.fi)
21.-23.5. Aerofair 2004, North Weald, Epping, Essex (www.aerofair.co.uk)

26.5. Avoimien ovien pdiva Karjalan Lennostossa, Rissala (www.ilmavoimat.fi)

Kesakuu

5.-6.6. EAA Fly-in, Barkaby, Ruotsi (www.eaa.se/flyin.htm)

6.6. D-Day Anniversary Air Show, Duxford, Cambridgeshire (www.iwm.org.uk/duxford/airshow2004.htm)
6.6. D-Day Anniversary Military Pageant Air Display, Old Warden, Bedfordshire (www.shuttleworth.org)
11.-13.6. Taitolennon SM-kilpailut, Jami (www.ilmailuliitto.fi/tapkalen.htm)

12.-13.6. Sola Airshow 2004, Sola, Norja (www.sffk.org/airshow)

13.6. RAF Air Show Cosford 2004, RAF Cosford, West Midlands (www.cosfordairshow.co.uk)

18.-20.6. Canadian Aviation Expo, Toronto, Ontario (www.canadianaviationexpo.com)

19.-27.6. Purjelennon 15 m ja vakioluokkien SM-kilpailut, Rayskéld (www.nuorisoilmailijat.fi)

25.6. Lentdjien Juhannus, Kauhava (www.kauhava.fi/lentajienjuthannus/)

Heindkuu

3.7. Rissala "04 Air Show, Rissala (www.rissala.iwn.fi/2004/)

4.7.1930s Air Display, Old Warden, Bedfordshire (www.shuttlewortrh.org)

10.-11.7. The Flying Legends Air Show 2004, Duxford, Cambridgeshire (www.iwm.org.uk/duxford/airshow2004.htm)
17.-18.7. The Royal International Air Tattoo2004, RAF Fairford, Gloucesterhire (www.airtattoo.com)
19.-25.7. (yleisopdivat 24-25.7.) Farnborough International 2004, Farnborough (www.farnborough.com)
27.7.-2.8. EAA AirVenture Oshkosh 2004, Oshkosh, Wisconsin (www.airventure.org)

28.7.-1.8. Kuumailmapallolennon SM-kilpailut, Hdmeenlinna (www.ilmailuliitto.fi/kuumailmapallosm/)
Elokuu

1.8. Military Pageant Air Display, Old Warden, Bedfordshire ( www.shuttleworth.org)

7.-8.8. German Airshow 2004, Baden-Airpark, Karlsruhe / Baden-Baden (www.german-airshow.de)

8.8. Sanicole International Airshow, Hechtel, Belgia (www.sanicole.org)

12.-15.8. Airbourne 2004, Eastbourne, East Sussex (www.eastbourneairshow.com)

29.8. Ruotsin [lmavoimien péaalentondytos, F-17 lennosto, Ronneby, Ruotsi (www.airshow.mil.se)
Syyskuu

4.-5.9. Duxford 2004 Air Show, Duxford, Cambridgeshire (www.iwm.org.uk/duxford/airshow2004.htm)
4.-5.9. Air 04 Payerne, Payerne, Sveitsi {(www.air04.ch)

4.-5.9. Czech International Air Fest CIAF 2004, Brno, Tsekki (www.airshow.cz)

4.-6.9. Canadian International Air Show, Lake Ontario, Toronto (www.cias.org)

16.-19.9. US National Championship Air Races, Reno Stead Field, Nevada (www.airrace.org)

18.-19.9. Biggin Hill Battle of Britain Air Fair 2004, Biggin Hill, Kent (www.airdisplaysint.co.uk)
Lokakuu

6.-10.10. Japan Aerospace 2004, Yokohama {www.aero-space.jp)

10.10. Autumn Air Show, Duxford, Cambridgeshire (www.iwm.org.uk/duxford/airshow2004.htm)
Marraskuu

1.-7.11. 2004 Airshow China, Zhuhai, Guangdong (www.airshow.com.cn)

Joulukuu eikki Tolvanen
6.-9.12. Dubai Helishow 2004, Dubai (www.dubaihelishow.com)



IFALPA:n

59. vuosikokous

Sydneyssa

ukana olivat
pj- Panu Maiki,
OCCC-vastaava

Kai Tuomikoski (Oneworld-
kokous oli vuosikokouk-
sen alla, joten kaksi kar-
pastd yhdelld iskulla),
Turvatoimikunnan pj. Vesa
Kokkonen ja kirjoittaja.
tamat edustajamme huila-
sivat kaksi paikallista yota
ennen kiivastahtista kokousrumbaa.
Avajaiset olivat Sydneyn oopperatalon
ulkoterassilla. Cocktailtilaisuudessa
esiintyivdt aborginaalitanssiryhma,
Deborah Cheetham - erds Australian
tunnetuimmista oopperatahdista, sekd
iskelméabandi. Ilta huipentui upeaan
ilotulitukseen.

Varsinainen kokous alkoi Kalle
Palanderillekin tutulla Australian

Téinda vuonna vuosikokouspaikka oli
Sydneyssi “down under”. Jirjestelyt olivat
jalleen kerran esimerkilliset. Etiisyyden

vuoksi matkaan lihti kooltaan pieni, mutta

sitiakin kokeneempi miehitys.

kansallishymnilld, jonka McDonald
Collegen lapsikuoro meille esitti. Sen
jalkeen Australian ilmailuviranomaisen
CASA:n edustaja Bruce Byron piti avaus-
puheen, jossa han kiitteli IFALPA:a,
erityisesti sen teknisid komiteoita, pyy-
teettOmasta tyostd lentoturvan edista-
miseksi. Taustojensa liséksi hdn kertoi
my0s lyhyesti niistd monista muutok-
sista, joita Australiassa on tapahtu-
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nut. Vastineessa IFALPA:n
Presidentti Dennis Dolan
lupasi jarjeston jatkossa-
kin auttavan ilmailuvi-
ranomaisia eri puolilla
maailmaa.

Credential commit-
tee totesi liikennelentdjia
olevan paikalla vajaa 300.
Edellisissa kokouksissa
on ollut normaalisti l&s-
nd noin 500 lentdjas, joten
Sydneyn sijainti “kaukana kaikesta”
oli selkeasti vaikuttanut osallistuja-
madrdan. Valtakirjoja oli annettu 10,
joista Vendjan CPAR:n SLL:1lle antama
valtakirja heratti ansaittua huomiota. Se
oli selkea kiitos ja luottamuksen osoi-
tus liittoamme kohtaan niin Venajalta
kuin IFALPA:ssakin. Kiitos valittynee
ndin Kari Voutilaiselle ja PEC-edus-
tajillemme Pasi Motsakoville ja Matti



Sivoselle. Observoija-statuksella olivat
lasna Kiina, Taiwan, IFALPA:n eldke-
ldisjdrjestd Alfa-omega, ECA, Flight
Safety Foundation, ICAO, Helicopter
Assc. Australiasta, kansainvalinen
naislentdjien yhdistys sekda CASA.
Avajaistaysistunnon jalkeen siirryim-
me komiteatyoskentelyyn. D- ja E-
komiteoiden asioista erilliset artikkelit
seuraavassa. Ndiden jalkeen artikkelit
myos Sydneyssa pidetysta Fatigue Risk
Management -seminaarista, Airport
Liaison Representative -toiminnasta
sekd IFALPA-tapahtumaa edelténeista
OCCC- ja Interalliance Meeting -ko-
kouksista.

ussi Ekman
IFALPA Director




Komitea D

Jattopyorteista fraseologiaan

D-komitean asiat liitty-
vit seuraavien teknisten
komiteoiden tydskentelyyn:
Rules of the Air/Air Traffic
Control, Communications,
Meteorology, Regional and

Implementation.

T ana vuonna oli merkillepantavaa
se, ettd 94:sti teknisiin asioihin
liittyvasta paperista lahes puolet
(44) olivat IFALPA:n olemassaolevien
policy-statementien poistoja. Tama tar-
koittaa sitd, ettd ko. policy on saatu tyy-
dyttavalle tasolle vastaavaan ICAO:n
Annexiin. Toisin sanoen IFALPA oli ku-
luvana vuonna saanut poikkeuksellisen
paljon aikaan. Saksalaisen ATC-komi-
tean puheenjohtajan Cristian Denken
vuosiraportin lisdksi hyvaksyttiin mm.
seuraavia asioita.

Air traffic control

- IFALPA kannattaa jattopyorreilmai-
simien kehittdamistd, mutta pitkaaikai-
nen “no encounter” -politiikka vaatii
laitteelta hyvéaksi todettua toimintaa,
ennen kuin IFALPA antaisi lupaa pie-
nentdd pyorrevanaluokituksen mu-
kaisia porrastuksia lentoonlahddssa
ja laskussa.

- IFALPA on saanut ldapi ICAO:n
Annex 10:een parannetun maaritel-
man markereiden sijainneista ja NDB-
majakoiden morse-tunnusten lahe-
tystahdista.

- Koska seuraava aihe liittyy selke-
asti AFIS-toimintaan, niin laitettakoon
tahan tarkennettu IFALPA-policy suo-
raan englanniksi: “Air traffic separation

based solely on cockpit displays of
traffic information may not constitute a
safe mode of operation. The pilot com-
munity should not support the transfer
of separation responsibility to pilots in
any but the most regulated conditions.
The possibility of pilot-induced mid-
air collisions under an airborne-based
separation scheme may represent an
increased risk that has not been recog-
nised by the developers of airborne
separation procedures. For a multitude
of human factors and technical reasons,
the Federation does not recognise the
ability of flight crew to perform air-
borne based separation on a safe and
orderly basis using existing ICAO
procedures or technology. Therefore,
the Federation believes that, without
validated ICAO-developed operatio-
nal procedures and ICAO-recognised
technology separation responsibility
should remain with the controller on
the ground.”

- Lisaksi asiaan liittyen ratifioitiin
uudelleen vanha sddnto, joka sitoo
my0s SLL:oa: “When an adequate
A.T.C. System (see ‘Definitions’) is
not available in a given area, or at a
given location, all commercial flying
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there should cease. Limited flying
may be conducted where necessary
in accordance with a contingency plan
conforming to the principles as set out
below.” Tatd seuraavat toimintaamme
ohjaavat kriteerit.

- IFALPA haluaa, ettd PAPI, VASI
ym. visuaaliset liukukulmaindikaatto-
rit asennetaan samaan kulmaan kuin
ILS, MLS, GNSS tai PAR.

- Pinnanlédpaisyjen ehkaisemiseksi
IFALPA suosittaa, ettei kahden ohjaajan
lentokoneissa kaytettaisi yhtion jaksoa
tai kirjoitettaisi ACARS:ia nousussa
tai liu'ussa.

- IFALPA haluaa ACAS:n (esim.
TCAS) RA-tiedon vilittyvan lennon-
johtajan tutkanaytolle vahintaan kerran
sekunnissa tapahtuvalla ldhetteelld.
Ennen kuin jarjestelma otetaan kayt-
toon, tulee kuitenkin huomioida ne
inhimilliset asiat, joita asiaan liittyy.
Varsinkin kun viive tutkanaytolla
saattaa olla suurikin (vaistoliike jo
menossa).

- IFALPA on saanut tahtonsa lapi
lyhennetyistd radiokutsuista.



Fraseologia

IFALPA peréaé edelleen englannin kie-
leen perustuvaa standardifraseologiaa
kaytettavaksi kaikkialla. IFALPA on
my0s saanut hatdkutsuja koskevaa
materiaalia lapi ICAO:oo0n.

Numeroiden osalta IFALPA tarkensi
politiikkaansa fraseologiasta seuraa-
vasti:

- Nyt ICAO Annex 10 sanoo: “para
5.2.1.4.1.2 states that all numbers used
in the transmission of altitude, cloud
height, visibility and runway visu-
al range (RVR) information, which
contain whole hundreds and whole
thousands, shall be transmitted by pro-
nouncing each digit in the number of
hundreds or thousands followed by
the word HUNDRED or THOUSAND
as appropriate. Combinations of thou-
sands and whole hundreds shall be
transmitted by pronouncing each digit
in the number of thousands followed
by the word THOUSAND followed by
the number of hundreds followed by
the word HUNDRED.”

