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Lepoa ei mitata rahassa

yoaikarajat ovat venyneet ja
I paukkuneet viime kuukausina
muutamalla kaikkien tuntemal-
la reitilld. Venyneet, ja ldhestulkoon
paukkuneet, ovat my0s hallituksen
ja valtuuston tyomyyrien pinnat,
kun ratkaisuja tilanteeseen on haettu.
Yksinkertainen johtopéétos - me tar-
vitsemme kunnolliset eurooppalaiset
tydaikanormit. Mieluusti pian.
Kansallinen viranomainen, eli
IImailulaitos, sai viime vuoden aikana
uuden roolin tydaikarajoitusten regu-
latiivisena, vastuullisena maarittdjana.
Uudella asetelmalla haettiin ratkaisua
tyhjioon, jossa tydaikoja saddeltiin vain
yhtion tasolta, pohjautuen vain yhtion
velvollisuuteen harjoittaa lentotoimin-
taa turvallisesti. Tarve kasvoi, mutta
eurooppalaiset normit haamottivat
vasta visionddrien horisontissa. SLL:n
taustatukemat kansalliset rajat val-
mistuivat vihdoin viime vuonna, ja ne
poikivat kevaalla julkaistun OM-A:n
tydaikaluvun. Sudenkuoppia jéi kui-
tenkin tielle. Lentdjien mielesta rajat oli-
vat keskeneraisié, ja sisalsivat lukuisia
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aukkokohtia. Lisaksi Finnairin - muista
yhtidistd en tiedad - hakemat rajojen
pidennys-poikkeukset lahes jarjestaan
hyvaksytdan. Herdad kysymys, onko
IImailulaitos sisdistanyt perinpohjin
uuden roolinsa tydaikojen vartijana,
sekad sen etta lentoyhtiot voivat nyt
vierittad kaiken vastuun “vasymyksen
rajan” ja “turvallisen operoinnin” maa-
rittdmisestd sen harteille? TES:mme
siséltaa varsin mallikkaat raamit tyo-
ajoille, mutta sen tehtava ei itse asiassa
ole edes sita tehda. Suomessa on lento-
yhtidité joiden TES ei ota mitdan kantaa
tyoaikoihin. Porsaanreidt voivat silloin
olla uhka. Eurooppalaiset rajat tulevat
- eivatka vahiten pilottien inputin tu-
loksena - nadhtavasti lopulta olemaan
hyvinkin kelvolliset. Toistaiseksi paa-
tos kuitenkin siirtyi EU:ssa ainakin
Hollannin puheenjohtajakaudelle
saakka, mm. lentdjien vastustettua
liian pitkat tydvuorot mahdollistavaa
esitystd tdman kuun alussa.

SLL:n tekemaa tyota inhimillisten
tydaikojen puolesta tulee jatkaa kon-
sensuksen hengessd. On muistetta-
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va, ettei mikdan rahallinen korvaus
koskaan korvaa liian vahdista lepoa.
Tama periaate on ollut SLL:n johdon
tekemien ratkaisujen perustana. Vaikka
SLL:nkin intressind on yhtion talouden
hyvinvointi, ei meiddn tule tuntea, etta
olisimme ty6-ja lepoaikanakemyksil-
lamme vastuussa yhtion kilpailukyvys-
ta pidempia péivia teettaviin yhtiéihin
nahden. Eika koskaan turvallisuutta
uhraten. Jos jossakin, niin tassd asias-
sa sen kuuluisan yhteisen kdyden on
loydyttava.
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Hyvaa

kesaa,

arvon liikkennelentajat!

esd on taalla - vaikkei sitd ulos

katsoessa oikein ymmarra.

Olen hankkinut teltan ja pari
makuupussia, ja odotan, ettd voisin
vieda nelivuotiaan poikani elaménsa
ensimmadiselle telttaretkelle. Tarkoitus
ei ole kuitenkaan pakastaa meita...

Yhti6é tuntuu menevan pakkasel-
la. Jollain keinolla pakkanen taytyy
muuttaa plus-lukemiksi, ja keinoja
tdhan etsitdan koko ajan. Edellisessa
puheenjohtajan palstassani sanoin, etta
uskon kasvavaan Finnairiin. Kasvua
varten tulee muuttua ja muuttaa asioita,
ja se vaatii my0s uskallusta tehda in-
vestointipaatoksid. Vain kasvun kautta
plussaa voida saada.

Yhtion johto kasittelee tata kir-
joitettaessa parin pdivan kuluttua
erdstd kalustohankintaa. Mittavaa
ratkaisua ja investointia - kyseessa
on syottoliikenteemme tulevaisuus.
Liikennelentdjaliiton neuvottelukunta
ja yhtion edustajat ovat istuneet useita
neuvotteluja etsiessadn yhteistd savelta
siitd, mitd tarvitaan tdiman paatoksen
tueksi. Olemme lopulta saavutta-
neet ratkaisumallin, jonka mukaan
yhtion on helpompi eldd ja kasvaa.
Yksittaiselle litkennelentajalle, kuten
kaikille Finnairilaisille, ratkaisumme
takaa valoisamman tulevaisuuden.
Siksi toivon, ettd yhtion korkein johto
tekee ainoan oikean ratkaisun - tilaa

uudet koneet. Intialaista sananlaskua
lainaten “Viisas tekee ensiksi sen, min-
k& holmo tekee viimeiseksi.”

Yhdistyksen vuotuiset vaalit ovat
jalleen takanapdin. Haluan kiittaa kaik-
kia dénestaneita liikennelentdjia - on
hienoa nahda, ettd haluatte vaikuttaa
sithen, ketkd ovat paattimaéssa yhteisis-
td asioistamme. Vield enemman haluan
kiittaa teitd kaikkia, jotka olitte eri vir-
koihin ehdolla. On mahtavaa huomata,
ettd asioiden hoitomme kiinnostaa.

Suomen Liikennelentdjaliitto on
vahva, vaikutusvaltainen ja yhtendinen
ammattijarjestd. Olen iloinen voides-
sani toimia yhdistyksemme puheen-
johtajana.

Toivotan kaikille jasenille iloista ja
onnen hetkilld taytettya kesaal

anu Maki
puheenjohtaja
Suomen Liikennelentajaliitto ry




Miamiin kolmas ohjaaja

Ohessa on lyhyt tiivistelmi
valtuuston touko- ja kesi-
kuun kokouksissa kiisitellyisti
asioista. Valtuusto keskus-
teli mm. pitkdin jasenistod
jalleen puhuttaneista loma-

asioista.

iehistonkédyton toiminnan
seurauksena joissakin ryh-
missd ei voida antaa kuin

pari viikkoa kesdlomaa. N&inkin toimit-
taessa on luvassa erittdin tyontayteisia
kuukausia. Liiton hallitus on moneen
kertaan ilmoittanut LTR:n johdolle,
ettd valitut menettelytavat
ovat erittdin lyhytnakoisia
ja ettd ne huonontavat en-
tisestddn jo entisestdankin
huonoa ty6ilmapiiria. Ensi
kesédn lomajaosta tulee tata-
kin vuotta haasteellisempaa,
jos tdman kesédn lomajakoon
tyytymattomat lentadjat vaa-
tivat ensi kesdksi keradmi-
dan sddstolomia, joita on
varastoituna yhteensa 22
miestydvuoden verran.

MIA ja LPA -lennot
eivat mahtuneet
rajoihin
Talviaikataulukaudella
2003-2004 operoidut MIA-
lennot osoittivat, ettd lentoja
ei voitu operoida TES:n ty6-
aikarajojen mukaisesti kah-
della ohjaajalla. Valtuusto
paatti, ettd talvikaudesta
2004-2005 alkaen lennot
on suunniteltava kolmella
ohjaajalla.

LPA:n lentoja koskien on aiemmin
on hyvéksytty TES-poikkeusanomus,
jonka mukaisesti lennolla voidaan
ylittad TES:n maksimi tydaikaraja 10
minuutilla ja ndinollen lentéda pairing
edestakaisena, kahdella ohjaajalla.
Poikkeusanomuksessa mainittu 14h
10min ty6aika on kuitenkin ylittynyt
jokaisella lennolla. Valtuuston paatok-
sen mukaisesti 1.7.2004 alkaen TES-
poikkeusanomuksen mukaista aikaa
ei voida endd ylittdd. Kaytannossa
LPA-lennot on suoritettava miehistoa
vaihtamalla.

Split Duty -maaritelma
kummastuttaa

Yhtion uuden split-duty-maaritelman
mukaan liikennelentdjalla voitaisiin
teettdd 26 tunnin mittainen tyorupea-
ma siten, ettd valissa olisi kdytannossa

vain noin 6 tuntia aikaa lepaamiseen.
Lentoturvahallinnolta kysyttiin kantaa
taman tulkinnan oikeellisuudesta ja
kanta oli myonteinen. Onneksi edel-
ldmainittu tydrupeama ei Finnairin
lennoilla ole mahdollista, koska TES
on OM-A:ta rajoittavampi. Mm. Aeron
lentajilla ei téllaista suojaa kuitenkaan
ole. Hallitus jatkaa asian selvittelya.

Vaalit olivat menestys

Valtuusto paatti, ettd toimihenkilévaa-
lit pidetddn tdna vuonna ainoastaan
sahkoisessd muodossa liiton Internet-
sivujen valitykselld. Aanestysprosentti
nousi vaaleissa kirkkaasti EU-vaaleja
korkeammalle ja adnioikeuttaan kaytti
404 jasentd (65%). Viime vuonna aa-
nestysprosentti oli vain 38%, joten ak-
tiivisuus on noussut kohisten. Vaalien
toteutuksesta vastasivat Timo Tuomi ja
Tomi Kallio. Vaalit onnistuivat
ilman teknisid kommelluksia,
joten sahkoinen vaalitapa tai-
taa toistua jatkossakin. Tamén
vuoden vaalitulokset on jo
julkaistu tiedote-listalla ja ne
1oytyvat myos tdman lehden
sivuilta.

TES-poikkeuksia

Valtuusto on hyvaksynyt joita-
kin TES-poikkeusanomuksia.
B757-lentosarja MAN-SSH-
MAN (7 lentoa aikavalilla 30.5
- 11.7.2004), on hyvaksytty
lennettdvan kolmella ohjaa-
jalla, vaikka konetyypissa ei
olekaan mahdollisuutta vaa-
kasuoraan lepoon.
Yksittainen B757-YK-lento
11.6.2004 LCA-ASM-POR-DH
HEL, jossa tydaika ilman siir-
toa olisi 12h45min ja siirron
kanssa 13h35min, on hyvak-
sytty lennettdviksi kolmella
ohjaajalla. Lisdksi koneen
etuosasta vdhintaan yksi



kokonainen rivi pitda olla
eristetty verholla miehiston
lepotilaksi.

ATR:n kapteenivakanssia
haettaessa vahimmaiskoke-
musvaatimus on vastedes
36kk ja sidonnaisuusaika
24kk. Maarattaessa koke-
musvaatimus on edelleen
48kk ja sidonnaisuusaika
12kk. Tarkemmat yksityis-
kohdat erillisesta tiedotteesta
ja/tai luottamusmiehelta.

