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“Confirm line up...?

esalomilta palaavat kollegat,
tervetuloa taas sorvin dareen
sekd lukemaan syksyn ensim-
madistd Liikennelentdjd-lehted. Saimme
tdhdn numeroon monta mielenkiin-
toista kokousraporttia delegaateiltam-
me IFALPA:n teknisistd komiteoista.
Useasta taman lehden artikkelista
16ytyy talla kertaa yksi yhteinen teki-
ja. Runway incursion -tapaukset ovat
huolestuttavasti lisddntymaéssa. Useat
kansainvaliset ryhmat pohtivatkin
ongelman taustoja ja ratkaisuja. On
erittdin merkittdvaa, ettd voimme olla
kiintedsti mukana kansainvélisessa
toiminnassa ammentaen itsellemme
hy6tya foorumien tuloksista.
Turvallisuus on aina tarkeinta. Talla
hetkella se on kuitenkin, taloudelliselta-
kin kannalta, tarkeampaa kuin koskaan.
Onnettomuuteen ei yksinkertaisesti ole
varaa. Tilanne on sama maailmanlaa-
juisesti. Lentdjayhdistykset kaipaavat
kipeadsti yhtioita mukaan turvallisuus-
taakkaa kantamaan. Varsinkin halpa-
lentopuolella on kasvamassa tunne,
ettd tuota taakkaa ollaan sysdamassa
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kokonaisuudessaan lentédjien harteille.
Koko ketjun taytyy kuitenkin luonnol-
lisesti sitoutua tehtdvaan taustavoimia
myoten. Me lentdjat olemme kuitenkin
ketjun viimeisend, suorittavana lenkki-
na asemassa, jossa vaikutusmahdolli-
suutemme ovat erittain hyvit.

Syksyn ensi merkit alkavat nakya
pian. Ensimmadisten pimeiden, liuk-
kaiden ja kovien tuulien aikaan on
jokaisen meistd hyva asennoitua koh-
taamaan jalleen huomattavasti kesada
vaativammat olosuhteet. Mukava ylit-
sevuotavainen rutiinin ja hallinnan
tunne kesdn nappiin osuneiden né-
kolahestymisten jaljilta on karistettava
hartioilta. Myoskaan “kotikenttaetu”
ei saisi sokeuttaa. Tutkimusten valossa
kotikentalla, tutussa ymparistossa, on
itse asiassa vaikeinta pitaa keskitty-
mistd ylla. Tima kasvattaa virheriskia.
On huomattavaa my0s, ettd Helsinki-
Vantaan suunnittelua ei pideta rullaus-
jarjestelyjen puolesta mallikelpoisena,
vaan painvastoin jopa ei-toivottavana.
Aktiivisen kiitotien ylittdmisia tapah-
tuu paljon.
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Kirjoittajien mieli

iteet ovat heidan omiaan, eivatka valttamatta edusta

Suomen Liikennelentéjaliitto ry:n virallista kantaa.

My0s toimintaympariston viimeai-
kaisiin muutoksiin on koetettava so-
peutua my0s talviolosuhteissa. Uusien
menetelmien toimivuutta testataan
talldin toden teolla. Turhautumisen
tunne voi yrittda yllattaa, jos alku ei
suju kitkatta. Yritetddn tastda huolimatta
jaksaa edelleen motivoitua ja tehda tyo
tasomme mukaisesti, laadusta tinki-
mattd. “Yritin hyvdd mutta priimaa
pukkaa”, ndinhédn se tahtoo menna.

Janiin, muistetaan my0s varmistaa
se “line up”.

omi Tervo
paatoimittaja
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Onnen oivalluksia

esdakuun lehdessamme kirjoitin

edessa olevasta kalustohankin-

nasta. Olen iloinen siita, etta
yhtiomme paattdvassa asemassa olevat
henkilot uskalsivat vaikeista ajoista
huolimatta tehda paatoksen Embraer-
koneiden hankinnasta.

Tekeménne padtos kantaa yhtiollem-
me hedelmaa vield vuosikymmenien
paasta, ja voitte hyvilla mielin vaikka-
pa kiikkustuolissa muistella olleenne
mukana silloin, kun pohjaa Finnairin
paremmalle tulevaisuudelle luotiin.
Haluankin lahettda johdollemme jul-
kisen kiitoksen rohkeudesta satsata
tulevaisuuteen ja kasvuun!