- IFALPA-politiikka on hiukan
tarkempi: “IFALPA considers that
all numbers shall be transmitted by
pronouncing each digit, except that
whole hundreds up to 900 shall be
pronounced as the number of hundreds
followed by the word HUNDRED,
and, as prescribed in the ICAO text,

whole thousands shall be pronounced
digit by digit followed by the word
THOUSAND. Numbers containing
thousands and whole hundreds shall be
pronounced digit by digit THOUSAND
digit HUNDRED.”

Esimerkiksi:

10 ONE ZERO

75 SEVEN FIVE

100 ONE HUNDRED

583 FIVE EIGHT THREE

1,300 ONE THOUSAND THREE

HUNDRED

11,000 ONE ONE THOUSAND

11,500 ONE ONE THOUSAND

FIVE HUNDRED

38,143 THREE EIGHT ONE

FOUR THREE.

- Lisaksi: “IFALPA considers that
all numbers including Aircraft Call
Signs, Flight Level, Heading, Wind
direction/speed, Transponder code and
Altimeter setting should be transmitted
by pronouncing each digit, except that
whole hundreds up to 900 should be
pronounced as the number of hundreds
followed by the word HUNDRED,
and, as prescribed in the ICAO text,
whole thousands should be prono-
unced digit by digit followed by the
word THOUSAND. Numbers contai-
ning thousands and whole hundreds
should be pronounced digit by digit
THOUSAND digit HUNDRED.”

Meteorologia

IFALPA haluaa windshear-varoitus-
ten (ATIS tai ATC), jatkuvan kunnes
ilma-alus tai meteorologi kertoo wind-
shearin havinneen. Huomatkaa siis
omassa toiminnassanne: Jos kuulette
ATIS-tiedotteessa windshear-varoituk-
sen, mutta ette sitd itse havaitse, niin
ilmoitus ATC:lle.

IFALPA vastustaa lentopaikkakoh-
taisia automaattisia sddhavaintoja ja
niiden perusteella tehtdvid ennusteita.
IFALPA:n mielesta paikallinen mete-
orologi on paras vaihtoehto.

Lisaksi seuraavat asiat ansaitsevat
maininnan:

- IFALPA on saanut tahtonsa lapi
lentokoneesta maa-asemille automaat-
tisesti lahetettavista sdatiedoista (tuuli,
lampotila ym).

- IFALPA toteaa AIREP:n vanhen-
tuneen datalinkkien yleistyessa.

- IFALPA on saanut tahtonsa lapi
siitd, miten RVR-arvot ilmoitetaan.

- IFALPA poisti kansioistaan van-
hentuneet oktat pilvien mé&ran ilmoit-
tamisessa.

- IFALPA on tyytyvainen saatu-
aan meteorologiset tiedot kulkemaan
ATC:lle haluamallaan nopeudella.

- Guidance leaflet windshear-
asioista poistetaan IFALPA: Annex
3:sta johonkin loogisempaan paikkaan
(selvidd myohemmin).

- IFALPA vaatii tarkennuksia RVR-
mittalaitteiden huolto- ja tarkistusjak-
soihin.

- IFALPA haluaa parannuksia
vulkaanisten pilvien korkeuksista ja
sijainneista lentokenttien ja vaylien
suhteen.

- Koska suoritusarvot ovat selkedsti
riippuvaisia tiheydestd, halutaan kiito-
tiekohtaisia lampdtilamittauksia.



D-komitean “Black Starit”

Punaiset ja mustat tahdet, eli isoja puutteita sisaltavéat FIR:
t ja lentokentét, jaettiin komiteatyOskentelyn sijasta nyt
kaikille (my©0s lehdistolle) avoimen paddistunnon aikana.
Kohteet ovat ladhes samat kuin aiemmin. Nizzassa on uusi
menetelma tulossa timan kuun 15. paiva.

Ensimmadinen ATS-asia oli julkilausuma: Afrikan ATM/
CNS -ongelmista johtuen IFALPA vastustaa RVSM:n ja
muiden separaatioiden pienentdmistd pinnan 290 ylapuo-
lella. Deficiency-raportit indikoivat, ettei ko. alue ole viela
valmis RVSM:da varten.

Seuraavat ilmatilat ja lentokentdt ovat Finnairin kayt-
tamid lentoreitteja ja lentokenttid, jotka saivat statuksen
“Critically deficient - Black”. Kaisittelen asiat englanniksi
epaselvyyksien valttamiseksi alan termistén moninaisuu-
den vuoksi. Ne sisdltavét paljon hyodyllistd informaatiota,
mutta huomioon tulee ottaa, etta alla olevat asiat ovat siis
IFALPA:n mielipiteiti ja totvomuksia. Toimintaohjeet eivit ole
sitovia, joskin useat niistd esiintyuvit esim. Jeppesenissi. Alla
oleva kirjoitus ei kumoa mitiin olemassa olevaa ohjetta eiki
niitd tule sekoittaa virallisiin menetelmiin, joita yhtio virallisen
jarjestelminsi kautta jakaa!

1) Tripoli

Special Operating Measures:

In-flight Broadcast procedure (IFBP) should be app-
lied in all FIRs within the region defined.

NOTE: With the designation of most of the African
FIRs as Critically Deficient, Black Star, IFALPA recog-
nises that this classification does not acknowledge

the individual states where the infrastructure is
acceptable or even good. The need for the application
of the IATA In-Flight Broadcast Procedures even in
those countries, due to the inefficient ground-to-
ground communications facilities to neighbouring
states, justifies the designation of the area as Critically
Deficient, Black Star.

2) Kabul FIR

IFALPA Deficiency Action Required/Remarks

Air/ground communi-
cations unreliable

Deficiency is due to out-dated
equipment and lack of maintenance.

Flight plan details are | Deficiency is due to lack of co-ordi-
seldom received by nation and implementation of ATS
Kabul ATCC direct speech circuit between adjoi-

2. The authorities should be urged to publish ap-
propriate warnings in their National AIP.
It is noted that improvements are being made within

Afghanistan.

3) Myanmar, Yangon FIR
IFALPA Deficiency Action Required/Remarks
Flight plan details are | Lapse is due to lack of co-ordination
seldom received by and implementation of ATS direct
Rangoon ATCC speech circuit between adjoining

States in Bay of Bengal area.

HF Communications
unreliable and very
poor

Certain areas in the south have se-
lectively been improved. Coverage
does not extend to FIR Boundaries.

VHF Communications coverage insufficient.

Note:

Rangoon/Calcutta -

action in hand to implement ATS

direct speech with satellite technology.
Rangoon/Dhaka - after installation of tone calling
system, tests awaited to implement the circuit.
Improvements have been made in technology and

ATC Training.

Special Operating Measures
1. Flight level changes should not be initiated except

in an emergency

2. The Authorities should be urged to publish ap-
propriate warnings in the National AIP.

4) Cyprus, Northern Portion of Nicosia FIR and

adjacent airspaces

IFALPA Deficiency

Action Required/Remarks

Clearances issued by
ERCAN not co-ordi-
nated with adjacent
centres, especially
Nicosia, Beirut and

Member Associations operating

in the area should bring the maxi-
mum amount of pressure on the
Authorities concerned by ensuring
that every ATC incident is reported

ning States.

Special Operating Measures:
1. Flight level changes should not be initiated except
in an emergency.

Damascus. to the appropriate ATC centre and
copied to IFALPA.
Numerous ATC The Principal Officers should use

incidents due to con-
flicting FL allocations
by the ATC centres
involved.

every available means to draw atten-
tion to the critical deficiencies in the
airspace concerned and their effect
on the level of safety.

Lack of adequate ATS communications.




Special Operating Measures:

All Member Associations should inform their
members as well as other national pilots by the most
suitable means of the of the existing critical deficien-
cies, so that Flight Safety within the Northern portion
of Nicosia FIR and adjacent airspace can be assured.
(liséksi viitataan ohjeisiin, jotka 1oytyvét Jeppesenin
destination-osan etusivuilta)

5) France, Nice (LFMN)

In order to avoid the mid-air collision risk introduced
by simultaneous arrivals and departures when the
indirect “Blue bay” procedure is in force, a semi-di-
rect approach has been designed around high terrain.
Starting April 15, 2004, this new approach procedure,
called “Saleya” will be introduced for RWYs 22R/L.
The so called “Blue bay” indirect approach will be
withdrawn at the same time.

Although IFALPA was invited last year to comment
on this new procedure, almost none of our remarks
were taken into consideration. In particular, the
following flaws have been identified, and still need to
be addressed:

- Last segment, flown under visual conditions,
consists of two turns - 35 degree right and 80 degree
left - inducing a very high workload for the crew. This
workload is even increased by the lack of a continuo-
us descent profile, and the minimum terrain clearance
on the right of the base leg (while RWY is the left).

- The lack of adequate visual guidance makes this
approach even more difficult.

- During two simulator evaluations in 2003, ALL pi-
lots had to go around on their first attempt. However,
despite continuous demand from IFALPA and SNPL
(French ALPA), the local authorities do not consider
simulator training as a necessity.

- While the transition to visual is to be performed at
1500£t, 5 NM from the airport, the published minima
(8km/1500ft) provide no additional margin

- When weather conditions are below the “Saleya”
minima, and RWY:s 04 are not usable (max. tailwind
component 6kt), landing in NCE will be impossible.
Crew have to be aware of such possible closure of the
airport, and carry extra fuel accordingly.

Note: These procedures are regarded as potentially
dangerous and have only been implemented to
minimise the noise level over Antibes or increase
airport capacity. Nice should not be considered as an
alternate unless the crew has had previous experience
of this airport.

IFALPA Deficiency

Action Required/
Remarks

Whilst carrying out the noise abate-
ment circling approach for RWY 22,
the requirement to maintain 2500 ft
until abeam the landing threshold
results in a high rate of descent on the
remaining visual profile.

Mandatory circling VOR/DME App.
The 04 parallel runways use a non-
precision approach although full ILS
is available. The associated missed
approach procedure requires flying
towards mountainous terrain

In case of missed
approach, a 120°
right turn is requi-
red to avoid terrain.
However, this turn
is not allowed befo-
re flying 5nm after
the decision point.

Whilst carrying out the “Blue Bay” cir-
cling approach for RWY 22, the requi-
rement to maintain 2500 ft until abeam
the landing threshold results in a high
rate of descent on the remaining visual
profile. Furthermore, the low altitude
crossing with departing traffic is a cau-
se for frequent near-misses.

Mandatory circling VOR/DME App. The
04 parallel runways use a non-precision
approach although full ILS is availab-
le.

In case of missed
approach, a 120°
right turn is requi-
red to avoid terrain.
Moreover, the redu-
ced 500 ft climb asso-
ciated with the turn
seriously interferes
with cockpit auto-
mation.

ussi Ekman




“Jos et nuku niin kuolet”
Fatigue Risk Management -

seminaari Sydneyssa

FRM ei ole Qantasin viral-
linen ohjelma, mutta yhtion
pilotit ovat olleet liheises-
sd yhteistyossd yhtion ja
Australian ilmailuviran-
omaisen (CASA) kanssa,
tarkoituksena mddrittdd uu-
pumuksesta johtuvat riskit

ja kuinka hallita niitd.

apteeni Stan Prout AIPA:sta
K(Australian & International

Pilots Association) esitteli aluksi
FRM-ohjelman, joka perustuu v. 1965
tehtyyn tutkimukseen “miehistdjen
uupumus kansainvalisilld lennoilla”.
Ohjelman toteuttamisesta vastaa pro-
jektipaallikon vetama tyéryhma ja si-
td ohjaa ohjauskomitea. Tyoryhmalla
on kdytettdvissddn tiede-eksperteistd
koostuva asiantuntijaryhma.