Vilitilinpaatos
julkistettiin
Taloudenhoitaja Jaakko
toksen. Jasenmaksutuotot
ovat olleet budjetoitua
suuremmat ja pitkdaikai-
set lainat on maksettu pois.
Eri toimistovaihtoehdois-
ta on tehty laskelmia ja
Lentoasemakiinteistolta on
saatu tarjouksia toimistotilo-
jemme ostosta ja / tai vuok-
rauksesta. Hallitus jatkaa
taloudenhoitajan kanssa selvitystyota.
Valtuusto paatti yksimielisesti, etta
Technopoliksen kanssa tehdyn esi-
vuokrasopimuksen annetaan raueta.

Uusia jasenia ja nimityksia
Liiton varsinaista jdsenyytta anoivat
Antti Johannes Eirtovaara (A32F),
Mikko Kullervo Haanpéa (A32F) ja
Tuomo Juhani Jarvinen (A32F). Mauno
Kalaja (B75C) haki ulkojasenyytta ta-
kautuvasti 17.4.2004 alkaen. Kaikki
jasenanomukset hyvéaksyttiin 1.6.2004
pidetyssé kokouksessa.

Yhti6 on pyytéanyt 4 varsinaista ja
4 varajasentd perustettavaan aloitetoi-
mikuntaan. SLL:n edustajiksi valittiin
Hannu Markkula (varajasen Mauri
Péankaldinen), Timo Willberg (Jaakko
Nieminen), Jarkko Punakivi (Kari
Tikkala) ja Jouna Heikkinen (Camilla
Sommar-Rale).

Lisaksi mainittakoon etta M80-tyyp-
pitoimikunnan perdmiesjaseneksi on

Hh- 2200 %k

Antti Jokisen seuraajaksi valittu Jyrki
Pohja.

Muita asioita

Carmen-jarjestelmaa ollaan ottamassa
kayttoon kesa-heinakuussa ja Interbids-
koulutuskierrokset on jo aloitettu.
Poikkeuksena MD11-ryhma, jonka
kohdalla Carmeniin siirrytdan vasta
myShemmin syksylla.

Valtuustoa puhutti pitkaan touko-
kuinen A-piste-ohjelma, jonka lahde-
aineistona oli kdaytetty mm. LL-leh-
den artikkeleita. SLL:n hallituksella,
valtuustolla tai lehden toimituksella
ei ole mitaan tekemista em. ohjelman
kanssa.

Valtuusto paatti yksimielisesti
muistaa kaikkia pilottien listantekijoita
samppanja- ja kukkatervehdyksella
kesdan kunniaksi. Tyyppitoimikunnat
vastaavat siitd, etta tervehdykset toi-
mitetaan perille.

Mukavaa kesaa!

Nauttikaa keséstd ja lomista. Ottakaa
rauhallisesti ja rentoutukaa itsellenne
parhaalla tavalla, on se sitten grillin,
tietokoneen, kirjan tai veneen daressa,
silla...

O quid solutis est beatius curis?
“Mika on onnellisempaa kuin paasta
eroon huolista?”

ristian Rintala
hallituksen sihteeri




Kuinka lomapalkka lasketaan?

Toimikaudelleen jatkon ilman vastaehdokkaita saanut

TES-luottamusmies Arto Pellinen selvittdi

seuraavassa mm. lomapalkan

monimutkaiselta tuntuvaa laskentamallia.

iitos jélleen teille! Yksi puolue
K/ yksi ehdokas -vaalijarjestel-

ma on taas puhunut ja samat
miehet jatkavat. Rutiinit sailyvat en-
nallaan, eli piddn luottamusmiespai-
van maanantaisin yhdessa hallituksen
kokouksen kanssa. Puhelin on 8185674,
jonka olen siirtanyt kannykkaan ja
suora nro 0400-541213. Jata vastaa-
jaan viesti, jos haluat minun ottavan
yhteyttd. Sahkopostissa kayta osoitetta
arto.pellinen@sllpilots.fi. My&s yhtion
sahkoposti on kdytossd, mutta luen sita
harvemmin.

Lomapalkan saloja ja suloja

Lomarahojen maksussa on siirrytty
takaisin vanhaan jarjestelmaan. Eli:
vuosilomapalkka, loma-ajan lisdpalkka
ja lomaraha maksetaan ennen loman
alkua. My06s loman “alle” jaavat tili-
kaudet maksetaan etukéteen. Jos pidat
lomaa esim. 5.7.-18.7. (12 lomapv.),
maksetaan sinulle 30.6. tiliss&d kol-
me tilikautta, eli kesakuun lopun ja
heindkuun molemmat tilit. Talloin
seuraavan normaalin tilin saat 15.8.
Ansioerittelyn “norm.p./vihennys”
-sarakkeessa ensimmaiselld rivilld on
normaali kuukausipalkan puolikas.
Sarakkeessa on myos vuosilomapalk-
ka vahennyksena (esimerkissd 12pv.).
Euro-sarakkeen ensimmaiselld rivilla
on esimerkin kolmen tilikauden palk-
ka vahennettynd vuosilomapalkalla.
Sitten lisatdan lomaraha, vuosiloma-
palkkajaloma-ajan lisdpalkka 12 pv:n
osalta. Naistd muodostuvat loma-ajan
korvaukset:

Vuosilomapalkka = samansuurui-
nen kuin normaalipalkka.
Loma-ajan lisdpalkka = 1.4.-31.3.
kertyneiden TES:n kohtien 9.1 ja
10 mukaisten lisien ja korvausten
kokonaissumma jaettuna 264:

114 jolloin saadaan lisdpalkka per
lomapaiva.

Lomaraha = puolet vuosiloma- ja
loma-ajan lisdpalkan summasta.

Laajarunkoryhman
tyotilanne

MD11-ryhméan miehistoméaara on veny-
tetty darimmilleen. Jo nyt on ilmennyt
paineita tinkid BKK:n kolmannesta
miehestd ajoittain, mutta tdhdn emme
voi suostua. Myos yhden yon rotaatio-
mallit syovat entisestdan palautumista
pitkien lentojen jalkeen. Korostankin,
ettd liian vasyneend ei saa ilmailumaa-
raysten mukaan lentdd. Tdma taasen
asettaa yksilolle kovat paineet lennon
siirron suhteen, mutta liitto seisoo var-
masti jokaisen takana, mikali visymys
aiheuttaa peruu-
tuksia tai viivas-
tysta. Saamani
palautteen perus-
teella yhden yon rotaatiot koetaan liian
raskaiksi, samoin lisddntyneet Japanin
lennot kahdella miehelld. Yhtion kan-
nattaisi tehda asialle jotain jo ennen
tydehtosopimuksemme umpeutumista
(joka tapahtuu 31.1.-05), silla talvelle
ndyttad kertyvén paljon asioita. Itse en
tilaisi Finnairin lentamaa lentomatkaa
helmikuulle...

Yo6tyon laskenta

Yotyoajan (TES 9.4.4) laskenta suorite-
taan Suomen ajan mukaan, jos tyovuo-
roa edeltdva lepo on ollut Suomen aika
+/- 2h. Muussa liikenteessa kuitenkin
sen paikkakunnan paikallisajan mu-
kaan, missa kyseista tyGjaksoa edeltava
lepo on ollut. Paikallisaikoja ja aika-
eroja laskettaessa kdytetdaan todellisia
paikallisaikoja (esim. Suomen kesédaika
huomioidaan). Palkanlaskennassa voi-
daan kesé- tai talviaikaan siirryttdessa
kayttad lahinta kalenterikuukauden
vaihdetta.

AT7-kapteeniksi kolmella
vuodella

TES 8.1.2 muuttuu siten, ettd AT7-kap-
teenin vahimmaiskokemusvaatimus
on 36 kk. Maaraysmenettelyssa kéyte-
taan kuitenkin 48 kk:n kokemusta. Ajat
lasketaan sovelletusta virkaiastd, joka
16ytyy virkaikdluettelosta. Aikarajojen
tulee olla tayttyneind ennen tyyppi-
kurssin alkua. Alennetulla vahim-

Liitto seisoo varmasti jokaisen takana,
mikali vasymys aiheuttaa peruutuksia.

maiskokemuksella AT7-kapteeneiksi
koulutettavien osalta noudatetaan TES:
n mukaista 24 kk:n sidonnaisuusai-
kaa. Maaraysmenettelyssa noudate-
taan 12kk:n sidonnaisuusaikaa. AT7-
kapteeniksi koulutetuille maksetaan
vahintdan PL 4:n mukaista palkkaa.
Korotus PL 5:een tapahtuu normaa-
listi, eli kuudennen kokemusvuoden
alussa. Vakanssijaossa noudatetaan



yhtendista virkaikdluetteloa Aeron ja
Finnairin kanssa.

Muutamia muita kysymyksia

- Carmen tulee. Tulokset ndhdaan
tatd kirjoittaessani myohemmin,
joten palataan asiaan totuuden
valjettua.

- Vapaapdivakorvaus maksetaan
nykyisin lomapaivalta téihin

lahdettdessa. Muutos astui voi-
maan 2.5., joten tarkistakaa
tilinauhanne.

- Sairauslomaa ei jyvitetd, mikali N O rd ea n

yhtdan tyovuoroa ei ole peruun-

tunut. Mikéli edes yksi tydvuoro m a I n OS

peruuntuu, jyvitetadan koko
sairausaika. n . 3 / 5
- Alle kuuden tunnin korvaus

maksetaan, mikali liikennelent&ja pYSty

sairastuu tyovuoron aikana ja

tyopaiva jaa alle kuuden tunnin.
- Interbids-koulutuksesta makse-
taan erilliskorvaus toteutuneen
ajan mukaan, kuitenkin vahintaan
yhdeltd tunnilta. Aikaa ei lasketa
ns. koritunteihin ja korvaus
lasketaan ko. liikennelent&jan
tuntipalkan mukaan.

- Mikdli litkennelentdjan
julkaistussa tydvuorolistassa on
peruutettuja lentoja, ei toihinlah-
tovelvoitetta ole kyseisena paiva-
na. Koska tydvuorolistan ruutu
ei kuitenkaan ole tyhjs, ei siita
suoriteta vapaapaivakorvausta.

rto Pellinen
TES-luottamusmies




Tietovuodot vaarantavat
tiedonvalityksen

Puheenjohtaja Vesa Kokkonen
kommentoi seuraavassa
Turvatoimikuntaakin kos-
kettanutta tietovuototapausta
sekii [uo katsauksen kesikuun

kokouksen aiheisiin.

aannoisessa A-piste ohjelmassa
I oli toimittajalla ollut kdytossaan
Liikennelentdja-lehtid, ASR-ra-
portti, vuonna 1997 solmittu tydaika- ja
autosopimus (joka oli my6s MD11-ryh-
man tiedotteen nro 4/04 liitteena) seka
kuulopuheiden mukaan myos TTK:n
kirjauksia ja pulinaboxin kirjoituksia.
Tapaus on vakava ja erittdin valitettava.
Téahan asti on voitu melko vapaasti
kirjoittaa asioista ja ongelmista, ja tieto
on tavoittanut liikennelentdjat ja ni-
metyt yhtion edustajat. Ndin on voitu
selvittad ongelmatilanteita, joista ei ole
tarpeen laatia virallista raporttia. Siten
on pddsty pureutumaan vaikeuksiin
jo ennen kuin ne kehittyvat vakavim-
miksi. Tima on sitd peruspuurtamista,
jota TTK on tehnyt ja tulee edelleenkin
tekemadan. Toimintatapaa on kuitenkin
muutettava.