Kesédlomat ovat pikkuhiljaa takana-
pdin - ainakin niillé, joille kesalla suo-
tiin mahdollisuus pitaa kesdlomaa.
Ammattikuntamme hoitaa ty6td, jota
kesdlomittajat eivat voi tehda. Téassa
mielessd on ymmarrettavaa, ettd lo-
makautena toissa olevat tekevit taval-
lista runsaammin toita. Tyontekijalle,
asemasta riippumatta, kuuluu oikeus
kesdlomaan, ja siksi olisi toivottavaa,
ettd miehistomaéarat ovat oikealla tasol-
la siten, etta kaikille suotaisiin oikeus
levéta hetki lomaillen.

Miehistomaaralaskelmat joutuvat
koetukselle my6s vuosina 2005 ja 2006.
Ei ole vaikeaa arvata, ettd Embraer-
projekti ja mahdollinen MD80-koneen
alasajo kaikkine sivuvaikutuksineen
tarkoittaa jopa satoja lentdjien koulu-
tuksia eri konetyyppeihin. Mielestéani
on syyta ennakkoon valmistautua tu-
levaan riittavalla miehistomaaralla.
Lomia tulee saada myo0s tuona aika-
na, eikd kannata unohtaa, ettd useat
lentdjat siirsivédt lomansa pois kesasta
auttaakseen yhtiota. Saastolomia on
saastOssa, ja paljon.

Tiukan tyoteliddsta kesasta huo-
limatta toivon, etta itse kullakin oli
mahdollisuus hieman ladata “akkuja”
ja ettd kesa sisélsi ilon ja onnen hetkia.
Onnellisuuteen liittyen luin muutama
paiva sitten mieleenpainuvan kolum-
nin Kauppalehdesta. Siina siteerattiin

arvovaltaisen lontoolaisen Dresdner
Kleinwort Wasserstein -pankin kesalla
sijoittajapiirejd varten julkaisemaa glo-
baalia strategiaa koskevaa uutiskirjeen
numeroa. Nyt lainaan itse tata teks-
tid. Kirje on otsikoitu: Onnellisuuden
strategia.

Strategia yrittda vastata kysymyk-
seen: Mitd tarkoittaa olla onnellinen?
On paadytty kymmeneen onnellisuu-
den edellytykseen. Ikdan kuin kédskyyn,
joita noudattamalla onni seuraa.

1. kdsky : Al4 rinnasta onnea

rahaan, silld tulojen muutoksiin

sopeudutaan nopeasti ja pitkalla
tahtayksella hyoty lahestyy
nollaa.

2. kdsky : Kuntoile saannollisesti,

koska se luo lisdenergiaa ja piris-

tda kehoa ja mielta.

3. kdsky : Harrasta seksia (mie-

luiten sen kanssa, jota rakastat).

Seksi mainitaan saannollisesti

suurimpana onnellisuuden tuot-

tajana. Mita vield odotat?

4. kasky : Kayta aikaa ja vaivaa

laheisiin ihmissuhteisiin, silla

uhraukset niihin saavat aikaan
suuria onnentuottoja.

5. kdsky : Pysdahdy miettimaan

menneitd ja elaman hyvia asioita.

Se auttaa estimaan tavoitteiden

karkaamista mahdottomiksi.

6. kasky : Etsi ty0, joka vastaa

kykyjasi, ja viihdy tyOssési, niin

syntyy mukava palautteen kierre.

7. kasky : Nuku tarpeeksi.

8. kiisky : Ala pyri onnellisuuteen

sen itsensa takia, vaan nauti

hetkesta. Vdarat ennakko-odo-
tukset onnellisuudesta saattavat
nimittdin johtaa vaaraan yrit-
tdmiseen ja keinot muuttuvat
tarkoitukseksi.

9. kdsky : Ota ote eldmastési ja

aseta itsellesi saavutettavissa

olevat paamaaérat.

10. kasky : Muista noudattaa

kaikkia naita kaskyja.

Lontoolaispankkiirien mukaan on-
nellisuudesta koituu seka yhteiskun-
nallista ettd henkilokohtaista etuaja se
parantaa huomattavasti tyotehoa. Itse
kaantaisin asian viela sithen suuntaan,
ettd ndita onnellisuuden kaskyja nou-
dattaen luot ymparillesi positiivisuutta
ja hyvaa mielta.