Ty6 on jatkuvaa neuvottelua ja
sopimista esiintulleista ongelmista.
Tuloksena ei ole “tiukkapipoisia”
sovellutuksia vaan tapauskohtaisia
ratkaisuja. Tiivistetty toimintaohje on:
pilottien tyovuorot tulee laatia niiden
rasittavuus ja erityisvaatimukset huo-
mioon ottaen, EIKA maaraysten tai
tyosopimusten sallimiin maksimityo-
aikoihin ja minimilepoaikoihin.

Vastuu- ja vakuutus-
kysymykset nousseet
pinnalle

Australian toisen pilottiyhdistyksen
(AFAP) puheenjohtaja Richard Higgins
oli samoilla linjoilla. Hén valotti hie-
man uupumukseen liittyvien oikeuden-
kayntien historiaa. Kaikki sai alkunsa
litkkenneonnettomuuksista, lahinna rek-
kakuskien aiheuttamista. Erdassakin
tapauksessa tyonantaja oli pakottanut
kuljettajan ajamaan 50 tuntia 80 tunnin
aikana. Seurauksena oli luonnollisesti
nukahtaminen rattiin ja onnettomuus,
josta kuljettaja joutui syytteeseen. Hin
voitti kuitenkin asian oikeudessa ja
tyonantaja tuomittiin. Uupumus ei
ole pelkdstdan turva-asia, vaan silla
saattaa olla merkittdviad oikeudellisia
seurauksia.

Vakuutusyhtion (Zurich Risk
Engineering) edustaja toi esille, etta
vakuutusyhtiot alkavat entista enem-
maén kiinnittdmaan huomiota uupu-
mustekijoihin, ja kunkin teollisuusalan
toimenpiteet ja historia vaikuttavat
vakuutusmaksuihin. Vakuutettavan
yhtion uupumuksen hallintaohjelma on
erityisessa tarkkailussa vakuutusmak-
suja madritettdessa. Tatd palvelemaan
on kehitetty erityinen tietokonepoh-
jainen ohjelmisto. Tiivistettynd hanen
sanomansa oli: “We are committed to
assessing and grading fatigue”.

IImailumaaraysten mallikas
“peruskorjaus”

Australian ilmailuviranomaisen
(CASA) edustaja Cary Thorensen
(Chief Operating Officer, my®0s riippu-
mattoman Aviation Safety Forumin pj.)
kertoi meneilldan olevasta ilmailulain
ja -maadrdysten “peruskorjauksesta”,
jossa peruselementtind on kaikkien
osapuolien kuuleminen - tapa, joka on

kaytossa esimerkiksi Yhdysvalloissa.
Ty0aikarajoja maaritettdessa on otetta-
va huomioon mm. muu lainsaadanto,
tieteelliset perusteet ja yhtididen eri-
laiset toiminta-alueet. Viranomainen
tiedostaa vasymyksen vaikutuksen
lentoty6hon. Viimeisen 12 kuukauden
aikana onkin korjattu lentotyoaikara-
joissa olleita vadristymia. Tassa tyossa
on periaatteena ollut jaettu vastuu:
lainsddtdja, tyonantaja ja tyontekija.
Hén korosti operatiivisen palautteen
tarkeyttd sadnnosten kehittdmistyossa.
Héanen mukaansa ne toimintaa rajoit-
tavat maaraykset, joilla ei ole turval-
lisuuspohjaa, ovat turhia. Kaikkien
osapuolten on objektiivisesti pyrittava
kartoittamaan turvallisuusriskit.

Uusia menetelmia
tutkimukseen

Professori Philippa Gander, joka toi-
mii Sleep/Wake Research Centerissd,
luennoi unen laadusta ja sithen vaikut-
tavista tekijoistd. Han kavi lapi my0s
menetelmid, joilla nditd on testattu
todellisissa lento-operaatioissa.
Pitkilld koneiden luovutuslennoilla
voitiin kayttad tarkempaa ja kallimpaa
mittausjarjestelmaa (PSG = polysom-
nygraphy), joka edellyttdd antureiden
kiinnittamista tutkittavien ihoon. Sita
on siis varsin hankala kdyttad normaa-
leilla lennoilla - matkustajat saattaisivat
kauhistua “johdotettujen” pilottien
siirtyessa lepotiloihin. Nédin saatuja
tuloksia verrattiin ranteeseen kiinni-
tetylld, kellon tapaisella Actigraphy
-mittarilla saatuihin tietoihin. Tulokset
olivat pitkalle yhtenevid mutta tapaus-
kohtainen hajonta suuri. Actigraphy,
joka reagoi litkkeeseen, maarittad hyvin
unessa olon mutta ei pysty erittelemaéan
liikkumatonta valvetilaa unesta. Se ei



myodskdan paljasta unen eri vaiheita
yhtd hyvin kuin PSG.

Univajeen pahenevat
seuraukset

Unitutkimus on nopeasti kehittyva alue
ja siksi kehitetyt matemaattiset mallit
eivét ole vedenpitdvia ja lisaksi ne pe-
rustuvat keskimaaraisyyksiin ja jattavat
yksilolliset seikat huomioon ottamatta.
Mallit ovat kuitenkin kéayttokelpoinen
osa uupumuksen hallintaohjelmissa.

Professori Ganderin esitelmasta
jai mieleen ennen muuta erds mielen-
kiintoinen seik-
ka. Univaje lisaa
ndldn tunnetta,
ja siitd johtuen
kertyy vyotarol-
le varsin helposti
ylimaéaraisia senttejd - no niin, nyt sekin
selvis.. Nukkumisen tehokkuutta oli
vertailtu hotellissa ja koneen bunkassa.
Hotellin vertailuarvoksi saatiin lahes
90%, kun bunkassa se oli vain 72%.
Pahentuessaan univaje vaikuttaa ai-
neenvaihdunnan lisdksi esim. hormo-
nitasapainoon, heikentdd immuunijar-
jestelman tehokkuutta, lisaa artyisyytta,

Suomessa ei ole koskaan
ajateltu tai puhuttu
asiasta talla tavoin.

vahentaa keskittymiskykyd, hidastaa
reaktioaikoja, huonontaa koordinaa-
tiokykyd, puurouttaa ajattelukykyd,
jne. Tuntuuko tutulta? Adrimméaisena
johtopaatoksena oli: jos et nuku niin
kuolet!

Vialipitamattomyyteen ei ole
varaa

Viimeisend puhujana oli professori
Drew Dawson (Center for Sleep
Research, UniSA). Han kuvaili erilai-
sia lahestymistapoja uupumukseen.
Vilinpitdmaton tapa on lahinna his-
toriallinen, eika
perustu tosiseik-
koihin, ei ole
tieteellisesti pe-
rusteltavissa, on
joustamaton eikéa
perustu riskianalyysiin, mika voi johtaa
jarjettomiin ratkaisuihin. Valittava me-
nettelytapa taas voidaan teoreettisesti
ja tieteellisesti perustella. Se on toimin-
nallisesti joustava ja riskianalyysiin
perustuva. Hanen mukaansa on siir-
ryttava tiukoista lentoty6-ja lepoajois-
ta uupumisriskin huomioonottavaan
turvajarjestelmaan. Pdamaarana on

vahentdd uupumusriippuvien onnet-
tomuusriskien maara siten, ettd se on
myds operatiivisesti hyvaksyttavissa.
Tahan on liitettava tieteellisesti ja lail-
lisesti hyvaksyttavissa oleva kehys, ja
tulokset taytyy olla todennettavissa.

Suomen tilanteessa
parannettavaa

Todella tuhtia tekstid. Itsekddn en aina
ymmartanyt. Sen kuitenkin tajusin,
ettd meilld Suomessa ei ole koskaan
ajateltu tai puhuttu asioista talla tavoin.
Viranomaismaéraykset ja meidan TES:
kaan eivat toimi tehokkaasti uupumuk-
sen ehkaisemiseksi. Niihin kumpaan-
kaan ei varmaan ole helppoa saada
muutoksia, jotka toimisivat turvallisuu-
den lisdamiseksi - ei ainakaan lyhyella
tahtdimelld. Sen sijaan olen sitd miel-
td, ettd tiedon edellen valittaminen ja
joustava yhteisty© kaikkien osapuolten
kanssa tuo parhaan tuloksen. Tassa
tyossd SLL:1la on merkittava rooli.

esa Kokkonen
Turvatoimikunnan puheen-
johtaja

Edustaja Ekman valmistautuu tehokkaasti FRM-seminaariin.
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ALR-ohjelma

Pilottinakokulmaa lentokenttien suunnitteluun

Meille kaikille tulee nopeasti
mieleen lentokenttid, jonne
on ikavd operoida. Joillekin
kentille taas on mukava ja
helppo lentdd. Oletko koskaan
miettinyt, mitki asiat tekevit
lentokentistd pilottiystivil-

lisen tai ikdvin?

luokitellut puutteelliseksi todettuja

lentokenttid punaisin tai mustin
tahdin ja vaantanyt sitten parannuksia
ko. kentille puolivakisin erilaisia keino-
ja kayttden. Vaikka tarkoitusperat ovat
hyvit, johtaa tdllainen toiminta len-
tokenttaviranomaisten varsin ennak-
koluuloiseen asenteeseen IFALPA:aa
kohtaan. IFALPA haluaa muuttaa omaa
vaikutuspistettddn aikaisemmaksi ja
ennaltaehkdista “tahtien” syntymiset.
Muutamilla lentokentilld lentdjat ovat
olleet aktiivisesti mukana suunnittele-
massa kentdn uudistuksia (menetelmis,
opasteita, jne), jotta niille saataisiin
loppukayttdjan kannalta mukava ope-
rointiymparisto. Vaikuttamalla jo suun-
nitteluvaiheessa paikan paalla voimme
ehka ehkaistd vahingossa tapahtuvia
suunnittelukukkasia. Téllaisesta toi-
minnasta onkin positiivisia koke-
muksia maailmalta - Hong Kong,
Singapore ja useat kentdt USA:ssa
ovat kayttaneet “lentdjakonsultteja”.
Euroopassa lentdjat ovat olleet alusta
asti mukana suunnittelemassa (mah-
dollisesti) Amsterdamin edustalle
keinotekoiselle saarelle rakennetta-
vaa lentokenttda. Positiiviset tulokset
herattivat IFALPA:n antamaan len-

I FALPA on kymmenien vuosien ajan

tokenttiin liittyvad koulutusta. Nyt
Airport Liaison Representative-, eli
ALR-koulutus on osa IFALPA:n viral-
lista koulutusta.

SLL:kin sai edustajansa

IFALPA:n 59. vuosikokouksen alla
saivat Turvatoimikunnan puheenjoh-
taja Vesa Kokkonen ja allekirjoittanut
ALR-koulutuksen. Vastaavan koulu-

Kertasimme maalaus- ja opastemerkin-
ndt (ndma kannattaa jokaisen kerrata
esim. Jeppesenin tai ohjaamokartta-
kirjan - Atlas - avulla), niissa kdytetta-
vén logiikan ja tyypillisimmaét puutteet.
Palo- ja pelastusasioissa opimme jo
taysin uuttakin asiaa - asioita, joita
lentdjien olisi hyva tietdd, mutta joita
ATPL-koulutus ei tdysin kata. Naista
asioista olisi hyva puhua esim. PT-
paivilla. Kiito-, rullaustie- seka ase-
matasovaatimukset, estevara-asiat ja
suoja/turva-alueet tulivat kerrattua.
Luontoasioissa keskityimme lintutor-
maéysasioihin (kriteerit, kontrollointi,
ehkdisevat menetelmat), mutta alli-
gaattorit ja siatkin tulivat lapikaytya.
Meluasioihin, navigointilaitteisiin,
ATC-menetelmiin maassa (mm maa-
liikkennetutkan ominaisuudet) luotiin
pikasilmadys. Perusteellisemmin paneu-
duttiin mm. rakennusten ja maaston ai-
heuttaman turbulenttisuuden mallinta-
mismenetelmiin - Asiaan, joka Helsinki-

tuksen on jo saa- Vantaallakin
nut Aerodrome konkretisoituu
and Ground Voisiko tietotaitoamme kun kiitoteiden
Equipment (AGE) hyodyntaa Helsi ngissa valistd terminaalia
-edustajamme - ilmaiseksi? aletaan suunnitel-
Riku Aakkula. la. Tuttua asiaa oli
Koulutuksen en- talvioperointi (pe-

simmadinen osa kesti pdivan ja sen tar-
koituksena oli perehdyttdaa ALR-ohjel-
man yksityiskohtiin ja antaa valmiu-
det arvioida mika tahansa lentokentta
pilottindkokulmasta. Toinen osa on
erdanlainen diplomityd, jossa sovelle-
taan opit kdytantoon ensimmaista ker-
taa yhteistyossa AGE-komitean kanssa.
Vasta sitten saa IFALPA:Ita taydet ALR-
valtuudet toimia itsendisesti.