Miten eteenpain?

TTK keskusteli asiasta perin pohjin ke-
sakuun kokouksessaan ja paatyi sithen,
ettd toimikunnan puheenjohtaja laatii
artikkelit Liikennelent&ja-lehteen ja vas-
taa niiden sisallosta. Toimikunnan poy-
takirjat tulevat olemaan niukkasanaisia;
tarvittaessa lisdtietoja saa puheenjohta-
jalta. Asioiden hoitaminen painottuu
entistd enemman suoriin henkilokoh-
taisiin kontakteihin. Toimikunta paatti

my®ds, ettd R. Aakkula ja M. Pyyhtia
laativat tietoturvaohjeistusta sahkoi-
sesta viestinnasta.

Vapaa tiedonkulku, kokemusten
ja mielipiteiden vaihto ovat kuitenkin
ammattikuntamme turvallisuustyon
peruspilareita, eivatka niitd saa sen-
saatiohakuiset mediahaukat horjuttaa.
TTK tekee kaikkensa, ettei sen tyon
tuloksia kdytetd vadrin millaan taholla.
Toivonkin, ettd jasenisto jatkaa entis-
td tehokkaammin raportointia TTK:
lle, joko suoraan tai logikommenttien
muodossa. Uskon, ettd yhtiossdkin
ollaan samoilla linjoilla ja pyritdan
turvaamaan mm. raportoijien intimi-
teettisuoja niin, ettei edes yhtion sisélla
luovuteta henkil6ita tai lentoa koskevia
tietoja muille kuin niille, joille se toi-
menkuvan mukaan kuuluu.

Yhtion unitutkimus

MD11-ryhmaéssa kdynnissé olevasta
unitutkimuksesta tullee lisatietoa ke-
sdkuun aikana. Vaikka tutkimus on
suhteellisen suppea, saadaan siita
todellista tietoa meidan omista lepo-
ja tyoaikojen rytmitystarpeestamme.
Vasymyksen mahdollisuutta ei koskaan
pystyta torjumaan OM-A:n tai TES:n
rajoituksin. Se vaatii yhteistyota viran-
omaisen, yhtion, yhdistyksen ja alan
asiantuntijoiden kesken. Viimekadessa
avainhenkilona on jokainen pilotti.
Tyokuormitus on talla hetkelld akuu-
tein MD11-ryhmassd, mutta ei ole syy-
ta unohtaa muitakaan liikennelajeja.
Ty0sarkaa siis riittda.

Muita asioita

On ilmennyt tapaus, jossa miehisto-
laukkujen lukumaara ei ole tasmannyt
eikd vastuuhenkil6 reagoinut asiaan
mitenkaan. T. Tervo selvittdd miehisto-

laukkujen maéran tarkastusmenettelyn
koti- ja ulkoasemilla.

TTK keskusteli yhtion jakamasta
tankkausohjeesta. Toimikunnan mie-
lestd proseduurin vastuut olisi jaettava
yksikésitteisemmin ja varmistuttava,
ettd kaikki osapuolet ovat selvilla teh-
tavistdan. Puheenjohtaja selvittdd asiaa
edelleen.

Puheenjohtaja kertoi myos lyhyesti
Bostonissa pidetystd [IFALPA:n ADO-
komitean kokouksesta, josta on raportti
toisaalla tdssa lehdessa.

esa Kokkonen
TTK:n puheenjohtaja




Vaalit olivat menestys

Valtuusto aloittaa syyskuus-
sa uudella kokoonpanolla.
Puheenjohtaja ja luottamus-
miehet jatkavat seuraavalle
toimikaudelle, vastaehdokkaita

el ilmaantunut.

masta puolestani haluaisin
kiittaa jasenistoa aktiivisuu-
desta valtuustovaaleissa.

Erityinen kiitos tulee valtuustoon eh-

dokkaaksi asettuneille, joita oli tana
vuonna ennatykselliset 13 kpl. Ehka
juuri ehdokkaiden suuresta maarasta
johtuen danestysprosentti nousi tana
vuonna paljon edellisvuodesta, mika
oli positiivista huomattavaa.

Ohessa tilastoa danestysvilkkau-
desta eri vuosina:

v. 2002: 299 danestanytta, 594

jasentd, danestysprosentti 50%

v. 2003: 242 aanestanytta, 637

jasentd, aanestysprosentti 38%

v. 2004: 404 danestanytta, 626

jasentd, aanestysprosentti 65%

Kiitokset myos www-tyoryhmal-
lemme suuresta avusta ja tyopanok-
sesta vaalien lapiviemiseksi.

Nykyisen valtuuston seuraava
ja viimeinen kokous tulee olemaan
elokuussa 2004. Uudet valtuutetut
(ja muutkin jédsenet) ovat erittdin ter-
vetulleita lehtereille. Uusi valtuusto
kokoontuu ensimmaisen kerran syys-
kuussa 2004.

ristian Rintala
hallituksen sihteeri

Puheenjohtaja kaudelle 9/2004 - 8/2005

Panu Méki (ei vastaechdokkaita)

TES-luottamusmies kaudelle 9/2004 - 8/2005

Arto Pellinen (ei vastaechdokkaita)

YT-luottamusmies kaudelle 9/2004 - 8/2005
Hannu Markkula (ei vastaechdokkaita)




Valtuustoon kaudelle 9/2004 - 8/2006 Viime vuonna valitut valtuutetut, joiden toimikausi

valitut danimaarineen: jatkuu 8/2005 saakka:
Riku Aakkula (76,10) - ' Teemu Ahtee
Jouna Heikkinen (86,84) Kenneth Hamberg

Jukka Kaleva (155,61) Antti Jokinen
Matti Moykky (70,27) Hannu Markkula
Camilla Sommar-Rale (82,90) Jyrki Narvo

Ilari Talaja (76,91) Kristian Rintala

Timo Willberg (83,14) Kai Tuomikoski

Varavaltuutetut kaudella 9/2004 - 8/2005:

Tomi Aalto (59,32) Antti Svensk (58,33)
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Aktiivisuus
llahduttaa

akyvyys, kokemus, persoo-

nallisuus. Siind avaimet joilla

valtuustoehdokkaista seulou-
tuivat talld kertaa jyvat ja akanat. Kaikki
kunnia myos valitsematta jaaneille.
Joukossa oli paljon fiksuja, seka va-
kuuttavia taustoja omaavia ehdokkai-
ta. Kokemus oli talla kerralla kenties
kuitenkin se vahvin valttikortti. Ehka
ensi vuonna on nyt rannalle jaaneiden
Vuoro.

Ehdokkaita oli talld kertaa runsaasti
enemmén kuin paikkoja. Tamad ilahdut-
taa. Se, seka viime vuosista noussut
danestysprosentti kertovat kasvavasta
halukkuudesta ottaa osaa yhteisten
asioiden hoitoon. Adnestysprosentista
kiitoksen ansaitsevat myos vaaleista
aktiivisesti tiedottanut hallitus seka
joustavan ja toimivan aanestysmenet-
telyn luonut www-tyoryhma.

Epavarmuuden lisadntyminen seka
monet suuret ajankohtaisiksi nousseet
kysymykset lienevat kuitenkin olleet
suurin vaikuttaja. Useimmat meista ovat
kokeneet nama konkreettisiksi, itseaan
koskettaviksi asioiksi. On hienoa ndhda
teen osallistumalla ja aktiivisuudella,
passiivisen murinan sijasta.

Toki danestysprosentti olisi voinut
olla vielakin suurempi. Seitseman kah-
destakymmenestd jatti edelleen danes-
tamattd. Toivottavasti tuleva valtuus-
to ottaa syddmenasiakseen yhteisten
asioiden kiinnostavuuden nostamisen
edelleen. My®0s yksittdiset valtuutetut
voivat henkilokohtaisella panoksel-
laan vaikuttaa tahan tuomalla asioita
jamielipiteitd yha aktiivisemmin esille
liiton tiedotuskanavissa. Nakymalla,
kuulumalla, kannustamalla keskus-
teluun. Liikennelentéjalehti on tdhan
tarkoitukseen oiva media.

omi Tervo

Kesatervehdys!

iime viikot ovat olleet tiivista

vaaliaikaa, enka nyt tarkoita

pelkdstaan valtuusto-, vaan
myds europarlamenttivaaleja. Niilla
on ehka loppujen lopuksi enemman yh-
teista kuin ensikatsaukselta luulee.

Molemmissa ddnestysprosentti
nousi odotettua korkeammaksi, de-
mokratian kannalta sindnsd hieno
asia. Molemmissa suosikkiehdok-
kaalle pystyi antamaan yhden dédnen.
Valtuustovaaleissa tosin pystyi viela
antamaan lisd-dania muillekin. Than
ajatuksena vaan ettd miltdhén euro-
danestystulos olisi ndyttanyt saman-
laisella laskentatavalla...? Miksi keksia
pyora uudelleen, eiko sita yritetd yh-
tion puolelta ihan tarpeeksi?

Molemmissa vaaleissa oli lisdksi
monta ehdokasta ilman mink&énlaista
agendaa. Esim. Juha Kankkunen tuli
tunnetuksi lahinna siita ettei han tieda
juuri mitdan EU:sta, mutta lupasi kui-
tenkin “hyvat tyylipisteet” jos hanet
valitaan. Tama tapa toi kuitenkin yli
17.000 dantd, enka voi olla ajattelematta
ettd valtuustovaali toimi vahan samalla
tavalla. Ymmarran toki ettd tutulle on
mukava antaa danensa, mutta kannat-
taisikohan kuitenkin miettid mita itse
arvostaa, ja sitten 16ytaa sellainen ehdo-
kasjolla on samat arvot? Se tosin vaatii
myos ehdokkailta sen, ettd tietavat mita
haluavat saada aikaiseksi...