Ammattimme on epasosiaalinen ja
vaatii monessa asiassa kurinalaisuutta.
Kun muistaa noudattaa néita yksinker-
taiseltakin tuntuvia kaskyja, saavuttaa
helposti hyvaa ja onnen tunteita seka
itselleen etta ldheisille ihmisille.

Miksipa siis ei kannattaisi kaikkien
yrittda olla onnellisia?

anu Maki
puheenjohtaja




ECA:n puheenjohtaja
valtuuston vieraana

Kauden 2003-2004 viimeinen
valtuuston kokous pidettiin
10.8.2004 liiton toimistoti-
loissa Tietotielld. Ohessa lyhyt
titvistelmd kokouksessa kisi-
tellyistd asioista. Poytakirjan

vedos on jo julkaistu liiton

www-sivuilla.

iime vuonna valtuusto oli
paattanyt, ettd aina syksyisin

vahvistetaan seuraavan ka-

Tyrmi selvitti valtustolle mm. KLM/AF -fquion véii(utuksia ja ECA:n tulevaisuudenndkymia.

Kuva: K. Voutilainen

lenterivuoden maksimi lupakirjava-
kuutussumma. Maksimia méaéritelta-
essa pyritaan arvioimaan seuraavan
vuoden suurin jasenmaksulla saatava
vakuutusturva ja saatu tulos pyoOriste-
tdan ylospdin seuravaan 5000 euroon.
Vuoden 2005 lupakirjavakuutuksen
maksimisummaksi vahvistettiin em.
laskutavan mukaisesti saatu tulos,
190.000 euroa.

Kansainvalista varia

European Cockpit Associationin (ECA)
presidentti, suomalaissyntyinen Teppo
Tapani Tyrmi oli valtuuston vieraana
kertomassa ECA:n toiminnasta ja ajan-
kohtaisista asioista. Kansainvalisissa
asioissa paatettiin, ettd IFALPA:n
seuraavaan vuosikokoukseen tullaan

e-n
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lahettamaan viisihenkinen delegaatio.
SLL tulee esittimaan Pasi Motsakovia
IFALPAn vuosikokouksessa ehdol-
le Regional Vice President Europe
Membership-tehtavaan. Syksyn OCCC-
kokoukseen tullee ldhtem&an OCCC-
koordinaattorin lisdksi puheenjohta-
jamme Panu Maki.

Lomamokkien
varauskaytanto

Valtuusto paatti, ettd jatkossa kaikkien
lomamokkien varaukset tulevat naky-
maan liiton www-sivuilla sisdankir-
jautumisen jalkeen nakyvassa “Loma-
asunnot” -osiossa. Ndin helpotetaan
vuorovaihtojen sopimisia eri varaajien
kesken. Lisaksi Yllaksen mokin avain-
proseduuria muutetaan Fuengirolan
mallia vastaavaksi. Isanndéitsijoille,
jotka tahan asti ovat vastikkeetta hoi-
taneet isanndintid, myonnetdan ensi
toimintakaudesta ldhtien palkkiona
yksi ilmainen mokkivuoro vuodessa
siten, ettd kolmen vuoden jaksona he
ovat oikeutettuja yhteen Himoksen,
yhteen Yllaksen ja yhteen Fuengirolan
vuoroon. Fuengirolan mokin varaus-
jaksot tullaan jatkossa synkronoimaan
Aurinkomatkojen lentojen kanssa.

Tydaikojen ylityksia

Osa lentosarjoista, joihin yhtio oli pyy-
tanyt TES-poikkeuksia, oli suunnitel-
tu tdysin eparealistisin aikatauluin.
Esimerkkind HEL-LPA-HEL-lennot,
jossa TES-raja oli 14h ja johon yhtio
oli valtuustolta saanut TES-poikke-
uksen 14h10min asti. Hyvaksytty
TES-poikkeusanomus jouduttiin pe-
ruuttamaan, koska ylitykset olivat
raikeitd. Keskimdaradinen toteutunut
tyOaika oli 14h54min ja maksimi to-
teunut tydaika 15h39min. Lennot on
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1.7.2004 lahtien toteutettu miehistoa
vaihtamalla. MAN-SSH-MAN-lento-
sarja, johon valtuusto oli myontanyt
TES-poikkeuksen 13h20min saakka,
keskimaardinen toteutunut tydaika
oli 13h52min ja maksimi toteutunut
tydaika 14h13min.