Monipuolista koulutusta

Koulutus oli rivipilotinkin kannalta
varsin antoisa. Saimme pikakertauksen
IFALPA:n Annexeihin ja tutustuimme
lahemmin ICAO:n Annexeihin 14ja 19.

sut/pesukoordinointi ja kitkamittaus)
ja tassd asiassa SLL jakoikin perustietoa
niille, joille se ei ole arkipaivaa.

A380 vaatii kentalta paljon

Yllattavaksi aiheeksi osoittautui A380.
Tuo ldhitulevaisuuden (2006) jattilai-
nen aiheuttaa monenlaista pdanvaivaa
lentokenttien yllapitdjille ja kayttajille
- my0s pienimmissa koneissa. ICAO:n
F-luokan kone vaati rullaus-, kiitotie
ja asematasolta paljon. Esimerkiksi
kiitotien ja rullaustien etdisyysvaa-
timus (190m) ei tdnd pdivana joka
paikassa tdyty, ja jommankumman
siirtaminen etddammalle toisesta ei ole



E-komitea - talous ja jasenyydet

- komitean eli talous- ja jasen-
asioita kasittelevan tyoryhman

puheenjohtaja kapteeni Toby
Gursanscky avasi kokouksen toivot-
tamalla kaikki tervetulleiksi. Taman
jalkeen pidettiin esittelykierros, silla
komiteaedustajissa oli paljon ensikerta-
laisia, mind mukaan lukien. Komitean
istunto oli kdytannossa lapihuutojut-
tu, silld varsinaiset SCAMPI-edustajat
olivat tehneet erittdin perusteellista
tyota kokouksen aihealueita valmis-
tellessaan.

Varsinaisen kokouksen aluksi
IFALPA:n Vice President of Finance,
sveitsilainen Patrick Sutter, kertoi men-
neestd tilikaudesta. Kuluneen vuoden
aikana jdrjeston pari vuotta kuralla

ollut taloudenhoito on saatu kun-
toon mutta samalla lentdjdjarjestojen
pieneneva jasenmaard merkitsee yha
pienenevid jasenmaksuja. Jarjeston suu-
rimpana haasteena tuleekin olemaan
alati kasvavien halpalentoyhtiéiden
lentdjien saaminen siipiensa suojaan.
Samoin entisten itdblokin maiden ja
Kiinan lentdjien jarjestdytymisen eteen
tehd&én paljon toita.

Tassd kokouksessa entisistd itablokin
IFALPA:n jaseneksi. Georgiahan haki
jasenyytta jo viime kokouksessa, mutta
silloin Georgian edustajan valtakirja
oli hieman vaillinainen ja nédin ollen
jasenyys lykkaantyi tahan kokoukseen
saakka. Komiteassa kasiteltiin myos

IFALPA:n tulevien vuosien budjetteja,
jotka paatettiin lahettad ehdotetun kal-
taisina taysistunnon hyvéksyttaviksi.

Muista komiteassa kasitellyista
aiheista mainittakoon IFALPA:n jase-
nilleen tarjoama lupakirjavakuutus,
joka viime vuonna paatettiin ulkois-
taa. IFALPA:lla on edelleen maara-
ysvalta vakuutuksen sisadltoon mutta
markkinointia hoitaa ja taloudellisen
vastuun kantaa ulkopuolinen yhtio.
Lisaksi mainittakoon, ettd seuraava
SCAMPI-komitean kokous pidetdan
10 - 11. marraskuuta Dublinissa.

Kai Tuomikoski

aivan yksinkertainen asia. Esimerkiksi
Frankfurtissa on A380-modifikaatioi-
den arvioitu maksavan 90 milj. euroa.
“Kapeista” rullausteista johtuen A380
rullaa kayttden ainoastaan sisempid
moottoreita (ulommat moottorit kul-
kevat nurmikon paalla FOD-alttiilla
alueella). Tdma aiheuttaa jet blast -vaa-
ran takana tuleville, sillda 550 000kg 20
pyoralla (osa padpyoristd on kadntyvid)
vaatii tehon kayttod. Ahtailla kentilld,
joilla ei ole laajentumisvaraa (esim. JEK)
voi A380 aiheuttaa pahankin ongel-
man muulle liikenteelle. Esimerkiksi
Helsinki-Vantaan olisi syyta miettid
valmiiksi menetelmaét (rullausreitit,
parkkipaikat, muun liikenteen rajoi-
tukset, ground handling yms.) mikali
A380 poikkeaa vieraaksemme esimer-
kiksi matkustajan sydénkohtauksen tai
jonkin muun syyn takia.

RIPS

Mielestani antoisin osa koulutusta oli
RIPS - Runway Incursion Prevention
Strategies - strategiat, joiden avulla
lentokenttasuunnittelussa ja ohjaamo-

tyoskentelyssd voidaan ehkdista kiito-
tielld tapahtuvat yhteentormaykset ja
vaaratilanteet. Vaikka koulutuspaketin
pddpaino oli lentokenttasuunnittelus-
sa, niin se antoi paljon eviitd jokapéi-
vdiseen lentdjatyohon. Lisada Runway
incursion-asiaa 10ytaa esimerkiksi osoit-
teesta www.faa.gov/runwaysafety.

Kaytannon ALR-toiminta

Lentokenttdyhteyshenkilon tyo alkaa
tyypillisesti tutkimalla kohdekentdn
tiedot AIP:n, Jeppesenin ja muiden ldh-
teiden avulla. Kentan yleiskuvan avulla

pyritddn mm. 16ytamaan riskialueet
runway incursion:ia ajatellen (“hot
spots”). Sen jalkeen on aika ottaa yhteys
kentan yllapitadjdan ja tutustua kenttaan
muutaman tunnin vierailulla perehtyen
mm. opasteisiin, kiitotien lahiympaéris-
toon, palo- ja pelastuslaitokseen ja sen
kalustoon, harjakalustoon/-menetel-
miin jne. Tutustumisen tarkoituksena
on paitsi evaluoida kenttd, my0s ke-
ratd ja valittaa tietoa sielld operoiville
lentajille. Tyypillisimmilladn ALR-tyd
on jatkuvaa edustamista lentokentan
operoinnista vastaavassa komiteassa,
jossa muutoksista padtetaan. Yhtiomme
lentdjdedustajat tekevat luonnollisesti
omaa tyotddn, mutta olisikohan esim.
Helsinki-Vantaalla olemassa sopivaa
foorumia, jossa ALR-koulutuksen ja
-yhteydet omaavan lentokentan lop-
pukéyttdjan tietotaito voitaisiin hyo-
dyntda - ilmaiseksi?

ussi Ekman



Yhtio syyteuhan alla Sveitsissa

Oneworld Cockpit Crew
Coalitionin kokouksessa kuul-
tiin ilmapiirin kiristyneen
sopimusasioissa muuallakin.
Sveitsissia Swiss:n onnetto-
muuden tutkinta sai uuden,

yllattavin kidnteen.

okous jérjestettiin kenguruiden
Kluvatussa maassa, Australian

Sydneyssd IFALPA:n
yleiskokousta edeltdneina pdivina.
Vaikeahkoista kulkuyhteyksista huo-
limatta kokouksissa olivat edustettui-
na kaikki lentdjayhdistykset chileldi-
sid ja irlantilaisia lukuun ottamatta.
Chileldiset kollegamme ovat olleet
paitsiossa jo muutamasta kokouk-
sesta paikallisen yhtion Lan Chilen
hajotettua yhdistyksen voimatoimin.
Irlantilaiset puolestaan ovat omien
sanojensa mukaan ydinsodan kyn-
nykselld eika paikallinen yhtio Aer
Lingus paastanyt yhdistyksen edus-
miehid kokoukseemme. Suomen lippua
kokouksessa edustivat puheenjohtaja
Panu Maki ja allekirjoittanut.

Yhteisia ongelmia

Edellinen tilikausi nayt-
tdd olleen hyvin vaihteleva
Oneworldin jasenyhtididen
valilld. Osa yhtioistd on
tehnyt historiansa paras-
ta tulosta, kun toiset ovat
kamppailleet henkiinjaami-
sestaan. Oman Finnairimme
tuloksessa ei tdssa joukossa,
kuten ei monessa muussa-
kaan, ole mitaan havettavaa.
Lohduksemme saimme ko-

Puheenjohtajamme ja American Airlinesin Ivan Rivera.

kouksessa huomata, ettem-
me ole ongelminemme yksin:
jatkuva sopimusehtojen ko-
ettelu ja rikkominen tuntuu
levinneen globalisaation
myota jokaiseen Oneworldin
jasenyhtioon. Liekod syyna
sitten juuri allianssiin kuulu-
vien yhtididen saannollinen
yhteydenpito vai joku muu,
mutta yhteiset ongelmat
tuntuvat syventavan myos
pilottiyhteison véleja ja yh-
teistoiminnan muotoja.

Yhteisty6 tiivistyy

Yhtididen globalisoituessa ja muo-
dostaessa liittoumia tulevat my6s am-
mattiyhdistykset yha enenevéssa maa-
rin kansainvalistymaan. Myos OCCC
tulee syventamaan yhteistyotdan en-
tisestddn ja tulevaisuudessa aiomme
keskittya tyoehtojen syvallisempaan
vertailuun mm. ty6- ja lepoaikojen osal-
ta sihteerimme Kristian Rintalan teke-
mien graafien inspiroimina. Toisaalta
kokouksessa kdvi my0s ilmi, ettd meille
niin ajankohtainen kaikkien tdiden
ulkoistaminen ja halpalentokonseptilla
toimivien yhtididen perustaminen ajaa
liittoja yhdistdmaan voimansa my0s
maiden sisalla.

Kokouksen jalkeen on jo varaa hymyilla.

Sveitsin tapahtumat

Palatakseni tyo- ja lepoaikoihin,
niin sveitsildiset kertoivat maan viran-
omaisten tutkivan Swiss:n ex-johtajan
Andre Dosén osallisuutta Crossairin
muutaman vuoden takaiseen Avro-
onnettomuuteen Ziirichin kentan lahis-
tolla. Tutkinnassa on todettu silloisen
Crossairin lennédttdneen miehisto-
jaan liian tiukoilla rotaatioilla, jolloin
miehistoille ei jadnyt mahdollisuutta
riittdvaan lepoon. Ndin ollen onnet-
tomuuden aikainen Crossairin johto
Dosé mukaan lukien on vaarassa joutua
syytteeseen. Syyteuhan alaisena Dosé
paattikin erota Swiss:n padjohtajan
tehtavasta ja talld hetkelld Swiss:n paa-
johtajan tehtdvid hoitaa hallituksen
puheenjohtaja Pieter Bouw.

Kokouksen antina Nigel Demery
HKAOA:sta nimettiin uudeksi sih-
teeri-varainhoitajaksi, APA:n Rob
Bakerin kaksivuotisen toimikauden
paattyessa tahan kokoukseen. Lisédksi
padtimme jarjestad seuraavan kokouk-
sen Ziirichissa 7 - 8. lokakuuta. Suurin
osa kokouksen osallistujista jéi kau-
punkiin viela IFALPA:n kokoukseen, ja
niinpd jatkoimme illanviettoa hilpealla
porukalla.