Vaalien lisdksi alkukesésta tapeltiin
kesalomista. Mielenkiintoista olikin
seurata miten yleensa niin rauhallisilla
lentdjapoijilla ja -naisilla veri kuohahti.
Jottei minua ymmarrettdisi véarin, olen
taysin samaa mieltd siita ettd kesalla
perheen kanssa vietetty yhteinen aika
on erittdin tarkeda. Olen myGs samaa
mieltd siita ettd yhtio olisi voinut hoitaa
asian huomattavasti tyylikkdammin,
ja ennen kaikkea paremmin. Ndin se
ainakin tulevaisuudessa olisi tehtdva
(valtuustolle miettimista..). Asioita ei
kuitenkaan aina voi hoitaa voimatoi-
milla uhkaamisella (esim. listalakko).
Jokainen uhkaus nakertaa liiton us-

matkustaja

kottavuutta yhtion silmissd, kuten
myo0s jokainen ns. villi (eli omatoi-
minen) tempaus. Lisdksi ndma aseet
ovat sitten kédytetty kun niita todellakin
tarvitaan. Tassakin tapauksessa laki oli
kuitenkin yhtion puolella.

Vaikka moni ei ehké halua sita tun-
nustaa, niin meiddn on hyvéaksyttava
etta ajat muuttuvat, ja se tosiasia etta
tietokoneet tulevat nayttelemaan yha
merkittivampéaa roolia tydossaimme.
Olen itse asiassa yllattynyt etta “hyva
veli -systeemi” on toiminut nadinkin
pitkdan. Tietokoneiden kayton myota
henkilokohtainen kanssakdyminen
valitettavasti pienenee, mutta toisaalta
parstakertoimen merkitys liki poistuu,
eikd sekdan ihan vaarin ole.

.ja niin he elelivat onnellisina lop-
puun asti.

akarivin matkustaja

Nimimerkin takaa loytyy joukko vaihtuvia
kirjoittajia, jotka kaikki kuuluvat jésenis-
toon, mutteivit tissd yhteydessd tuo nime-
din esille. Palstan tarkoituksena on nostaa
kiperiikin kysymyksid tai mielipiteitd esille,
luonnollisesti huomioiden asioiden sensi-
titvisyyden ja kohderyhmiin. Asiallisuuden
turvaamiseksi toimitus varaa oikeuden
poistaa kirjoituksista loukkaavat tai henki-
[okohtaisuuksiin menevit osat. Lihdesuoja
turvaa kirjoittajan henkilollisyyden.



Tulevaisuuden tyokalut
IFALPA:n ADO-komitean kokous Bostonissa

Vesa Kokkonen raportoi kaksi-
osaisessa artikkelissa Aircraft
Design and Operations -ko-
mitean (ADQO) keviiin koko-
uksen annista. Ensimmiinen
osa keskittyy kokouspdaivien
esitelmiin joiden sisiltond
olivat tulevaisuuden jirijes-

telmit ilmassa ja maassa.

enomatka tapahtui yhtiom-
me nyccildiselld, johon oli
matkan ainoa paikkavaraus.

Muut lennot olivatkin sitten tayteen
buukattuja. JFK:Ita jatko American
Eaglen Embraer -regionaalijetilld
Bostoniin. Matkan jatko viivastyi kui-
tenkin nelisen tuntia, koska itarannikon
saa oli sotkenut liikenteen. Tuntui us-
komattomalta, ettei virkailijoilla ollut
minkaanlaista arviota uudesta lahto-
ajasta. Tiedusteluihin vastattiin vain:
“Sitten kun kone ndkyy terminaalin
edessd, on ldhtoaika 1dhelld!” Tilanne
oli kuitenkin edukseni, koska kaikki
Bostoniin matkalla olleet eivit ehtineet
lennolle ja niin sain paikan koneesta.

Koska paluupdiva oli lauantai eika
nyccildisemme lentényt, palasin BA:lla
Lontooseen ja siita Finskilla kotiin.
Molempiin onnistuin saamaan paikan
viimeisten joukossa.

Helsingista ldhtiesséani jouduin yli-
madrdiseen turvatarkastukseen ennen
sisdanchekkausta. Tarkastus oli tosi
tarkka ja tehokas; muuta huomautetta-
vaa ei loytynyt kuin singerissani ollut

-0Sa 1

nappi- ja neulapakkaus, joka siirrettiin
matkalaukkuun. Turvatarkastukset
olivat muillakin etapeilla varsin pe-
rusteellisia. Lontoossa oli hiukan on-
gelmia kun olin venttilistalla ja minun
olisi pitdnyt viedd matkalaukkuni itse
koneelle. Kerrottuani, etta siella on
neuloja ja linkkari, suostuivat kuitenkin
pistdimaan laukun stand-by:na lauk-
kuhihnalle.

Kokouksen osanottajat

Paikalla oli 22 edustajaa 16:sta pilot-
tiyhdistyksestd, jenkit luonnollisesti
mukana suurimmalla - eli viiden hen-
gen - delegaatiolla. IFALPA:n edustajia
oli paikalla nelja. Tarkkailijan statuk-
sella olivat vakioedustajat Airbusilta
ja Boeingilta, seka uutena Embraerin
edustaja. Vierailevat esitelmoitsijat
selvidvat myohemmin tekstista.
Komitean pitkdaikaisin jasen,
Ranskan pilottiyhdistyksen edustaja

Oikealta vasemmalle: Paul McCarthy (PVP technical), Frank Miiller-Nalbach (komitean pj), Brian

Francis Truchetet, ilmoitti lopettavansa
lentohommat Air Francella ja siirty-
vansd Ranskan ilmailuviranomaisen
leipiin. Hanen tilalleen komiteaan tu-
lee Regis Fusenig. Jylisevd-ddninen
Principal Vice President Technical, Paul
McCarthy, ilmoitti my0s jadvansa elak-
keelle, mutta hanen mandaattinsa PVP:
na jatkuu toimikauden loppuun asti.
Paul oli MD11 -paallikkéna kunnes ha-
nen yhtionsa luopui konetyypista. Han
joutui kuitenkin kdymaan vield B777
-kurssin puoli vuotta ennen eldkkeelle
lahtoa. Palkkaa ei ndet Amerikassa
makseta, jos ei lenna! B777 -tiimaa han
ehti kerdtd noin sata tuntia. Paul ei
pitanyt jarjestelya alkuunkaan jarke-
vand mutta kuulemma oli kiva saada
triplaseiskasta tyypit.

Komitea-asiat

ADO-komitean agendassa oli kaikkiaan
36 paperia kasiteltdvana. Palaan ndihin

Greeves (Hong Kong ALPA), Francis Truchetet (vara-pj, operaatiot), Arnaud du Bédat (sihteeri)
ja Kjetil Andersen (ALPA Norja) Kuva V. Kokkonen.



seuraavassa numerossa. Tassa lehdes-
sd keskityn raportoimaan kokouksen
yhteydessa kuulluista esitelmista.

Itse kokousohjelmaan kuului my6s
“pakollisena” osana risteily Bostonin
vesilld. Seurustelun ja maisemien ihas-
telun lisdksi pysahdyttiin hetkeksi
Loganin lentokentédn erdan radan la-
hestymislinjalle ja kyykisteltiin noin
pari sataa jalkaa ylapuolella lentavien
koneiden melussa. Risteilyn paatteeksi
oli lisdd kovaa ddnta silld katselimme ja
kuuntelimme USA:n vanhimman sota-
laivan USS Constitutionin (purjealus)
jokailtaista tykinlaukausta. Viimeisena
iltana oli vuorossa Boston Red Soxien
ja Toronton Blue Jaysien valinen base-
ball-ottelu, jonka isantdjoukkue oikeu-
tetusti voitti.

Electronic Flight Bagit (EFB)
ja human factors

Ms Divya Chandra USA:n liikenne-
ministerion Volpe Centerista valotti
tutkimuksiaan EFB:n human factors
-asioista. EFB:t luokitellaan kolmeen
luokkaan. Ensimmadiseen kuuluvat tay-
sin kannettavat laitteet, lahinna kan-
nettavat tietokoneet. Toisen ryhman
muodostavat my0s kannettavat laitteet
mutta joille on kiinted sijoituspaikka
ohjaamossa, ja kolmanteen kuuluvat
taysin kiintedt ja koneen jarjestelmaan
integroidut laitteet. Nyt jo kdytossa
olevissa lentokoneissa joudutaan yleen-
sa tyytymaan ensimmaisen ja toisen
luokan laitteisiin mutta tulevaisuus
on luonnollisesti kolmannen luokan
jarjestelmilld. EFB:n heikkoutena on
viela se, ettd ndyttdjen resoluutio ha-
viaa kirkkaasti paperille, joten doku-
mentteihin, esimerkiksi IAL -karttoihin,
joudutaan zoomaamaan tai esittamaan
niistd vain osa kerrallaan.

Esityksen sanomana oli se, ettd kun
EFB:n kayttoonottoa suunnitellaan, on
mietittdva tarkkaan mita laitteistolta
vaaditaan, miten sitd aiotaan kayttda,
mitd dokumentteja siihen sisallyte-
tdédn ja kuinka ne pidetdén ajan tasal-
la. HUPER-ndkokohdat on pidettava
kirkkaana mielessa. Komitean evastys
esittelijalle oli, ettd EFB:n kehitys- ja

Pieni toisen luokan EFB. Kuva: Adrsoft.

testaustyossa on loppukayttdjan eli ta-
vallisen linjapilotin ndkokanta saatava
paremmin kuuluviin. Viranomaisten
kriteerit lienevat
vield aika alkute-
kijoissaan, koska
viitteena mainit-
tiin ainoastaan
FAA:n AC 120-
76A. Tama saattoi
kylléd johtua my0s ko. instituutin paikal-
lisvédrista. Lisatietoa 10ytyy osoitteesta:
www.volpe.dot.gov/opsad/efb

Jattopyorteiden
ennustettavuus paranee?

Edelld mainitusta Volpe Centerista oli
my&s Dr Michael Geyer kertomassa
FAA:n ja NASA:m kdynnissd olevasta
jattopyorretutkimuksesta. Projektin
motiivina ei suinkaan ole ensisijaisesti
turvallisuus, vaan talous. Uusia lento-
kenttid tai uusia kiitoteitd ei nykyisille
kentille ole mahdollista ymparistosyista
rakentaa, tai ne tulisivat liian kalliiksi.
Varsinkin USA:n olemassa olevilla ken-
tilla radat ovat usein liian ldhekkain,
jolloin ne pyodrrevanariskin johdosta
ovat liikenteellisesti yksi kiitotie. Pitdd
siis pystya luotettavasti ennustamaan
tai havainnoimaan pyorteiden sijainti,
jolloin lahekkéisten ratojen kapasiteetti
kasvaa ja kenténpitdjien ja litkenndijien
kirstuihin kilahtaa enemmaén rahaa.