Tyyppitoimikuntien rooli

Yhtitta toivotaan ottamaan aikaisem-
massa vaiheessa yhteytta tyyppitoi-
mikuntiin, jotta tyyppitoimikunnat
voisivatjo hyvissd ajoin vaikuttaa suun-
nitteluun ja TES-poikkeusanomusten
muotoon. Pdatokset TES-poikkeus-
anomusten hyvéaksymisesta tekee jat-
kossakin valtuusto. Pikaisista paatosta
vaativissa TES-poikkeusanomuksissa
paatoksen voi tehda liiton hallitus.

Paikat johtoryhmassa ja
johtokunnassa

Aiempien sopimusten mukaisesti
SLSY ja SLL vuorottelevat edustus-
taan vuosittain Lentotoimintaryhméan
johtoryhmassa ja yhtion johtokunnas-
sa. SLSY:n kanssa on sovittu, ettd ke-
saan 2007 saakka SLL jatkaa edustusta
Lentotoimintaryhmaén johtoryhmassa
ja SLSY jatkaa edustusta yhtion joh-
tokunnassa.

Carmeniin véiynyt lentdja. Kuva: K. Voutilainen

Lehden nettiversiot

Valtuusto paatti, ettd Liikennelentdja-
lehden pdf-versiot pyritddan saamaan
liiton www-sivuille syksyn 2004 kulu-
essa. Kun lehtiarkisto on saatu koottua,
lehtien sahkoisia versioita voi lukea
ilmaiseksi sisadnkirjautumisen jalkeen.
Lehtien maksuton, sdahkoinen luku-
mahdollisuus mahdollistetaan myos
elakeldisille ja FOC-kurssilaisille.

Avustusanomuksia

Valtuusto oli saanut kaksi anomusta,
joissa kummassakin pyydettiin avus-
tusta asianajokulujen maksamiseen.
Toisessa tapauksessa valtuuston kanta
oli kielteinen. Toisessa tapauksessa
valtuusto paatti vield odottaa asian
etenemista ja asia otetaan tarvittaessa
uudelleen kasittelyyn syyskuisessa
valtuuston kokouksessa.

Muita asioita

Liiton hallitus valtuutettiin tutkimaan
eri vaihtoehtoja palkata ulkopuolista
tyovoimaa tuleviin TES-neuvottelui-
hin.

SLL:n toimistotilojen viereinen huo-
neisto on saatu vuokrattua Inflight
Media Finland Oy:lle. Vuokrasuhde
alkaa 1.8.2004 ja pdattyy 31.7.2007.

Vuokasopimuksessa on lisaksi sovit-
tu mahdollisuudesta vuokrakauden
jatkamiseen 2 vuoden jaksoissa.

Yhti6 on tehnyt vireystila- ja uni-
tutkimusta kaukoreiteilld. Alustavat
lausunnot on saatu unitutkija Markku
Partiselta. Yhtio pitdd kokouksen ai-
heeseen liittyen torstaina 12.8.2004.
Tutkimuksen toisen vaiheen arvioidaan
valmistuvan syyskuun 2004 alkupuo-
lella.

Loppukaneettina...

Disce aliquid. Nam cum subito Fortuna
recessit, ars remanet vitamque hominis
non deserit umquam. “Opiskele jonkin
verran. Silld kun onni dkkiad perdan-
tyy, taito sdilyy, eikd hylkda ihmista
koskaan.”

ristian Rintala
SLL:n hallituksen sihteeri




Aurinkomyrskyt uusi arvoitus
IFALPA HUPER-komitean kokous Bodossa - osa 1

SLL:n edustajina kokoukseen
osallistuivat Antti Tuori ja
Pekka Erkama. Raportin
ensimmdisessdi 0sassa kisi-
telldin kokouksen medical-
asioita. Human performance
-0s10 julkaistaan syyskuun

lehdessi.

okous pidettiin 22.-24.6.
tyypillisesti tuulisessa
ja sateisessa NATO:n

lentotukikohdan ymparille
sijoittuvassa Bodon kaupun-
gissa, joka tarjoaa kodin n.