Kai Tuomikoski



Allianssien kehitysnakymia

Piivid ennen varsinaista
IFALPA:n kokousta pidettiin
Interalliance meeting, jossa oli-
vat edustettuina kaikkien kol-
men liittouman - Oneworldin,
Starin ja Skyteam/Wingsin -

edustajat.

ield edellisend vuonna liit-
toumia oli nelja, mutta Air
Francen ja KLM:n fuusioidut-

tua jaljella on enda kolme paaliittou-
maa. Lisdksi mukana oli koko joukko
tarkkailijoita eri lentoyhtidistd, jotka
enemman tai vahemman kuuluvat ym.
liittoumiin. Interalliance meeting:ssa
OCCC:ta edustivat puheenjohtaja Gary
Duggan Autralian ALPA:sta ja sihteeri/
varainhoitaja Rob Baker Allied PA:sta.
Lehtereilla tarkkailijoina olivat muiden
OCCC:n edustajien kanssa Panu Maki
seka allekirjoittanut.

Oneworld kolmantena
lilkkennemaarissa

Kokouksen aluksi IFALPA:n Research
Officer Ana McAhron-Schulz piti kat-
tavan esitelman eri liittoumien viime
aikaisista toimenpiteista sekd niiden
tulevaisuuden suunnitelmista. Kaikki
liittoumat tuntuvat olevan saman hal-
palentoyhtididen aiheuttaman kustan-
nuspaineen alla. Toisaalta yksittdiset
lentoyhtiot ovat tulleet tarkemmiksi
allianssien suhteen ja tdma nakyykin
lukuisina muutoksina kumppanuus-
suhteissa. Kuluvan vuoden aikana mm.
Mexicanan odotetaan liittyvan osaksi
Oneworldia.

Star on onnistunut kuluneen vuoden
aikana sdilyttamaan liikkennemaarissa
mitattuna ykkodsaseman liittoumista,

mutta Skyteamin ja Wingsin yhdistyt-
tyd ero on kaventunut marginaaliseksi.
Samalla mittarilla mitattuna kotoinen
Oneworldimme sijoittuu kolmanneksi.
Vastaavat osuudet liikennemaaérista
ovat prosentteina 21,2 - 21,1 - 16,8.
Loput eli 40,9 % meneekin sitten liit-
toutumattomien yhtididen piikkiin.
Vuoden 2004 ennusteiden mukaan
liittoutumien keskindinen jarjestys
tulee sdilymdan, mutta liikennemaa-
rat kasvavat samalla kun liittoumat
saavat lisda jasenia.

Ana McAhron-Schulzin esityksen
jalkeen US ALPA:n lakimies Seth Rosen
piti esitelmén Skyteamin rakenteesta,
liikeideasta ja toimintaperiaatteista.
Kokonaisuutena allianssit nayttavat
hyvin pitkille samanlaisilta kaikki-
ne toimintoineen. Sindnsa tama ei ole
mikaan yllatys, silla tietotaito vaihtuu
allianssien kesken jasenten loikatessa
leiristd toiseen.

Uusia yhteistydmuotoja

Kaikki liittoumat aikovat panostaa yh-
teisiin hankintoihin sekd palveluiden
ettd tavaroiden, kuten polttoaineen,
osalta kustannussdastdjen toivossa.
Yhteisostoilla tuntuukin oleva huo-
mattavan suuri kustannusvaikutus,
silla esimerkiksi Oneworld-yhtiot ker-
tovat sddstdaneensa n. 300 milj. USD
viimeisen kolmen vuoden aikana pel-
kastaan yhteisostoilla. Jo talla hetkelld
kaikki liittoumat tekevatkin yhteistyo-
td niin sdahkoisessa lipunmyynnissa
kuin maapalvelusopimuksissakin.
Tulevaisuudessa yhteishankinnat tul-
levat kattamaan mm. niin kone- kuin
varaosahankinnatkin.

Halpikset liittoutuvat
keskenaan

Lipunkantajayhtitiden esimerkkid seu-
raten my0s halpalentoyhtiot ovat alka-
neet muodostaa liittoumia keskenaan.
Alkuvaiheessa ne nayttavat kuitenkin

kattavan vain markkinoinnin ja lipun-
myynnin mutta yhteistyon oletetaan
syvenevdan myos tdlta osin. Samoin
rahtiyhtiot ovat alkaneet liittoutumaan;
ndistd esimerkkeind mm. Skyteam
Cargo Alliance ja WOW, jolla ei ni-
mestd huolimatta ole mitdan tekemista
Oneworldin kanssa. Rahtiyhtiéiden
liittoumat tuntuvat tosin olevan ai-
ka hataria ja loikkauksia liittoumien
valilld sattuukin aina silloin talloin.
Tulevaisuudessa rahtiliikenteen odo-
tetaan kasvavan matkustajaliikennetta
nopeammin, joten my0s liittoutumat
tullevat lisaantymaan.

AF:n ja KLM:n fuusio
liittojen nakodkulmasta

Seuraavaksi vuorossa oli varmasti kaik-
kien osanottajien mielestd kokouksen
mielenkiintoisin anti, eli Air Francen
Teppo Tapani Tyrmin ja KLM:n Henk
de Vierin esitelma kyseisten yhtididen
fuusiosta ja siihen liittyneistd kom-
mervenkeista. Molempien yhtididen
liitot olivat aloittaneet bilateraalisen
yhteistyon heti saatuaan tiedon liit-
toutumisesta. Osoituksena molempien
yhtididen henkildstopolitiikasta mai-
nittakoon, ettd tiedon liittoutumisesta
jarjestot olivat saaneet noin viikkoa
ennen fuusion julkistamista.

Yhteistyon syyksi liitot mainitsivat
mm. yhtididen halun kayttaa lentajia
toisiaan vastaan sekd mahdollisesti
tulevaisuudessa tapahtuvan operaati-
oiden yhdistimisen. Yhteistyon liitot
aloittivat palkkaamalla konsulttiyhti-
on selventamddn kulttuurien valisid
eroja. Samalla liitot paéttivat perustaa
yhteistydonsa mm. kulttuurien véliseen
ymmarrykseen, henkilokohtaisiin suh-
teisiin, luottamukseen ja kirjallisiin
sopimuksiin.

Alkuvaiheessa liitot tekivat mutual
assistance -sopimuksen auttaakseen
toisiaan mahdollisessa lakkotilantees-
sa. Samalla he aloittivat kolmikanta-
neuvottelut (molempien yhtididen



lentajit - AF - KLM) molempien yh-
tididen kanssa mahdollisen tulevan
kasvun jakamisesta. Samaan aikaan
lentdjayhdistykset aloittivat neuvot-
telut seuraavan vaiheen, eli yhden ja
yhtendisen virkaikalistan, kokoami-
seksi. Molemmat osapuolet tunnus-
tivat, ettd tama tulee olemaan koko
fuusion vaikein vaihe, mutta samalla
molemmat olivat erittdin vakuuttuneita
lopputuloksen onnistumisesta.

Yhteisty6 on nouseva trendi

Téamaén jalkeen SAS:n tanskalaisen
lentdjayhdistyksen edustaja kertoi
heidédn selvinneen loppujen lopuksi
hyvin pienilla muutoksilla nykyisiin
tydehtoihin. Prosessi on tosin osittain
kesken, joten jotain pientd saattaa kuu-
lemma vield olla tulossa. Eri liittoutu-
mien edustajien raportit olivat hyvin

Teppo Tapani Tyrmi Air Fréncélta.

samansuuntaisia kaikkien keskittyessa
yha enenevassd maarin liittojen vali-
seen yhteistyohon. Tastd yhteistyon
voimasta mainittakoon esimerkkina
Austrian Airlinesin johdon viimevuoti-
sen lakonaikaiset toimenpiteet, jolloin
yhtio yritti lennattda peruuntuneita
vuorojaan itdeurooppalaisilla yhti-
6illa. Nama yhtiot eivat kuitenkaan
olleet kdyneet lapi laatuauditointia
ja nain ollen toiminta ji yritykseksi

Austrianin amerikkalaisen partnerin
Unitedin kuultua toimista.
Kokouksen parasta antia oli varmas-
ti ranskalaisten ja hollantilaisten esitel-
ma toimista yhtididen fuusioituessa.
Fuusioihin varautuminen tulee jatkossa
olemaan my®s muiden liittoutumi-
en kokousten asialistoilla, silld hyvin
valmisteltuhan on jo puoliksi tehty.
Samansuuntaiset neuvottelut saattavat
olla edessd myos meilld, silla onhan
Finnair kdytdnnossa Nordic Airlinkin
omistaja. Kokouksessa saadusta ma-
teriaalista on varmasti hyotya naissa
mahdollisissa neuvotteluissa.

al Tuomikoski

Matkan varrella tapahtui...

Gaalaillallinen oli konferenssin
kohokohta.



Neuvotteluja kaytiin myds kahvitauoilla.
Kuppilatiimaa?

Too fast, too furious?

0 SMOKING
j penates men

Alcohol consumption Q@
E prohibited on this vegsgli.i ‘

Tuomikoski oli tyytymatdn Sydneyn
lauttaliikenteeseen.
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Miehistoannosten alkulahteilla

Camilla Sommar-Ralen jar-
jestima Catering-tutustu-
miskierros jarjestettiin 7.4.
Ryhmiémme sai perehdytyksen
miehistoruokien tuotantopro-
sesstin. Lisiksi keskusteltiin
yhdessi keinoista kehittii

jarjestelmdi eteenpdin.

illa itse joutui tyovelvoittei-
den takia jattdmaan tilaisuu-
den aamiaisen jalkeen, mut-

ta muiden kanssa jatkoimme kierrosta
janautimme vield lounaan. Emantind
ja iséntind toimivat markkinointipaal-
likk6 Maarit Keranen, laatuassistent-
ti Vanessa Molloy, keittiopadallikko
Mikko Rautiainen seka jaospaallikko
Eija Manninen.

Ruokauudistus - mista se
[ahti?

Aluksi hieman parin vuoden takaisen
miehistéruokauudistuksen historiaa.
Ruoka-annokset olivat, kuten monet
muistavat, yksipuolisia - muutamaa
aamiaista kierratettiin kuukausia - seka
laadultaan paljon nykyista huonompia.
Tahan kiinnitettiin aikanaan pilottipii-
reissédkin huomiota. Samoihin aikoihin
myds verottaja tarttui ruokailuumme
kovalla kddelld. Naiden seikkojen joh-
dosta alettiin luoda nykyjarjestelmas,
jossa ruokaa ei tullut enda jokaiselle
valille, mutta ruoan laatua samalla
parannettiin seka luotiin mahdolli-
suus vaikuttaa omiin ruokavalintoihin.
Ruokauudistuksessa mentiin kaikkien
lasnéolijoiden mielestd merkittavasti
parempaan suuntaan. Jarjestelmaa ei
ole onneksi kuitenkaan jatetty laake-
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Valmiina kokkisotaan: Tervo, Mannerkoski, Rolig, Malmgren ja Markkula.

reilleen lepdamadan. Parannuksia on
saatu aikaan uudistuksen jélkeenkin.
Catering ansaitseekin kiitoksen raken-
tavasta asenteesta uudistusehdotuk-
sille. Taman saimme huomata myos
tilaisuuden kuluessa. Esiin nousseisiin
kehitysehdotuksiin suhtauduttiin avoi-
min mielin; niitd luvattiin selvittaa ja
viedd eteenpdin. Mainittakoon ettd
Lentotoimintaryhma - eli miehistot
- on kaikista cateringin asiakkaista
kolmanneksi suurin.