Upset Recovery Training

Mr. Lou Knotts General Dynamicsilta
kertoi, kuinka vuonna 2002 yhteis-

EFB:n heikkoutena on
viela se, etta nayttdjen
resoluutio haviaa
kirkkaasti paperille

ty0ssd FAA:n kanssa perustettu
Flight Research Training Center
keskittyy kaupallisen lentolii-
kenteen turvallisuuden paran-
tamiseen pyrkimalla vahenta-
maan ohjauskyvyn menetyk-
sesta (loss-of-control) johtuvia
onnettomuuksia. Varsinainen
koulutus keskittyy Rowellissa,
Uudessa Meksikossa, sijaitse-
vaan Flight Safety Training
Centeriin. Taalla kaytetadn
uudenaikaista, lentavaa si-
mulaatiotekniikkaa opetta-
maan ohjaajille kuinka selviydytaan
epdtavallisista lentotiloista (upsets),
jotka voivat johtaa ohjauskyvyn mene-
tykseen. Boeingin
lahteista keratyn
tilaston mukaan
vuosina 1992-
2001 kuolemaan
johtaneista len-
to-onnettomuuk-
sista 34% johtui ohjauskyvyn mene-
tyksestda. CFIT-onnettomuudet olivat
31% ja muiden onnettomuustyyp-
pien prosenttiluvut alle kymmenen.
Peruskoulutuspaketti sisiltda yhden
pédivan teoriaosan, jossa kdydaan lapi
aerodynamiikkaa ja syitd epataval-
listen lentotilojen syntyyn. Toisena
pdivdna on lento-osuus, jossa kayte-
tddn Bonanzaa ja Lear]Jetid. Viimeksi
mainittu kone on lentava simulaattori,
joka voidaan ohjelmoida vastaamaan
tietyn, esimerkiksi liikennelentoko-
neen ominaisuuksia. Oppilas lentda
simulaation kautta ja vieressd istuu tur-
vapilotti, joka on valmis puuttumaan
tilanteeseen konventionaalisin ohjai-
min. Simulaatioihin voidaan sisallyttaa
my0s esimerkiksi ohjainjarjestelmien
hairioitd, jattopyorteen kohtaamista,
jaatavia olosuhteita jne. Ohjaajan virhe-
liikkeet ja asennontajun menetys voivat
myos kuulua ohjelmaan. Normaaleissa,
maanpdallisissa simulaattoreissa ei
paasta vastaavaan, koska niiden aero-
dynaaminen tietokanta ei ole riittavan
hyva eika niissa koeta todellisia kiihty-
vyyksid. Kun tavallisilla linjapiloteilla
testattiin windshearista selviytymistd,
onnistuivat kaikki hyvin, koska siihen



on olemassa standardime-
netelma eika tilanne ole
dynamiikaltaan erityisen
vaativa. Sen sijaan vain
harvat selviytyiviat ATR:n
Roselawnissa tapahtuneen
jadatymisonnettomuuden
simulaatiosta. Vaikka asia
ei komitealle kuulunut-
kaan, keskusteltiin tdssa
yhteydessa eurooppa-
laisista suunnitelmista,
joiden mukaan perdmie-
heksi paésisi 60 tunnin
lentokokemuksen, ja 200
tunnin simukoulutuksen
jalkeen. Epailyksen syn-
kat kulmakarvat kohosivat
monen otsalla ja ainakin
taitolento-osion sailytta-
mistd korostettiin.
Mainittakoon, ettd yh-
tidssamme Tapani Toppari
ja Timo Turunen ovat kay-
neet lapi ylla mainitun
koulutuksen. Olisi tietysti upeaa, jos
kaikki ohjaajat voisivat osallistua kou-
lutukseen, mutta taloudelliset seikat
estavat sen. Tarkoitus onkin, ettd len-
toyhtididen kouluttajat osallistuisivat
ja soveltaisivat sitten kokemuksiaan
linjapilottien koulutukseen ainakin
karsimalla eparealistiset koulutusosiot.
Saamani tiedon mukaan ensi talven
koulutuskierroksessa on tiedossa jo-
tain asiaan liittyvaa. Aiheeseen liittyva
webbisivu on www.gd-ais.com.

Kaasuvipujen avulla
tapahtuva ohjaus (TOC,
Throttles only control)

Useimmat muistavat vuonna 1989
Sioux Citysséd tapahtuneen DC-10 -on-
nettomuuden, jossa menetettiin koneen
koko hydraulijarjestelma keskimootto-
rin vaurion vuoksi. Miehisto onnistui
ohjaamaan koneen pelkkia tehoja kayt-
taen lentokentalle. Lasku ei kuitenkaan
onnistunut, mutta useita henkil6ita jai
silti henkiin. Vastaavia ohjausongelmia
on ollut lukuisia, varsinkin sotilasil-
mailussa, mutta myds siviilipuolella.
Viimeisin tapaus oli Bagdadissa, jossa

FedExin A300 -rahtikone menetti koko
hydrauliikan ohjusiskun seurauksena.
Miehist6 oppi noin kahden minuutin
aikana ohjaamaan konetta pelkkien
tehojen avulla ja teki onnistuneen las-
kun.

Miehisto toi ohjusiskun jalkeen koneen Bagdadiin pelkilla tehovivuilla. Kuva: IFALPA

normaalin Autoflight-paneelin kautta
tehojen avulla jopa koplattuihin ILS-
ldhestymisiin ja automaattilaskuun
asti. Jarjestelma on siis olemassa mutta
sitd ei ole sertifioitu. Ja tuskin tullaan
tekemédankaan. Lentokonetehtaiden

Vain harvat selviytyivat ATR:n
Roselawnissa tapahtuneen
jaatymisonnettomuuden simulaatiosta.

Onnettomuuksien perusteella ruvet-
tiin NASA:n Drydenin Flight Research
Centerissa tutkimaan, voitaisiinko
FADECHérjestelmalla varustettuja ko-
neita ohjata autopilotin kautta pelkkien
tehojen avulla. Ohjausteho on luonnol-
lisesti sita parempi, mitd kauempana
moottoreiden tyontdvoimalinja on ko-
neen painopisteesta - eli yleensa koneet,
joissa moottorit sijaitsevat siiven alla.
Testikoneeksi valittiin, yllatys yllatys,
MD11! NASA:n edustajat kertoivat
projektin tuloksista: kylld se onnistuu.
Koneeseen laitettiin pari tietokonetta
lisdd ja poistettiin FADEC-jarjestelman
tehonsdatorajoitukset. Konetta voitiin
ohjata ilman aerodynaamisia ohjaimia
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edustajien perusteluina olivat tietenkin
hinta, ja toisaalta se, ettd koneiden kriit-
tisetjarjestelmat suunnitellaan fail-safe
periaatteella, jolloin tarvetta moiselle
jarjestelmalle ei pitdisi olla! Koska aihe
on varsin mielenkiintoinen - ainakin
omasta mielestdni - kirjoitan siitd
myShemmin oman artikkelin. Asiaa
kasitteleville sivuille padsee osoitteella:
www.dfrc.nasa.gov.

Infrapunavalojen avulla
laskuun

Glenn Connor Disvover Technology
Internationalista esitteli infrapuna-
menetelmadn perustuvan “néadnpa-



Mietintamyssyn alle ja evastykseksi: seuraavassa NASA:n vinkit tilanteeseen,
jossa konetta (moottorit siiven alla) joudutaan ohjaamaan pelkastaan tehoilla.

Ten Steps to a Survivable Landing Using Only Throttles

1. If a wing is low, push that wing’s throttle(s) up until wings are level.
Continue to use asymmetric thrust as required to control bank angle and heading.

2. If the pitch attitude and airspeed continually oscillate, determine the approximate
steady state trim airspeed by averaging the high and low speeds seen
and set a reference bug or mark at that speed.

3. Damp the pitch oscillation using aggressive throttle inputs to force the airspeed
to the steady state trim airspeed as the nose approaches a level attitude.

4. Continue this process until all pitch oscillations are stopped. Constant, precise
control of airspeed is the key to prevent oscillations from beginning anew.

5. Gentle climbs and descents can be initiated with a thrust change and then
repeating the damping process of step 4. The steady state trim airspeed

may change slightly in a climb or descent.

6. Select a suitable landing site: the widest, longest and smoothest landing area
with good weather within reach. Emergency services and ILS are also desirable.

7. Well before a landing attempt, configure for landing. Expect a pitch upset
and a corresponding trim airspeed change when landing gear are lowered.
Flaps, if available, should be lowered in very small increments.

8. Make a very long, flat, straight-in approach with no configuration changes.

9. Hold a flat approach all the way to the ground; do not reduce
thrust before touchdown unless floating just above the ground.

10. Last minute lineup corrections are very difficult, go-arounds are easy. Fuel permitting,
a go-around should be accomplished if in doubt about the impending touchdown.

rannusjarjestelman”, nimeltaan EVS
- Enhanced Visual System. Koneen keu-
lassa olevan kameran avulla luodaan
HUD:lle kuva infrapunaa sateilevasta
maailmasta, etenkin ldhestymis- ja ra-
tavaloista, joiden valon aallonpituus on
lahelld infrapuna-aluetta. Koska infra-
puna-aallot tunkeutuvat nakyvaa valoa
paremmin sateen ja sumun ldpi, on
mahdollista tehda ldhestyminen ja las-
ku CAT I -kentélle CAT II -olosuhteissa.
CAT I -minimin alle voidaan menna
kamerakuvan perusteella, mutta 100ft:

ssd on oltava normaali visuaalikontakti.
Jarjestelma on jo FAA:n hyviaksyma ja
laajassa kdytossda USA:n laivaston, ilma-
voimien, rannikkovartioston ja valtion
lentokoneissa mutta entistd enemmaén
myos siviili-ilmailussa. Siitd on hyotya
my0s yolla, ja tietenkin rullauksissa
huonossa nakyvyydessa. Jarjestelman
ainoa heikkous lienevét olosuhteet,
joissa maaston lampatilaerot ovat pie-
net esimerkiksi pitkadn sateen jalkeen,
mutta tdlloinkin valot erottuvat hy-
vin. Meidadn toimintaolosuhteitamme

ajatellen ei jadtavistakdaan keleistd ole
haittaa, silld kameran suojuslasissa on
jaanehkaisy.

Lisdda ADO-asiaa siis Liikenne-
lentdjalehden seuraavassa numeros-
sa.

‘ ’ esa Kokkonen
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uxemburgissa kesdkuun

alussa tehtiin Euroopan lii-

kenneministereille esitys
EU:n yhteisiksi liikennelentaji-
en tyoaikarajoituksiksi. Esitys ei
tyydyttanyt lentdjid. Se ei taannut
riittavan turvallista operointia, ja
European Cockpit Association vas-
tusti sitd voimakkain sanank&dan-
tein. Liikennelentdjalehti julkaisee
alkuperdiskielella ECA:n puheenjoh-
tajan Teddy Iversenin Luxemburgissa
pitaméan puheen. Esitys kaatui erimie-
lisyyksiin ja asiaan palataan tulevissa
kokouksissa.

“Dear Colleagues.

On behalf of all those who fly in
European aircraft, both passengers
and the 32,000 flight crew represented
by ECA -- thank you for joining this
campaign for safe working conditions
for Aircrew.

Demonstrations like this
by pilots are rather unusual,
and the fact that we are here
to day, is a sign of how se-
riously we take our respon-
sibility for and as European
citizens.

Thisis NOT a demonstra-
tion against the EU, - and
this is NOT a campaign
against the effort of the
combined EU-institutions
to create a level playing field
in Europe for the Aviation
Industry. Indeed we WANT
harmonised regulation and
whilst we would prefer it to
be global we want it to start
here in the EU.