45 000 asukkaalle. Napapiirin
ylapuolella pilvien vélista ajoittain
nakyva keskiyon aurinko tarjosi
elamyksia - ja nukkumisvaikeuksia
- yolliseen valoon tottumattomille
kokoukseen osallistujille.

IFALPA on mukana useissa eri il-
mailuldéketieteellisissa kokouksissa.
Naissd mukana ollut IFALPA:n edusta-
ja antoi komitealle raportin kokouksen
sisallosta.

Medical-konsultaatiot
maasta kasin

ECAC:ssa (European Civil Aviation
Conference) on keskusteltu, ettd arvi-
olta 1/1000 lennosta pdatyy diversioon
laaketieteellisestd syysta. Jalkikdteen
arvioituna noin puolet néista diversi-
oista on turhia. Osa olisi voitu valttaa,
jos koneet olisivat olleet varustettuja
moderneilla telekommunikaatiovali-
neilld ja koneen miehistolla olisi ollut
mahdollisuus asiantuntevaan ladke-

tieteelliseen konsultaatioon. Tahan pe-
rustuen kokouksessa oltiin yhtd mieltd
siitd, etta kaikkiin koneisiin tulisi saada
modernit telekommunikaatiovalineet.
Esityksessa ei kuitenkaan otettu kantaa
ohjaamon rooliin konsultaatiotilantees-
sa. IFALPA toi esille, ettd ohjaamon
tulisi saada tietoa ladketieteellisen ti-
lanteen edistymisesta. Erityisesti tilan-
teessa, jossa maassa oleva lddketieteel-
linen keskus kehottaa diversioon, tulisi
ohjaamon tietdd asiasta niin varhain

kuin

mahdollista. Lisdksi konferenssissa
oli keskusteltu siitd, kenelld on vastuu
ko. tilanteessa. Ongelmatilanne syntyy
varsinkin silloin, jos kapteeni saa keho-
tuksen diversioon, mutta paattad jatkaa
lentoa maarakentélle. Asiaa selvitetdan,
ja IFALPA:n mielestd viime kadessa
kapteeni kantaa vastuun.

Nykyééan yha harvempi laakari il-
moittaa hatatilanteessa olevansa laa-
kari, johtuen syytteeseen joutumisen
pelosta. Yhdysvalloissa on voimassa
ns. “Good samarian act” jonka mukaan
ladkaria, joka auttaa hatitilanteessa
ei voida asettaa syytteeseen, jos jokin
menee vikaan. Nyt Eurooppaan yri-

tetddn saada samantyyppinen laki tai
lentoyhtiéille vakuutukset ko. tilanteen
varalta.

EEG ja masennusladkkeet

JAA Licencing sub-sectorial team mee-

ting on huolissaan mm. aivosahko-

kdyran (EEG) luotettavuudesta. EEG

vaaditaan nykyisin ensimmaisessa

laakarintarkastuksessa. Sen tulkinta

ei kuitenkaan ole yksiselitteistd, jonka

todistaa englantilaisten tekema testi:

kymmenen erilaista (vélilld nor-

maali - tdysin patologinen)

EEG:td lahetettiin 14:lle maan

neurologeille arvioon, ja

tulokset olivat hyvin eri-

laisia. Osa neurologeis-

ta tulkitsi normaalin

EEG:n patologiseksi

ja olisi evannyt lupa-

Kkirjan, kun taas osan

mielesta tdysin pa-

tologinen EEG olisi

ollut normaali. JAA

lahettaa jasenvaltioille

kyselyn heidan mielipi-

teestaan seka perusteluis-

ta EEG:n tarpeellisuudesta.

Mainittakoon, ettd Italiassa EEG
otetaan neljan vuoden vélein.

Uusien masennusladkkeiden (selek-
tiiviset serotoniinin takaisinoton estajat
eli SSRI) kaytto lentotydssa on nykyaan
kielletty. Taman hetkisen ohjeistuksen
mukaan SSRI:td tarvittaessa parantu-
misen tulisi tapahtua puolen vuoden
kuluessaja SSRI:n kayton kestda kolme
kuukautta. Ladkityksen lopettamisen
jalkeen tulee olla vield kuukausi lenta-
mattd. Asiasta kuitenkin keskustellaan,
ja toivottavaa olisi ettd JA A-valtiossa
saataisiin aikaan kontrolloitu tutkimus,
joka selkeyttdisi asiaa. Riskind on, ettd
pilotit kayttavat SSRI-ladkkeitd kerto-
matta viranomaisille.