Kehityskeskustelua
aamiaispdydassa

Esille tuotiin lukuisia yksittdisid asioita,
kuten tonnikala- ja kanakolmioleipien
samankaltainen ulkonako. Télle saa-
taneenkin parannus varikoodaamal-
la kalaleipa siniselld tarralla. Oulun
postikoneelle saataneen jatkossa vet-
td, sekda ATR:n Tampereen ja Turun
lennoille kahvin hoysteeksi ainakin
allekirjoittaneen kaipaamaa sokeria.
Capt. Malmgren esitti varsisellerista
jamakéan mielipiteensd, jonka johdosta
sen kdyttoa vahennettaneen. Software-
puolen parannuksista esille nousivat
mahdollisuus saada Crewwebin ruo-
katilaussivulle aterian kuvaus, jottei
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sita tarvitsisi hakea erikseen Intranetin
puolelta. Lisdksi mietittiin, voisiko
kuormakirjan tiedot (nimet, ateriat,
madrét), saada ClIS:iin, jotta mahdol-
lisiin puutteisiin voitaisiin hakea kor-
jausta jo lennonsuunnitteluvaiheessa.
My0s naitd ehdotuksia luvattiin tutkia.
Selvittely on edelleen kesken, mutta
alustavana vastauksena LTR:st& on tul-
lut ainakin huoli CIS:n hidastumisesta

Maarit Kerdnen kertoi miehistéruokajarjestel-
masta.



entisestddn, jos tietoa sinne lisataan.
Ikavaa, jos ndinkin kayttokelpoisen
tiedon saanti CIS:iin kaatuu teknisiin
puutteisiin.

My0s “syon aina” -vaihtoehdon ke-
hittamista ehdotettiin, siten ettd jokai-
nen voisi luoda itselleen profiilin tyylin
“kaikkea paitsi kalaa”. Sekin ehdotus
luvattiin tutkia ja esittaa software-gu-
ruille, mutta vastausta ei ole saatu viela
taman jutun ilmestyessa.

Uudet ruuat, uusi
palautejarjestelma

Uutta 12 viikon ruokalistaa ollaan
ottamassa kayttoon. Cateringissa
oltiin erittdin kiinnostuneita kuule-
maan mielipiteitimme uusista ruuis-
ta. Pohdimme joukolla my®s, kuinka
palautteen antamista voisi helpottaa.
Ratkaisuksi syntyikin kuormakirjan (jo-
ka siis sisaltaa tiedot, kuka on tilannut
mitdkin), taakse tuleva palautekaavake,
jonka voi tayttaa heti lennolla, ja joka
palautetaan miehistoboksin mukana ta-
kaisin cateringiin. Idea sai myds LTR:n
kannatuksen, ja se otettaneen kayttoon
lahiaikoina. Antakaa ihmeessa palau-
tetta, sitd todellakin luetaan.

Tutustuimme
valmistusketjuun

Kierroksella tutustuimme ruoka-
annosten valmistusketjuun, alkaen
ruoka-aineiden varastoinnista aina
kuljetusautoon saakka. Yleinen mie-
likuva, joka allekirjoittaneelle jdi, oli
ettd ruokiemme turvallisuudesta pide-
taan huolta. Varastointi on huolellista,
pestytja pesemattomat elintarvikkeet
pidetédan tiukasti erilladan. Varastoon
tulevien tuotteiden saapumispaiva-
maadrista catering pitdaa omaa seurantaa.
Kautta ketjun, hygieniataso vaikutti
hyvalta ja toiminta jarjestelmalliselta.
Mainittakoon ettéd vesi on melko kalk-
kipitoista; se ostetaan ILL:n omista
lahteistd, ei valtakunnan jakeluverkos-
ta. Valmistusketju ei tietenkdan takaa
ruokien kelvollisuutta, jos sdilytys
koneessa on puutteellista. Jokaisen
tuleekin, kuten Hotekin jutussaan

Mikko Rautiainen selvitti keittididen toimintoja.

mainitsee, kayttad tervettd harkintaa
niiden tuotteiden kanssa, jotka ovat
seisseet pitkdan esim. lampimassa
ohjaamossa.

Hygieniatodistus pitda tasoa
ylla

Cateringille on my&nnetty ns. hygie-
niaosaamistodistus, joka tarkoittaa jo-
kaisen vakituisen tyontekijan kaymaa
hygieniakoulutusta vuoden loppuun
mennessd. Hygieniaa valvotaan tar-
kastuksilla. Lisaksi vaaditaan oma-
valvontasuunnitelma joka kasittaa
mm. sdilytyslampétilojen valvonnan
ja tilastoinnin. Jokaisesta valmistetusta
annoksesta sailytetadn nédyte kolme
viikkoa valmistuspaivastda mahdollisten
ruokamyrkytysepailyjen tutkimiseksi.
Eri paivina valmistetut ruuat sailyte-
tadn eri kylmioissd. Catering halusi
my0s painottaa meille, ettd ruokia ei
koskaan kierratetd. Kerran cateringista
lahteneet, sinne mahdollisesti palautu-
vat ruoat kasitelldan palautusjatteena
(pl. kuivamuonat kuten puuropussit
jne.)

Myo6s Turvatoimikunnalle veimme
terveiset, etta kaynti cateringissa lisdsi
luottamustamme ruokia kohtaan. Toki,
mikaan jarjestelma ei ole virheeton,
ja epdselvyyksista tulee aktiivisesti
raportoida. Tahtoa korjata puutteet

25

tuntui vierailumme perusteella 16y-
tyvan. Ajoittain jaksolla kuultu “hau-
dankaivajan ddni” &ani ei siis kerro
koko totuutta...

Jos epailyttaa...

Kala-annokset tarjoillaan viimeistaan
kahden, muut annokset kolmen vuo-
rokauden kuluessa valmistuksesta.
Valmistuspaivan voi tarkistaa paalld
olevasta varillisesta tarra- tai kyna-
merkinnasta:

pinkki = maanantai

ruskea = tiistai

vihrea = keskiviikko

valkoinen = torstai

punainen = perjantai

keltainen = lauantai

sininen = sunnuntai

omi Tervo



Kaikki ruoat nyt vahalaktoosisia

iime tarinan jalkeen ruokarin-
‘ /- tamalla on tapahtunut joukko
uudistuksia, toivottavasti kaik-

kien mielesta parempaan suuntaan.
Osasta kerroin jo aktiivit -listalla,
mutta jotain uuttakin 16ytyy tuonnem-
pana. Lisédksi kourallinen kollegoja,
jotka ovat kiinnostuneet siitd, mitd suu-
hunsa laittavat, vieraili cateringissa.
Vierailu oli varmasti antoisa, koska
suunniteltu aika ei riittanyt kaikkien
asioiden puimiseen. Padtoimittaja oli
myos paikalla, ja vierailusta on erillinen

artikkeli tdssa lehdessa.

Pienta tilastoa

Catering toimittaa vuorokaudessa n.
700 miehistoateriaa, joista ylivoimainen
listaykkonen on kana, seuraavana kala,
sitten liha ja hdannanhuippuna kasvis
(enimmillddn 50 annosta pdivéassa).
Miehistokaappeja (eli kaappi, jossa
soppakaukalot, hedelmat, ym.) menee
vuorokaudessa n. 140 kpl. Minulta on
usein kysytty, luetaanko logi- ja RR]-
kommentit vai paatyvatko ne kuului-
saan 0-mappiin. Viime kuun lopulla
olleessa ruokakokouksessa késiteltiin
menneen puolen vuoden virallisia teita
tulleet palautteet, joita oli kaikkiaan
385 kpl (logikommenttien osuus 89).
Eniten kieltd oli kirvoittanut ruokien
puuttuminen, mika ei liene kenellekdan
yllatys. Cateringin ohjeistuksessa on
ollut virhe, joka piti olla kuntoon hoi-
dettuna, mutta tuossa aamupaivalla
postia selatessani taas nakyi olevan
sama ongelma lomalennoilla, eli tais-
telu jatkuu.

TKU-TRE -kaapit

ATR:n lyhyille lennoille on toimitettu
maaliskuun alusta yksinkertaistettua
miehistokaappia. Meitd kiinnostaa kaa-
pin sisallosta 1ahinné teepussit, 2 kpl
vesipulloja sekd Hyla-maito. Kaappiin
pitdisi tulla my06s palasokeria seka lu-
sikoita pikapuoliin, elleivét ne sielld jo

ole. Tallainen kaappi on tulossa myos
postilennoille.

Vahalaktoosinen ruokalista

Huhtikuun ruokalista muuttui viime
hetkella taysin vahalaktoosiseksi, eli
nyt voivat kaikki lievista oireista karsi-
vit vapaasti syodd mita vain. Catering
pyysi raportoimaan valittomasti, jos jo-
kin tietty ruoka aiheuttaa oireita, ettd he
padsevat selvittamaan virheellisen ruo-
kakomponentin. Erityisruokavaliolaiset
saavat luonnollisesti edelleen omat
erikoisannoksensa. Samalla siirryttiin
kdyttamaan 12 viikon ruokalistaa, eli
sama ruoka tulee seuraavan kerran
vastaan 12 viikon kuluttua. Sama liha-,
kana- ja kala-annos on tarjolla kolmena
perdkkadisena paivand, kasvisannos
vaihtuu paivittdin kuten ennenkin.
Catering on pyrkinyt annoksissaan
yhd enemmaén kotiruokalinjalle ja
vahentanyt my0s rasvan kayttoa. He
toivovat kovasti sekd myonteista etta
kielteista palautetta, myos siitd, miltad
ruoka maistui. Ja kana tulee muuten
Suomesta tai muualta Euroopasta.

Voita leivalle

Kun sampyloiden valistad poistettiin
levite ja tilalle tuli pussillinen levitettd
soppakaukaloon, sain vihdoin puhut-
tua osan Viola-juustonapeista aidoksi
voiksi. Siis miehistokaapissa pitdisi olla
4 kpl voinappeja, 4 kpl Viola-juustoja
seka 8 kpl Flora/Becel-levitetta. Nyt
sampylat ovat kaikkien laktoosion-
gelmaistenkin nautittavissa. Kiitos
ymmartavdisyydestd, kukaan ei ole
valittanut ylimdaradistd vaivannakod,
kun joutuu itse voitelemaan sampy-
lansa. Leipavalikoiman laajentumi-
nen on saanut positiivista palautetta.
Viikonloppuisin on ollut satunnaisesti
hiukan yksipuolinen simpylavalikoi-
ma, joka johtuu sampyldiden ennakoi-
tua suuremmasta menekistd, minka ta-
kia onjouduttu turvautumaan muualta

hankittuihin sampyl6ihin. Tavoitteena
on, ettd joka lennolla on tummaa, vaale-
aaja kolmioleipéda liha-, juusto-, kala-ja
lintutdytteelld. Kalakolmioleipiin on
tulossa sininen tunnistetarra. Pitdkaa
puolenne, kun tulette koneelle, ettd
saatte mita haluatte. Ruokaleipd, siis jal-
kiuuniviipaleet, on vaihtumassa peru-
nalimppuun (muistaakseni Pélkédneen
limppu). Olin asiaa vastaan muistaen
edellisten Pommerin palojen saaman
arvostelun, mutta katsotaan hetki ja
maistellaan.

Kylma annos muuttuu 5.5.

Toukokuun alussa kylmét annokset
joutuvat ainakin tilapaisesti tauolle joh-
tuen matkustaja-ateriauudistuksesta.
Tilalle tulee leikkelelautanen (muistut-
taa jonkin verran viime vuosituhannel-
la meillekin jaossa olleita annoksia),
joita tarjoillaan myos matkustajille.
Kuvassa annos ndytti laihanpuoleiselta,
mutta ehka se sopii pikkunalkadan esim.
yolennolla. Kommentit annoksesta ovat
erittdin tervetulleita.