But this is a demonstra-
tion for Aviation Safety
and the issue is FATIGUE
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in aviation.

There are stricter limits in the EU
for truck drivers and even for the tran-
sport of animals. How can this be? And
these limits have been introduced on
the basis of scientific assessments. I
wonder why, during the legislative
process of this paper, none of the 626
members of the European Parliament
has shown a similar interest for safety
in the Air? Are they really comfortable

VI s O D S (O

flying around with or sitting at home
underneath pilots, who might have
been at the controls for excessively
long hours day after day?

Pilots say: “It’s not safe!” Doctors
say: “It’s not safe!”

But the European technocrats and
bureaucrats think they know better!

It is estimated that fatigue contri-
butes to 20 - 30 % of transport accidents.
With 70 % of fatal accidents in commer-

cial aviation being related to human
error, it can be assumed that the risk
of fatigue of crew contributes about 15
-20 % to the accident rate. This means,
that in every 6th accident, fatigue has
been a contributing factor!

The continuing growth in air travel
and the increasing complexity of our
working environment continue to put
pressure on the accident rates in our
Aviation Industry, - if safe rules are not
implemented to protect the citizens of
the EU. Pilots and fatigue must be kept
away from each other.

The safety of the travelling public
is being put at risk by this proposal.
The Transport Ministers at this Council
meeting have a tremendous responsi-
bility to secure the safety of the future
of air transport.

Flight Safety cannot be compro-
mised!”

aptain Teddy B. Iversen
Chairman of the European
Cockpit Association

Wy



Aaltopellista automatiikkaan

- 80 vuotta sinivalkoisia siipia

McDonnell Douglas DC-8-62 / -62CF

Kuva: Lassi Tolvanen

innair oli haaveillut Pohjois-
F Atlantin litkenteestd jo 30-luvun

lopulla. Vuonna 1939 ehdittiin
tilata kaksi nelimoottorista Focke-Wulf
Fw 200 Condoria, joilla oli tarkoitus
avata reitti yhteistydssa Scandinavian
Airlinesin kanssa. Toisen maailmanso-
dan myrskyt hautasivat silloisen Aeron
haaveet kaukoliikenteestd hetkeksi
aikaa. Neljadkymmentaluvun lopulla
Atlantin suunnitelmat herédsivat jalleen
henkiin. Tuolloin suunniteltiin kalus-
toksi nelimoottorista, mutta paineista-
matonta DC-4:44, jolle Malmin kiito-
tiet olivat liian lyhyita. Se puolestaan
kdynnisti uuden lentokentén etsinnan
ja ykkosvaihtoehdoksi nousi Hanko.
Tamakin suunnitelma kuivui kokoon
resurssien seka potentiaalisten mat-
kustajamdarien vahyyteen. Ei Suomi
silti paitsioon jaanyt, silld niin SAS
kuin American Overseas Airlineskin
lensivat Helsingistd Tukholman kautta
Amerikan ihmemaahan. Jo vuonna
1956 Pan American aloitti paivittai-
set lennot La Guardiaan Tukholman,

Ké6penhaminan, Hampurin ja Lontoon
kautta.

Kaukoliikenne
ajankohtaiseksi 60-luvulla

Askel kaukoliikenteen suuntaan ta-
pahtui 60-luvun alkupuolella, kun
Finnair osti Kar-Airin osakekannan.
Yhtididen vélisen sopimuksen mukaan
Kar-Air otti vastuulleen suurimman
osan Finnairin charter-liikenteesta.
Lentoja varten Kar-Airille hankittiin
kaksi DC-6B:td jo aiemmin hankitun
seuraksi, ja ne ulottivat lentonsa jo-
ka mantereelle napa-alueita lukuun
ottamatta.

Uusien Caravelle-koneiden my&ta
Finnairin Euroopan liikenne alkoi olla
reilassa, mutta kasvun mahdollisuu-
det Euroopan sisélléd olivat rajalliset,
varsinkin neljamiljoonaiselle kansal-
le. Samanaikaisesti kaukoliikenneko-
neet kehittyivat kovaa vauhtia, joten
isompien koneiden myo6ta yksikko-
kustannukset laskivat ja lentolippujen
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hintoja voitiin pudottaa. Tama gene-
roikin ennenndkemattomia kasvulu-
kuja Pohjois-Amerikan ja Euroopan
vélisessa liikenteessa. Piti siis suunnata
katse horisonttia kauemmaksi - kau-
koliikenteeseen. Finnairin vaatimukset
tayttavia konetyyppeja oli tasan kaksi:
Boeing 707-320B/C ja DC-8 Series 60.

Monipuoliset ominaisuudet
vakuuttivat

Tarkan selvitystyon jalkeen valinta osui
Kasiin, joita tilattiin kaksi kappaletta
loppuvuonna 1966 niin, etta toimi-
tusten oli maara alkaa kevaalla -69.
Finnairin onneksi McDonnell-Douglas
oli raataldinyt SAS:lle DC-8-62-mal-
lin, joka mahdollisti suorat lennot
Skandinaviasta USA:n lansirannikolle.
Aikaisempiin versioihin ndhden ko-
neen aerodynamiikkaa oli parannettu
monelta osin, moottoreiden ohivirta-
usta oli kasvatettu, siipi ja runko saivat
hieman lisad mittaa seka polttoaineka-
pasiteetti oli kasvanut. Tulevaisuutta



silmalld pitden Finnair tilasi koneet
Convertible Freighter (CF)-versiona,
jotta kasvavista lentorahtimarkkinoista
voitaisiin vuolla siivu.

Ensimmadinen “pitka-kasi”, OH-
LFR Paavo Nurmi, saapui Suomeen
helmikuun 8. 1969 kapteenien Ehanti ja
Arnkil komennossa jajo kuun lopussa
se aloitti palveluksensa charterlennolla
Las Palmasiin. Charterversiossa Kasiin
mahdutettiin 185 iloista matkaajaa ja
reittiversiossa 140 matkustajaa ja-
kaantuen kuuteentoista ensimmadisen
luokan herraan ja 124:dan turistiluo-
kan tallaajaan. Atlantille paastiin sa-
maisen vuoden toukokuussa - New
Yorkiin lennettiin K66penhaminan ja
Amsterdamin kautta kuudesti viikos-
sa. FR uudelleen rekisterditiin OH-
LFT:ksi sekaannuksen véalttamiseksi
Convairin OH-LRF:n kanssa. Pave lensi
viimeisen lentonsa Finnairin vareissa
marraskuussa -81 HEL-LPA-HEL-rei-
tilla - samalla milla se oli aloittanut 12
vuotta aiemmin. Toinen (kts.alempana)
ja kolmas Kasi (OH-LFY J.K.Paasikivi)
saatiin 70-luvun taitteen molemmin
puolin. Juho Kusti poistui veljiensa
tapaan UTA:lle vuonna -81 palveltuaan
Finnairia kymmenen vuotta.

Tyonkuva uudistui

Kasien saapuminen toi tullessaan
suomalaisen liikennelentajan amma-
tinkuvaan vaikuttavia muutoksia.
Maailmalla yleinen ohjaamokonsepti
kapteeni, perdmies ja flight engineer
laitettiin meilld uusiksi: lentoinsinéorin
korvasi lentdjd, second officer, sekondi
(rakkaalla lapsella on monta nimed).
Teknisesti mullistavin uutuus oli iner-
tianavigaatiojdrjestelméan kayttoonot-
to. Se oli suunniteltu Apollo-lentoja
ja ydinsukellusveneitd varten, mutta
sen kayttokelpoisuus myos liikenneil-
mailuun oli pian selvid. Finnair kulki
jalleen kehityksen kérjessa, silld na-
vigaattorilla ja ilmailuviranomaisella

vahvistettujen evaluaatiolentojen jal-
keen siitd tuli ensimmaéinen Pohjois-
Atlantilla operoiva INS-lentoyhtio
lokakuussa 1969.

Monipuolisuus auttoi laman
yli

Finnairin ajoitus saapua Pohjois-
Atlantille ei kumminkaan ollut pa-
ras mahdollinen. Markkinat alkoivat
tayttya lentoyhtidistd, jotka pyrkivat
saamaan siivunsa kakusta. Lisaksi
seitsemankymmentaluvun alun lama
sOi entisestdan hiljentyneitda matkus-
tajamaarid. Tassd vaiheessa Finnairin
aiempi kaukokatseisuus osoittautui
oikeaksi. Kasien etuosat saivat sisddnsa
ajankohdasta riippuen viidesta kahdek-
saan rahtipallettia. Koneen takaosassa
sijainnut matkustamo kutistui 65-68-
paikkaiseksi. Rahdista saadut tuotot
pitivat Atlantin liikenteen hengissa
vaikeiden aikojen yli.

Kaseista muodostui todellisia liiken-
neilmailun sekatyohevosia - reittilii-
kenteen liséksi niitd kaytettiin runsain
mitoin charterliikenteessa (vuonna
-74 perati kaksi kolmasosaa Finnairin
matkustajabusineksesta tuli charte-
reista!) ja varsinkin mychdisemmassa
vaiheessa rahtiliikenteessa. Tutuiksi
tulivat my0s tuottavat pyhiinvaellus-
lennot Mekkaan.

Kymppien myota historiaan

Kasien kdyttd puolirahtarina véhe-
ni vuonna 1975 saapuneen DC-10:n
jalkeen. Finnair onnistui vaihtamaan
toiseksi saapuneen (-69) CF-kaseis-
taan (OH-LFS -> OH-LFV) ranskalaisen
UTA:n kanssa standardi Series 62-mal-
liin. Sen rekisteriksi tuli OH-LFZ ja se
peri FS:n Jean Sibelius-nimen vuonna
-69. Vaihtokauppa oli fiksu, silld tyh-
japainoltaan kevyempi kone soveltui
paremmin pitkille charter-lennoille,
mitka olivatkin tuolloin Kasien leipa-

tyota. Kasipilotin elama oli tuolloin
eksoottista, esim. charter-lennoilla
maapallon ympari. Vuonna -76 Kasit
saivat kunnian avata talvikaudella
Bangkokin reitin, jota lennettiin vali-
laskulla Tashkentin kautta. Syy tdhan
oli puhtaasti poliittistaloudellinen:
reitti kulki Neuvostoliiton kautta ja
se halusi rahansa pois. Olipa lennolle
madaratty mukaan myos kaksi neuvos-
to-navigaattoria, vaikka Kasit lensivat
inertialaitteistolla. Finnairin aktiivi-
sesta Kasien ulosmyynnista kertoo,
ettd ne operoivat kahdellekymmenelle
ulkopuoliselle operaattorille vuosi-
na 78-79 (mm. Nigeria Airways, IAS
Cargo Airlines, Tunis Air, Air Algérie,
Martinair Holland, Mandala Airlines,
Egypt Air, Zambia Airways, Sudan
Airways, Air Afrique).