Uusi raportointikanava

Madaltaakseen meidan raportointi-
kynnystdamme catering ehdotti, etta
laittaisimme kommenttimme miehis-
toruokakaapissa olevan kuormakirjan
taakse. Kuormakirja jatetadan miehisto-
kaappiin, josta se padtyy suoraan cate-
ringiin, missa tiedot siirretdan RR]:hin.
Eli nyt on raportointi helppoa, menee
nopeasti perille eikd vie vapaa-aikaa.

amilla Sommar-Rale
ruokavaltuutettu




Pilots~ Cup alkaa taas

Tervehdys, kaikki golfarit. Sattuneesta syysta allekirjoittaneelle on langennut autuus jarjestdd vuoden 2004 Pilots
Cup. Kaksi edellistd vuotta hoiti kisat Punakiven Jakke loistavasti. Siitd Jakelle vield kerran suuri kiitos. Vaikka
viiden golfkisan jarjestely onkin mitéd helpoin ja mukavin homma (?), on viimevuotisen kisan perusteella toiseksi
jarjestdjaksi lupautunut Antti Jokinen. Nuorta voimaa tarvitaankin, silld siirryn itse tdnd vuonna senioreihin ja
draivit tulevat jadmadan vadjaamattomasti silloin talldin alle 300 metrin.
Pistakaa kisapaivat kalenteriinne ja muistakaa pyytdd vapaata.
1.toukokuu: Wiurila. Maanantai 24.5. klo 10.00.
2.kesdkuu: Vuosaari. Torstai 17.6. klo 12.30. Opetusta n. klo 10
3.elokuu: Kytdja. Keskiviikko 4.8. klo 09.00
4.elokuu: Peuramaa. Keskiviikko 25.8. klo 10.00
5.syyskuu: Espoon Golfseura, Kauklahti. Perjantai 10.9. klo 10.00
Eri autoliikkeet ovat jalleen kerran lupautuneet sponsoreiksi, joten osanotto on joka kisassa meille maksuton. Yrittakaa
siis edes naytelld olevanne autoista kiinnostuneita, vaikka autojen vaihtoon onkin vield kolme vuotta aikaa.
Muistakaa merkitd SLL:n jdsensivulta, osiosta “Omat tiedot” itsenne harrastelistalle “Golf”. Ndin varmistatte saavanne
kaikki golfia koskevat tiedotteet.
[Imoittautumiset vanhaan malliin ilmoitustaululla crew-huoneessa. Tiedustelut joko sahkopostilla tai kannykalla.
Tervetuloa my0s golf-teemailtaan SLL:n saunaan torstaina 29.4. klo 18.00. Tarkoituksena on sopia Pilots’ Cupin
pelimuodoista, pistelaskusysteemeistd, kisan jarjestelyistd, tulevaisuuden nakymistd yms. Tarjoilua tarpeen mukaan.
[Imoittautumiset minulle tai Jokisen Antille.
Yhteystiedot: pauli.pursiainen@kolumbus.fi, puh. 0400-449349 / Antti.Jokinen@hut.fi puh. 040-5544661
Nyt swingid hiomaan!
Pauli Pursiainen
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Aaltopellista automatiikkaan

80 vuotta sinivalkoisia siipia
Convair CV-340 “Convairliner” ja CV-440 “Metropolitan”

iisikymmentédluvun alku oli
‘ /- Suomelle voimakkaan kehityk-
sen aikaa, niin taloudellisesti
kuin poliittisestikin. Sotakorvausten
kiihdyttdma teollistuminen alkoi vau-
rastuttaa yhteiskuntaa ja ulkovaltiot
tunnustivat Suomen puolueettomuus-
politiikan. Suuri kansallinen ylpeyden
aihe olivat Helsingin olympialaiset
1952. Samaan aikaan avattiin Seutulan
lentokenttd olympialiikenteelle, mutta
Aero pystyi siirtdmaan toimintansa
Malmilta vasta myohdan syksylla.
Aero/Finnair pyrki parhaansa mukaan
kuskaamaan kisaturisteja kahdeksalla
Kolmosella, mutta konetyyppi alkoi
auttamattomasti olla vanhentunut
laajempaan kansainvéliseen liiken-
teeseen.

Kolmosten seuraajan valintapro-
sessi kdynnistyi jo 1948. Alustavasti
kaavailtiin 36-paikkaista lentoko-
netta, mutta matkustajamaarien kol-
minkertaistuminen neljassa vuodes-
sa nosti tarpeen 40-45-paikkaiseksi.
Tyopoydalla kavivat kddantymassa
Bristol 170 Wayfarer, British Armstrong
Whitworth A.W.55 Apollo (britit rakas-
tavat pitkid nimiyhdistelmid), Airspeed
A.S5.57 Ambassador, S.0.30 Bretagne ja

Ilyushin I1-12. Lahimpana valintaa oli
kumminkin naapurimaan 32-paikkai-
nen SAAB Scandia, josta ei koskaan
muodostunut kaupallista menestysta.
Yhdysvaltojen tekninen etumatka kal-
listi vaakaa jenkkikoneiden puolelle.
Tyrkylla oli DC-3:n paranneltu ver-
sio DC-9 (mallinimi oli siis jo tuolloin
kaytossa, vaikkei se paatynyt valmis-
tukseen), Martin 2-0-2, sekd Aeron mie-
luisin vaihtoehto Consolitated-Vultee
Aircraft Companyn CV-240. Vuonna
1949 Aeron péadjohtaja Grandell suunta-
si rapakon taakse neuvotellakseen ko-
nekaupoista, mutta joutui palaamaan
tyhjin késin. Suomen dollarivaranto
oli niukka ja rahapussin suu tiukalla.
Niinpa Aeron ei auttanut kuin odottaa
parempia aikoja. Ne koittivatkin 1951,
kun Aeron onnistui rahoittaa kolmen
Convairin hankinta.

Innostuneille piloteille oli tiedossa
todellista Amerikan herkkua: “Konna”
oli paineistettu, modernilla rungolla
ja méantamoottoreilla sekd hydrau-
lijarjestelmalld varustettu tyokalu.
IImanopeus Kolmoseen niahden lahes
tuplaantui, kun matka taittui 450 km/h:
n vauhtia. Uutta teknologiaa edustivat
myds reverssit, RMI:t sekd pneuma-
tiikka ja sahkdiset jadnestojarjestelmat.
Luksusta 16ytyi myos 44-paikkaisen
matkustamon puolelta, jossa istuttiin
2+2 istuinjarjestelylld nykyisia bu-
siness-luokan penkkejd isommissa
laiskanlinnoissa. Uutta olivat myos
paineilmakaéyttoiset, sisddnrakennetut
matkustajaportaat.

Tyypin valmistuminen myo6hastyi
hieman suunnitellusta aikataulusta
ja helmikuussa 1953 kapteenit Olli
Puhakka ja Olavi Siirild nousivat San
Diegon lentokentalta pitkalle siirtolen-
nolle Kansas Cityn, Detroitin, Ganderin
ja Keflavikin kautta kohti uutta, kylméaa
kotimaata. OH-LRA:n odysseia kesti
viikon, josta pari pdivda tuhraantui
Keflavikissa sumun vuoksi. Lento oli
samalla ensimmadinen suomalaisten
pilottien Atlantin ylitys suomalaisella
lentokoneella. Ensimmainen reittilento
(samalla Aerosta tuli myos konetyypin
ensimmadinen kayttdja Euroopassa)
suoritettiin huhtikuun 19. valilla
Helsinki-Kéopenhamina-Diisseldorf.
“Romeo-Alfa” modifioitiin 440-statuk-
seen (kts.alla) Helsingissd vuonna -56.
Finnairin kadytosta se poistui vuonna
-71 ja péatyi San Diegon ja Lahi-idan
kautta Khmer-hallituksen menopeliksi
Kambodzaan, jossa se tuhoutui raket-
tihyokkayksessa.

Vaikka konetyyppi osoittautui pi-
an luotettavaksi ja taloudelliseksi, se
koettiin varsinkin takaosaltaan aika
meluisaksi. Niinpd valmistaja tarjosi
Finnairille vuonna 1955 monilta osin pa-
rannettua mallia CV-440 Metropolitan,
jota paatettiinkin tilata. Ensimmaéinen
yksilo, OH-LRD, saapui Suomeen
helmikuussa 1956, pinnassaan ensi
kertaa tavaramerkiksi muodostuva
valkoinen yldosa. Jalleen Finnair oli
konetyypin ensimmdinen operaattori
Euroopassa. “Romeo-Delta” operoi
viimeisen reittinsa (Kuopio-Mikkeli-
Helsinki) Finnairin vareissa huhtikuus-

Kone Ohjaamo- ja Moottorit Karkivali Pituus Max Max no- Kantama
matkustamo- t/o paino peus
paikat
CV-340 2 +2 crew 2x2,500 hv 3211m 2413 m 22,226kg | 450 km/h 1200 km
CV-440 44-52 pax Pratt&Whitney




sa -80, jonka jilkeen sen jiljet johtivat
takaisin synnyinmaahansa.
“Konnan” avulla Finnairin reittiver-
kosto kasvoi ripedén tahtiin: Pariisi -53,
Lontoo -54, Hampuri ja Amsterdam
-55. Yksi merkittavin reittilisdays oli
Moskova alkuvuonna -56. Finnair
oli ensimmadinen ei-kommunistinen
lentoyhtio, joka sai reittioikeudet
Neuvostoliiton pyhimpaan. Vaikkeivat
lennot Venajalle tand paivandkaan
ole koskaan tdysin rutiinia, olivat
ne vield 50-luvulla suuria seikkailu-
ja. Ohjaamossa piti olla paikallinen
radisti, jota oli avustamassa vendjan
kielta taitava lentoemaéntd tulkin omi-
naisuudessa. Lentosuunnistuksessa

OH-LRC:n ura alkoi yhta surullisesti
kuin isoveljensd: sen ensimmainen kos-
ketus Suomen maankamaralle tapahtui
Porissa (taas varakentille) 25.3.1953.
“Romeo-Charlie” haipyi Finnairin pal-
veluksesta -71 ja se “kiersi vahan mu-
ailmaa” paatyen 80-luvulla Manilaan.
(lisdksi OH-LRG-katso alempana)
Tehdasvalmisteisia CV-440-sarjalai-
sia oli Finnairin palveluksessa yhteensa
viisi kappaletta. OH-LRE kuskattiin
rapakon yli helmikuussa -57. Reilun
kahdenkymmenen palvelusvuoden
jalkeen “Romeo-Echo” lensi viimeisen
Finnair-reittinsa Helsingin ja Mikkelin
valilla tammikuussa -80 (mikakohan
Mikkelin-taika Convairien viimeisiin

jouduttiin turvautumaan perinteisiin
menetelmiin, silla reittimajakat kytket-
tiin usein pois paélta. Korkeaoktaanista
polttoainetta kuljetettiin sailidautolla
Vnukovon kentalle Suomesta asti, silla
paikallista litkua ei uskaltanut juottaa
“Konnan” moottoreille.
CV-340-sarjan koneita Aero /
Finnarilla oli vield kolme: OH-LRB
saapui ensi kertaa Suomen kamaralle
18.3.1953, padtyen heti varakental-
le Poriin Helsingin sijasta. Kevaasta
-68 kevadseen -69 kone oli wetlea-
silla Linjeflygilla Ruotsissa ja lensi
viimeisen lentonsa loppuvuonna -80
Kuopiosta Mikkelin kautta Helsinkiin.
Konetta voi kdyda ihailemassa Suomen
IImailumuseossa Helsinki-Vantaalla.

lentoihin liittyy?). Heti maaliskuussa
kapteenit Boijer ja Vuorensola mui-
luttivat koneen takaisin Amerikan
Yhdysvaltoihin uudelle omistajalle.
OH-LRF saapui puolestaan Helsinkiin
elokuussa -57. “Romeo-Foxin” uralle
mahtui vaurioituminen Ivalossa -62,
kun codeshare-kumppani Varangflyn
Cessna 185 tormasi sithen. Vuosina
1961-63 kyseinen lentoyrittdja syotti
neljapaikkaisella Cessnalla matkustajia
Kirkkoniemesta Ivaloon Finnairin reitil-
le Helsinkiin. Koneyksil jatkoi uraansa
vuodesta -72 eteenpdin Norjassa ja
USA:ssa. OH-LRG (alun perin CV-
340) nautti ensimmaisista vuosistaan
Italian auringon alla Alitalian vareis-
sd. Vuonna 1960 kone muunnettiin