Kasit paasivat vield kerran tosi-
toimiin Atlantille, kun vuonna -79
American Airlinesin DC-10 tuhoutui
Chicago O'Haren kentalld. FAA groun-
dasi Kympit onnettomuustutkinnan
ajaksi estden samalla Finnairin DC-10-
lennot Yhdysvaltoihin. Hatdaan kutsut-
tiin Finnairin kolme ja Kar-Airin yksi
Kasi, kunnes Kymppien lentokelpoi-
suus myonnettiin FAA:ssa takaisin.

Kolmannen Kympin tulon my6ta
Kasit saivat poistua takavasemmalle
80-luvun alkupuolella. DC-8 oli ja on
kaunis lentokone, joka toi pallomme
kaikki kolkat lentdjiemme ulottuville
ja avasi meille uuden kaukoliikenteen
maailman.

H eikki Tolvanen

Miehisto & Moottorit Karkivali | Pituus Max t/o | Max nopeus | Kantama
matkustamo paino
McDonnell Douglas 3+6 4x18 000 Ib 4524 m | 47,98 m | 152000kg [ 933 km/h [ 6476 km
DC-8-62 65-189 P&W JT3D-3B




Matkan varrelta

heinen tarina Kasin rahtiajoilta (IAS Cargo

Airlines) on lainattu Mikko Uolan “Ylitse maan

ja veen”-kirjasta. Kapteeni Reijo Toivonen kertoo
hieman vendhtéaneesta tyopaivasta:

“Rahtiversioksi muutettu kone oli valmiina Helsingissa,
oli Helsingissa koulutuksen saanut rahtipaallikko, load
master. Lontoosta matkan piti suuntautua samana iltana
kuormauksen jalkeen Nigerian Lagosiin. Eteen tuli kum-
minkin kuormausongelmia, kun koneeseen yritettiin sulloa
ylisuuri rahtipalletti, joka esti rahtioven sulkemisen.

Ohjaajaporukka oli huolissaan pitkaksi venyvasta yo-
tyorupeamasta, kun kuormaajat aikoivat purkaa palletin,
etsid sopivamman ja siirtda tavarat sithen. Lentdjien maa-
laisjarki voitti, ja paikalle hankittiin rallakka, jolla palletin
nurkka muotoiltiin koneen mitoille sopivaksi. Kutakuinkin
yhdeksantuntinen lento kohti pimeédta Afrikkaa saattoi
alkaa. Mutta kuinka pime&én oltiin menossa, se tuli meille
yllatyksena.

Sadennusteet olivat hyvat, ja me saavuimme Lagosin
odotusmajakalle asianmukaisesti ja saimme laskuvuoron
kakkosena. Meita edelld oli KLM:n kone, joka tuli vara-
kentdlle, kun maarakenttd Kano oli mennyt sumuun.
Kano oli meille tuttu, kun olimme siella paattaneet py-
hiinvaellusurakkamme muutamaa péivda aiemmin.
Niinikdan Lagos oli ollut varakenttdimme, joten olimme
kuin kotikentilla.

KLM:n koneen kaartaessa laskuun saatoimme aloittaa
lahestymisen. Samanaikaisesti ndimme harmaan alueen,
joka tunkeutui merelta Lagosin kenttda kohti. Kyseessa
oli ennustamaton ja erittdin tihea merisumu, joka kietoi
maiseman alleen. Hetked myohemmin epaonnistuneen
lahestymisen jdlkeen kuulimme my0s varakenttimme
Accran menneen sumuun.

Ylosvedon aikana saatoimme todeta ldhestymisen
menneen nappiin, mutta maanakyvyytta emme tavoit-
taneet. Seuraavana paivana kenttavirkailija kertoi, etta
autoliikennekin oli loppunut kenttdalueella.

Muistimme Niameyn kentan Nigerin valtiossa na-
kyneen selkeédna. Sen vahvisti lennonjohtokin ainoaksi
avoinna olevaksi. Polttoainevaramme oli kuitenkin mi-
toitettu ldhelld olevaan Accraan eikda Niameyhin.

Ns. reittireservin suhteen olimme olleet sadstavaisia tai
onnekkaita. Sejans. loppureservi, lakisddteinen, antoivat
meille yhteensd noin tunnin toiminta-ajan, ja inertia osoitti
lahes tunnin lentoaikaa. Valinnan varaa ei ollut - mereen
tehtavaa laskua lukuun ottamatta. Jatkoimme ylosveto-
suunnassamme pohjoiseen kohti Niameyta varmaankaan
“piiruakaan poikkeamatta”.

Fv |

|
Suunnittelimme lentdvam- |

me optimilentorataa myoten,

johon lennonjohto ei asetta- ]
nut rajoituksia. Pikkuhiljaa oc-a |

viritimme aimo annoksen

Mayday-huutoja radioliiken- |
nettd varmistamaan. Olimme

onnekkaan oloisia, kun kentta valaistuna tuli nakyviin.
Lahestyimme ylikorkealla ja loivalla kaarrolla, jotta hutia
ei padsisi syntymaan. Korkeuden olin aikonut passata
reversseilld ollessamme suorassa finaalissa, jolloin polt-
toaineen mahdollisesti loppuessakin osuisimme johonkin
kenttaalueelle. Kaikki polttoainejarjestelman varoitusvalot
paloivat, ja finaalissa otimme kaytt6on koulutuksen aikana
naurattavana pidetyn 50 kg:n erdn siipitankkien valisesta
ristisyottoputkesta. Laskeuduimme hillityn asiallisesti, ja
jarrutusreverssin jalkeen ensimmadinen moottori pysahtyi
kadantyessamme radan pdassa. Toinen sammui vahan
ennen asematasoa. Saatoimme todeta polttoainetta olleen
riittavasti, joskin hiukan niukasti.

Paasimme hotelliin muistaakseni viiden korvilla aa-
mulla 18-tuntisen tyorupeaman jalkeen. Valtiovallan
kylma kasi ajoi meidan kuitenkin takaisin hommiin,
koska koneemme oli pysakoity juuri sithen kohtaan, johon
valtiovieraita kuljettavan koneen oli maara parkkeerata
aamupadivalla. Siis kentdlle tankkaamaan ja konetta siir-
tamaan. Saimme myos ohjeen selviytya matkaan mah-
dollisimman pian, koska meilta puuttui lentolupa.

Lagosin saan povattiin parantuvan auringon noustua.
Koska meitd jo hieman raukaisi, otimme tankkaukseen
hieman ennakoinnin varaa ja suoriuduimme hyvin mat-
kaan. Laskeuduttuamme Lagosiin olimme huomattavan
kiinnostuneita majoitusmahdollisuuksista. Ilmeni etta
kaupungista oli sahkot pois, hotellit olivat ilman valoja
ja ilmastointia, ja matkan kaupunkiin ennakoitiin kesta-
van aamuruuhkassa nelisen tuntia. Aamulampdétila oli
muistaakseni jo runsaat 30 astetta.

Tiedustelin virkailijalta purkauksen mahdollista no-
peuttamista. Tuli mieleen, ettd meita huomenissa odottava
ty0 oli tyhja lento Kanarian saarille. Sovimme virkailijan
kanssa, ettd pyrimme uuteen ja ikiomaan aikatauluun.
Kerasimme matkakassarahatja lahdin peramiehen kanssa
maksamaan kenttd- ym. maksuja sekd laatimaan uutta
lentosuunnitelmaa kohti Kanariaa. Niinpa matka jatkui,
vaikka laulu ei soinutkaan. Toisen pdivan iltana puoli
yhdeksan paikkeilla 16ysimme itsemme Kanarialta as-
telemassa paattavaisen oloisina kaljalle. Tydrupeamaa
kertyi runsaat 32 tuntia.”



rvoisa paatoimittaja,
Olen vuosikausia mie-
lenkiinnolla lukenut
Liikennelentdjdlehted pysydkseni
vanhana eldkeldisena jonkin verran
“kaérryilla” alan asioista.

Liikennelentdjalehdessa nro
4/21.4.2004 sivulla 29 oli artikkeli
“Matkan varrelta”, missa esitettiin
pari asiaa, joihin haluaisin sen ajan
kokeneena puuttua.

Artikkelin ensimmaisessa kappa-
leessa kirjoitetaan seuraavasti: “Noina
aikoina kyse lienee ollut yhdistelma
Suomen huonoissa sdissd opittua len-
totaitoa ja osittaista riskinottoakin.”
Kaukana riskinotosta! Senaikaisen
FOM:n mukaan sai ldhestymisen las-
kua varten aloittaa, mikali ilmoitettu
kiitoratandkyvyys (RVR) oli parempi

kuin puolet ao. kiitoradalle ja lahesty-
mismenetelmalle maaratystd minimi-
nakyvyydestd. Jos minimissa todettiin,
ettd oli turvallista laskeutua, oli lupa
laskeutua. Muussa tapauksessa oli suo-
ritettava ylosveto (missed approach).
En ndhnyt silloin enkd née vieldkaan
menetelméassa mitaéan riskinottoal!

Artikkelin viimeinen kappale on
seuraava: “Huomionarvoista on, etta
tuohon aikaan ldhestymismenetelmét
olivat NDB-lahestymisid.” Emme me
Convair-aikana lentdneet enda mitaan
ilmailun “kivikautta”. Kylla me sithen
aikaan jo saimme Euroopan kentilld
nauttia hyvistad ILS-laitteista ja usein
vield tutkavalvonnassa (GCA moni-
tored ILS-approach).

Ja ehka siihen artikkelissa mainit-
tuun lentotaitoonkin oli osittain perus-

tana sekin, etta Convaireissa ei ollut
autopilottia!

Hyvaa jatkoa SLL:lle ja
Liikennelentdjdlehdelle. Happy
Landings!

auri Maunula
(Lennonopettaja ja tarkastus—

Caravellessa ja DC- 8.ssa)

Kiitos asiantuntevasta kommentista
sekd mielenkiinnosta lehtei kohtaan. On
arvokasta saada keskusteluun mukaan
elikeliisjisenidmme. Elikeldisten kom-
mentteja, kertomuksia, ja artikkeleita lehti
julkaisee mieluusti vastaisuudessakin.

Paatoimittaja

r—_—_—_—_—_—_—_1

Lehtea tekemaan?

uovaa lisa-
maustetta tyo-
honsa hakeval-

le pilotille ”“Once in
a lifetime” -tilaisuus!
Liikennelentdjalehden
toimitusryhmé hakee
lehdelle taittaja-toimit-
tajaa. Taittajan rooli
on naista ensisijainen.
Taittajan tyonkuvaan
kuuluu itse asiassa
koko lehden “raken-

taminen” annettujen materiaalien pohjalta. Taittaja maarittaa siis suurelta
osin, miltd lehti valmiina nayttad. Tarvittaviin tietokoneohjelmiin annamme
tarvittaessa perehdytyksen — aiempaa kokemusta ei tarvita. Ty on luovaa,
kiinnostavaa puuhaa, ja toimitusryhman monipuolisena jasenend paaset
(halutessasi) tekemaan myos varsinaista toimitustyota seka osallistua lehden
kehittdmiseen. Tarjoamme vapaa-aikasi vastineeksi siis aitiopaikan syventya
lentajan ja yhdistyksen tyonkuvaan “pinnan alle” seka kenties ensikontaktisi
tiedottamisen ja journalismin kiehtovaan maailmaan.
Kiinnostuitko? Mailaa toimitus@sllpilots.fi.

oimitus

_—_—_—_—_—_—__J



Tiedote 45 / 2004:
Ystavaliput lomalennoilla

Ystavalippu-asia on ollut edestakai-
sin soutamista timan vuoden osalta.
Yhtion johdon / ID-lipputoimiston /
OKAY-lehden kirjoituksen jutuissa on
ollut ristiriitaisuuksia ystavalippuja
koskien. Saimme kuitenkin vahvistuk-
sen siitd, ettd ystavalippuja voi OKAY-
kirjoituksesta virheellisesta tiedosta
poiketen kayttda myos lomalentojen
OHJA AMOpaikoilla. Yhtion ohjeistuk-
sien mukaan lomalennoilla ei ystavalip-
pulaisia saa ottaa matkustamopaikoille,
eikd jumppareille. Ohjaamopaikat ovat
kapteenin paatoksen mukaisesti kaytos-
sd, huomioiden kuitenkin mahdolliset
kohdemaan viranomaisrajoitukset.

Ymmarramme, ettd voi herattaa
ihmetystd, miksi lomaliikenteessd on
eri pelisdannot kuin reittiliikentees-
sa. Tama on kuitenkin yhtion tekema
paitos. Koska ystavalippujen kayt-
toonoton laajentaminen edes lomalii-
kenteen ohjaamopaikkoihin oli pitkien
neuvotteluiden tulos (joka sekin naytti
vield viime paiviin asti epdvarmalta),
toivomme, ettd yhtion ohjeissa pitay-
dyttaisiin.

Lomalento-ystavalippujen ostamista
varten tulee kapteenin kirjallisesti vah-
vistaa ohjaamolupa ID-toimistoon joko
sahkopostilla / postitse.

Luvassa pitdisi nakyd mm.

- matkustajan nimi

- lennon nro ja pvm

- kapteenin nimi

ID-toimiston yhteystiedot ovat:

id-liput@finnair.com

postikoodi ID / 65

puh. 09-818 8877

fax. 09-818 4543

Reittilentojen osalta kaytanto on va-
hén erilainen. Lippuja myydaén kaikille
muille, paitsi erikseen embargo-listalle
laitetuille lennoille. Periaatteessa vain
vapaat matkustajapaikat on tarkoitettu
ystavélippumatkustamiseen, mutta
LTR:n johdon mukaan kapteeni saa
normaalikdytannon mukaisesti viime-
kadessa paattad, ketkd saavat matkustaa
ohjaamo- ja / tai jumpseat-istuimilla.

S LL:n hallitus

Tiedote 48/2004: AT7-
kapteenin vahimmais-
kokemusvaatimus

Tama tiedote koskee erityisesti niita
henkilditd, joilla on sovellettua vir-
kaikda 36-47 kuukautta.

Pitkallisten neuvottelujen tulokse-
na SLL:n hallitus on sopinut yhtion
kanssa, ettd TES 8.1.2-kohtaa muutet-
taisiin siten, ettd vahimmaiskokemus
AT7-kapteeniksi on 36 palveluskuu-
kautta. Maarattaessa AT7-kapteeni-
vakanssille on vahimmaisvaatimus
kuitenkin 48 palveluskuukautta.
Palveluskuukausien laskenta alkaa
virkaikdlautakunnan vahvistamana
sovellettuna virkaikdpaivamaarana.
Aiemmin mainittujen aikarajojen tu-
le tayttyad viimeistaan tyyppikurssin
alkamiskuukautena. Muilta osin nou-
datetaan ilmailuviranomaisen ja OM-
A:n mukaisia vaatimuksia kapteenin
tehtavaan.

Lisaksi sovittiin, ettda alennetulla
vahimmaiskokemuksella AT7-kaptee-
niksi koulutettavien osalta noudatetaan
TES:n mukaista 24 kuukauden sidon-
naisuusaikaa. Maaraysmenettelyssa
noudatetaan 12 kuukauden sidonnai-
suusaikaa.

AT7-kapteeniksi koulutetuille
maksetaan vahintaan PL 4 mukaista
palkkaa. Korotus palkkaluokkaan 5
tapahtuu normaalisti, eli kuudennen
kokemusvuoden alussa. Taman jalkeen
eteneminen kokemusvuosikorotusten
osalta tapahtuu TES:n normaalin kay-
tannon mukaisesti.

Vakanssijaossa noudatetaan yh-
tendista virkaikdluetteloa Aeron ja
Finnairin kanssa.

Esimerkki vakanssijaosta (kuvitteel-
linen virkaikaluettelon ote):

507. Pilotti A, kokemusta ja

virkaikdd Finnairilla 50 kk

508. Pilotti B, kokemusta ja

virkaikdd Finnairilla 48 kk

509. Pilotti C, kokemusta ja

virkaikda Finnairilla 36 kk

510. Pilotti D, kokemusta Aerolla

48Kk ja virkaikaa Finnairilla 24kk

511. Pilotti E, kokemusta ja

virkaikaa Finnairilla 20kk

512. Pilotti F, kokemusta Aerolla

36kk ja virkaikaa Finnairilla 12kk

513. Pilotti G, kokemusta ja

virkaikdd Finnairilla 10kk

Esim.1: Jarjestys haettaessa A, B,
C, D, F (E ja G, ei vaadittavaa 36kk
kokemusta)

Esim.2: Jarjestys maarattaessa D,
B, A (G jaE, ei vaadittavaa 36kk ko-
kemusta, F ja C ei voi maaratd, koska
ei 48kk)

Vahimmaiskokemusvaatimuksen
alentaminen ja muut mainitut ns. reu-
naehdot hyviksyttiin valtuuston ko-
kouksessa 1.6.2004. Syita vahimmais-
vaatimuksen alentamiseen oli useita.
Télla jarjestelylld haluttiin mm.

a) taata kaikille samat mahdolli-

suudet ATR-kapteenin vakansseja

haettaessa (seka Finnair ettd Aero

vahimmaisvaatimus 36kk)

b) turvata kuitenkin, ettd kukaan

ei joutuisi maaratyksi kapteenin

vakanssille 36kk kokemuksella

c) helpottaa ATR-kapteeniva-

kanssien tayttod (kokonaisuutena

aina parempi, jos vakansseilla ei

jouduta maaraamaan)

d) selkeyttda Aero-sopimukseen

jddnyttd harmaata aluetta vakans-

sijakoja suoritettaessa

SLL:n hallitus



Monipuolista hikoilua
POC:n Multisport-paiva Nuuksiossa

Litkennelentdjat ovat tunne-
tusti aktiivista porukkaa, eiki
kalenterista meinaa loytydi
tyhjid ruutuja kaikille har-
rastuksille. Pilot’s Outdoor
Club kokosi kourallisen [uon-
nonliheisid urheilulajeja
yhdelle piiville.

spoon Nuuksiossa retkeileva pa-
E riskunta oli 16ytanyt rauhallisen

yopaikan Kattilan saunan lahis-
tolta. Teltan paikka oli erinomainen, sil-
1a kukaan ei varmasti tulisi pienen paat-
tyvan hiekkatien paahan aamu-unia
hairitsemdan. Oven raosta kurkistanut

neitonen hieraisikin silmidan nahtyaan
lahes silménkantamattomiin jatkuvan

letkan farmari-Volvoja ja Audeja, se-
ka viisitoista miesta sukkahousuissa..
POC:ilaiset siina virittelivat trikoitaan
aamun juoksulenkkia varten.
Tiistaista oli ennustettu viikon satei-
sinta pdivaa. Lahes kaikki rohkenivat
kuitenkin rinta rottingilla paikalle, mis-

td sadn haltijat sdikdhtivat niin, ettei
pdivéan aikana satanut pisaraakaan.
Lampéotila oli ihanteelliset 15 astetta.

Ensimmadisend lajina lammiteltiin
n. seitseman kilometrin maastojuok-
sulenkilld. Kierroksen lopuksi vaih-
dettiin triathlon-tyyliin pyordilykengat
lennossa, pehmuketta persauksiin ja
samaa polkua takaisin maastopydran
seldssd keikkuen. Pyoralenkin reitti
eteni hienosti, koska Kupiaisen Mikko
oli kdynyt edellisend paivana kartoitta-
massa sitd kolme tuntia! Seuraavaksi oli
vuorossa melontaa, seka rullaluistelua.
Lopuksi, mikali hoyryja oli vield jaanyt
koneeseen, sai ne paasteltya reippaalla
“kunniajuoksulla”.

Kaikille tuli hiki, ja rantasaunan
kosteat 10ylyt kutsuivat uupuneita
urheilijjoita. Pisteena i:n paalle POC
tarjosi osanottajille olutta ja makkaraa.
Mielenkiinto siirtyi pikkuhiljaa parin
tunnin paasta alkaviin pikkujouluihin.
Kylla nyt riittda virtaa!

P ekka Hamalainen

B
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Rullaluistelu oli ensimmaista kertaa mukana POC:n ohjelmassa.
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esdn toinen Pilots” Cup -
osakilpailu pelattiin 17.6.
Vuosaaressa tyypillisessa

suomalaisessa kesdsddssa - vesi-
kuuroja ja lampdd noin 15 astetta.
Sponsori Audi tarjosi kaikille 44:1le
innokkaalle pilotille koko pédivan lou-
naineen Vuosaaren hyvéakuntoisella
kentalla.

Kisan voitti pari Tuomo Laitinen/
Kalle Toivonen tuloksella 71 (hcp14).
Pojilla kulki putti hyvin: keskimé&arin
alle kaksi puttia per reika. Tulosta tie-

tysti auttoivat Tuomon Kiinasta ostetut
copy-Callawayt. Toisena palkittiin pari
Kyosti Kettunen/Jorma Pelkonen 72
(hcp 14). Kolmanneksi tuli pari Juho
Malila/Juho Sinkkonen 73 (hcp9).

Lahimmaksi lippua 16i seniorigol-
fari Seppo Immonen. Tulos 61 cm!
Kauimmaksi 16i juniorigolfari Simo
Virolainen vajaalla 300 m:n népéyk-
selld. Lyontia auttoi Simon Kiinasta
hankkima 20€:n driveri.

Parhaan bruttotuloksen 82 pelasi-
vat parit Juho Malila/Juho Sinkkonen

Kuvat: Lauri Soini

seka Camilla Sommar-Rale/Pauli
Pursiainen.

Seuraava Pilots” Cup -kisa pide-
taan keskiviikkona elokuun 4. paivana
Kytdjan uudella kentélld. Sponsorina
silloin toimii BMW. Elokuun toinen ki-
sa pelataan Peuramaalla keskiviikkona
25.8., sponsorina Autokeskus.

Varatkaa vapaat ajoissa!

[ )auli Pursiainen

Autotalo Laakkosen

mainos
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