Matkan
varrelta

eron lentdjat saavuttivat

50-luvun Euroopassa le-

gendaarisen maineen “pi-
lotteina, jotka laskivat saalld kuin
saalla”. Noina aikoina kyse lienee
ollut yhdistelmd Suomen huonoissa
saissa opittua lentotaitoa ja osittaista
riskinottoakin. Siitd seuraava tarina
“Ylitse maan ja veen”-kirjasta:

“Amsterdamin lentokentalla
vallitsi taydellinen sumu ja lento-
toiminta oli lamassa. Useat koneet
lensivat yli, toiset laskeutuivat
toisille lentokentille ja muutamat
lentoyhtiodt peruuttivat kokonaan
kyseisen lentovuoron. My6s Aeron
Convair lahestyi kenttaa aikataulun
mukaisesti lentokapteeni H:n oh-
jaamana. Kone pyysi laskulupaa ja
tuota pikaa levisi tieto kautta lento-
aseman: “Finnair aikoo laskeutua”.
Koko liikeneva henkilokunta riensi
ulosja pian oli kdynnissa melkoinen
vedonlyonti, enimmékseen vastaan.
Talla valin lahestyi Convair jo kiito-
rataa, moottorien pauhu voimistui
ja kone laskeutui. Mutta tahén eivat
tapahtumat suinkaan paattyneet.
Koko kenttd oli niin puuromaisen
sumun kahleissa ettei kapteeni tien-
nyt sijaintiaan kentalld, eikd voinut
valita kiitotietd rullatakseen ase-
marakennuksen luo. Ja niin kavi,
ettd lentoasemalta oli ldhetettava
soihduin varustettu jeep etsimaan
Convairia, joka sitten saatiin perille
turvallisesti! Vastaanottojoukko oli
nakemisen arvoinen, kertoi lento-
kapteeni myShemmin, ja lentdjid
katsottiin kuin aaveita. Mutta 10ytyi-
pd samppanjapullo tunnustukseksi
ainutlaatuisesta suorituksesta.”
Huomionarvoista on, etta tuo-

hon aikaan ldhestymismenetelmat
olivat NDB-lahestymisia.



Suomen rekisteriin ja operoi vii-
meisen kerran sinivalkoisin siivin
joulukuussa -79 reitilla.. arvasitte oi-
kein: Helsinki-Mikkeli-Helsinki! Kone
16ysi tiensa takaisin Yhdysvaltoihin.
OH-LRH:n taival Suomessa alkoi
helmikuussa -58 Kar-Airin vareissa
OH-VKN -rekisterissa. “Romeo-Hotel”
vaurioitui lunastuskuntoon 21.8. -63
laskeutuessaan Seutulaan voimakkaan
ukkosmyrskyn aikana. Finnair hankki
raadon omistukseensa ja rakensi sen
lentokelpoiseksi alkuvuoteen -67 men-
nessd. Kymmenen vuoden paasta oli

aika hyvistelld toinen isantd Kuopio-
Varkaus-Mikkeli-Helsinki lennon jal-
keen ja suunnata nokka kohti Norjaa.
Kaksi isdntda lisdad ja matka jatkui
rapakon yli takaisin alkuperdiseen
kotimaahan. OH-VKM oli my0s alun-
perin Kar-Airin hankinta. Kone saapui
Suomeen kesdlla -57 ja koki kovia vain
kaksi paivaa pikkusiskoaan aiemmin
yhtélailla laskeutuessaan Seutulaan
ukkosmyrdkan aikana. “Kilo-Mike”
selviytyi nokkapydran pettamiselld ja
koneen korjaustoiden jilkeen se leasat-
tiin Finnairille vuonna -64. “Konnan”

ura Suomessa tuli tayteen -73, jolloin
kone ldhti ensinnd Kanadaan ja sielta
USA:han.

H eikki Tolvanen

Jos sairaus yllattaa

[Imailuldikdri Olavi Hamd-
ldinen kommentoi viime aikoi-
na esilld olleita lidketieteellisii
kysymyksid koskien mm.

ripulitapauksia t0issd.

ipulitaudeista lyhyesti; jos on
Rripulitauti, ei saa lentad, koska

uhkana on akuutti inkapasitaa-
tio johtuen nestehukasta ja mahdol-
lisesta kuumeesta. Imodium taas on
ripulin hoitoon kaytettava ladke, jota
otetaan ripulioireeseen kaksi kapselia
ja sen jalkeen jokaisen ripuliulostuksen
yhteydessa yksi kapseli lisdad. Nain
Imodiumin kaytté on luonnollisesti
lentotydssa mahdotonta kdytannossa,
koska sairaus, johon sitd kaytetdan,
estdd lentdmisen. Meilla on ollut akuut-
teja lennonaikaisia inkapasitaatioita ri-
pulitaudeista johtuen, ainakin toisessa
tapauksessa oli jo oireilua ennenlentoa.
Siitd sai “pyyhkeitd” seka pilotti etta
yhtio.

Ald epardi ottaa yhteytts

OM-A:ssa on kirjattuna periaatteet
ladkkeiden kaytostad ja lentokunnosta

yleensa. Listaa sallituista / kielletyista
oireista ja / tai ladkkeistd ei pystytd kat-
tavasti tekemdan. Epaselvissa tapauk-
sissa, ja muutoinkin hyvin herkasti, pi-
tad ottaa yhteyttd ilmailulaékariin, ensi-
sijaisesti yhtion omaan ilmailuldékariin
(minuun), my6s muut AME -oikeudet
omaavat lddkarit saavat antaa neuvoja
laakityksestd. Ilmailulaitos julkaisee
listaa, nimet ja yhteystiedot saa my0s
Terveyspalveluista, Ilmailulaitoksen
lupakirjajaoksesta tai Psykosta.

IImailulaitoksen PEL “Ladkkeet ja
lentaminen” on jaettu kaikille piloteille,
myos antihistamiinien kayttod koskeva
tiedote on jaettu. OM-A:ssa on yleisoh-
jeet. Peruskurssilla, perdamieskurssilla
ja kapteenikurssilla kdydéan sairaus- ja
ladkeasiat myds lapi.

Yleispatevaa ohjetta ei ole

Oma kantani on, ettd lentdjalla ei
tarvitse, eika voi, olla taydellista toi-
mintaohjetta kaikkiin laaketieteellisiin
tilanteisiin ja ladkkeiden kayttoon. Sita
varten ovat olemassa ilmailuldaka-
rit, joille ndma asiat eivat suinkaan
ole aina itsestdan selvia, vaan hekin
joutuvat konsultoimaan toisiaan ja
perehtymaan alan teoksiin ja lehtiin.
Tama ei tietenkdan poista pilotin omaa
vastuuta omasta lentokunnostaan ja
sen arvioinnista.

My0s migreenin ilmoitusvelvolli-
suudesta on esiintynyt epatietoisuutta,
jonka vuoksi tiedustelin asiaa kuu-
kausia sitten Ilmailulaitoksesta, josta
ei pystytty antamaan yksiselitteista
vastausta, koska tilanteet ovat erilaisia
oirekuvaltaan, vaikeusasteeltaan ja
esiintymistiheydeltddn yms. En uskalla
spekuloida asiaa vield sen enempas,
koska ILL:n ja Suomen Ilmailulddke
tieteellisessd kokouksessa viime vii-
konloppuna oli asiaa kasitelty, jotta
saataisiin aikaan jonkinlainen suosi-
tus. Palaan kylla asiaan, kunhan ILL
ilmoittaa kantansa.

lavi Hamaldinen
ilmailulaakari




Luistovoidetta ja vetoa nurkista

Hernekeittoa ei tarvinnut
syottida vakisin, kun ulkoil-
man ndlkdiset alppikanuunat
padstelivat talven aikana ker-
tyneitd hoyryja POC:n rinne-

tapahtumassa Messilissi.

apahtuman luonteen mukaisesti

I paikalle saapui sankoin joukoin

lapsiperheitd, ja pian oli nuoti-

on ymparys mustanaan kyparéapaista

metrinmittaista makkaranpaistajaa.

Taisipa joku isi saada luvan kokeilla

maastureitakin, vaikka niitd kaskivat-

kin enimmaékseen “sinkut”, jotka sitten

vertailivat nuotiolla kuka oli paassyt
pahimpaan paikkaan.

Maaliskuun kahdeksas valkeni pik-
kupakkasessa, taivaan ollessa tasaisen
harmaa. Tunnelma kohosi pian sitakin
varikkaammaksi, kun auton nokka
suunnattiin kohti Messilan hiihtokes-
kusta. Hollolan helmi oli saanut ylleen
paksun lumipeitteen edeltavien viikko-
jen aikana, joten rinneolosuhteet olivat
enemman kuin kohdallaan.

Lunta olikin maiseman kaunistuk-
sena erityisen paljon, rinnepaallikon
mukaan n. 20 cm enemman kuin maa-
liskuun alussa keskimaarin. Kaikki
rinteet olivat auki ja hyvassa kunnossa.
Vesijarven rantaan oli hoylatty myds
nayttdva lumilauta-street talon kokoi-
sine hyppyreineen, joista Kai “Rippey”
Tuomikoski veteli laudallaan henkea-
salpaavia ilmalentoja. Pdivan mittaan
pari ilmojen sankaria paasi punakel-
taisen auton kyytiin, makuupaikalle
(eivat omia autoja, toim. huom.).

Kun Salpausselédn harjun valtavat
korkeuserometrit olivat pehmenténeet
laskijoiden reidet, olikin ruoka-aika.
Laheisesta Jokelan kartanosta tilattu
hernekeitto oli tehty alkuperéaisin me-

netelmin lihaa sddstamatta ja pitkaan
hauduttaen. Soppa sai niin paljon ke-
huja ettd ansaitsisi varmasti “Suomen
paras hernekeitto” -tittelin. Suurkiitos
kokin valintaan johtaneesta vihjeesta
Ahon Aleksille.

Josjoku malttoi laskemisen lomassa
tutustua todellisiin vapaa-ajan autoi-
hin, oli sithen kolme hyvaa vaihtoeh-
toa. Vehon edustajat toivat paikalle
Mitsubishi Pajeron 3,51 V6 bensako-
neella, sekd Mercedes Benz ML 270 tur-
bodieselin. Bilian edustuksesta vastasi
Volvo XC90 D5. Joka nurkasta vetavilla
autoilla kaytiin etsiméassa kaikki ympa-
ristdn metsdautotiet. Olosuhteet testaa-
miseen olivat hyvat. Pehmeda lunta ja
jaata riitti niin, etta kaikki autot jaivat

Nama hymyt eivat johtuneet hernekeitosta.

jonnekin kiinni, jos vain viitsi
yrittdd. Ylivoimainen etenija
oli Pajero, joka olikin maas-
tokelpoisin pitkilld joustoilla
jamonipuolisilla tasauspyo-
raston lukoilla varustettuna.
Edustusautoluokan voitti
Volvo, joka oli sisdltd kuin
limusiini konsanaan. Mersu
taas ei esittelyja kaipaa, sak-
salaista jamakkyytta tyylik-
kaissa ulkokuorissa.

Ulkoilman kyllastima
kevatpdiva kului kuin siivill, ja au-
rinkokin pilkahteli pariin otteeseen
paksun pilviverhon takaa. Kiitos kai-
kille osanottajille loistavan tunnelman
luomisesta ja tervetuloa myos tuleviin
tapahtumiin!

Ai se kevdan ensimmadinen ruske-
tus? Kylld se aurinko ruskettaa pilven
lapikin!

ekka
Héamalainen
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Hallittu X-tyyli, esittdja tuntematon.
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