Australiassa hyvin tiukoin
kriteerein ja toistuvin laaka-
rintarkastuksin on SSRI:n
kayttdo mahdollista.

Lentédminen ja ika

ICAO Medical provision
study groupin kokouksesta
saadun tiedon mukaan ICAO
esittad, etta myos yli 40-vuo-
tiaiden, kahden ohjaajan mie-
histossa tyoskentelevien len-
tajien ladkarintarkastuksen
vali olisi yksi vuosi. HUPER-
kokouksessa mukana ollut
ICAO:n edustaja kertoi, etta
saanto tullee voimaan mar-
raskuussa 2005.

Lisdksi ICAO:n edustaja
kertoi, ettd lentdjien ylaika-
rajan suhteen tilanne on tdysin au-
ki. ICAO:n tulisi ottaa kantaa asiaan.
Vaihtoehtoja on kolme: 1) ylaikéraja
60 vuotta 2) yldikaraja 65 vuotta ja 3)
ei yldikarajaa, vaan lddketieteellinen
kelpoisuus maarittdd lupakirjan jat-
kumisen. IFALPA:lla ei ole kantaa asi-
assa, koska mitdan tieteellistd nayttoa
asiasta ei ole.

Problematic substance use

IFALPA:n kanta on edelleen kieltei-
nen random-testeihin, ja niiden sijaan
IFALPA painottaa ennaltaehkaisyn tar-
keyttd. USA:ssa edelleen jatketaan ran-
dom-huumetestejd. Erikoisuutena tuli
ilmi, ettd Japanissa All Nippon Airway:
ssa pilotit puhaltavat alkometriin ai-
na ennen tyovuoron alkua (sehan ei
ole random-testausta, ja siksi Japanin
ALPA on hyviaksynyt menettelyn).

Sateily ja
kromosomiaberraatiot

Professori Stefano Rooman yliopistosta
esitteli varsin yksityiskohtaista tutki-
musta, josta ndytettiin, ettd lentdjilla on
valkosoluissaan kromosomimuutoksia
enemman kuin verrokeilla. Mita tama
merkitsee, on vield selvityksen alla.

Alitalian OM-A:ssa on teksti, jonka
mukaan aurinkomyrskyjen voimak-
kuudesta riippuen joko pienennetaan
lentokorkeutta (S54-voimakkuus) tai
jatetadn lento kokonaan lentamatta (S5-
voimakkuus). Kokouksessa ehdotettiin,
ettd aurinkomyrskyjen voimakkuudes-
ta tehtdisiin IFALPA:n policy, mutta
sita taytyy tyostad yhdessa industrial-
komitean kanssa.

JAR-s&dannostdssa ei ole mitdan au-
rinkomyrskyista. Uli Raulf sai komi-
tean tuen viedad eteenpdin ehdotusta,
ettd JAR:hin tulisi merkinta siita, etta
OM-A:ssa tulisi olla toimintatapa, jos
sateilyn maara aurinkomyrskyjen ai-
kaan nousee vaarallisen korkealle.

Sybpa

Kokouksessa esiteltiin kaksi islanti-
laista tutkimusta, joista toisessa to-
dettiin aikaisempiin tuloksiin sopien
lentoeméntien rintasyopariskin kasva-
neen. Toisessa tutkimuksessa verrattiin
melanooman riskitekijoita lentajilla
ja verrokeilla, mutta selkeda eroa ei
riskitekijoissa huomattu. Tutkimuksen
mukaan aikaisemmin syytetty lenta-
van henkilokunnan auringonotto ei
yksindan selitd melanooman suuren-
tunutta ilmaantuvuutta lentavalla hen-
kilokunnalla. Lisaksi ruotsalaisessa
tutkimuksessa todettiin melanooman,

muiden ihosy0pien ja rintasyovan
lisddntynyt maara matkustamohen-
kilokunnalla.

Ilmanlaatu kabiinissa

A340/330:ssa ja B777:ssa on mah-
dollisesti jotain vikaa matkustamon
ilmankierrossa, koska esim. SAS:1la
ko. koneissa on pyortynyt noin 1
matkustaja 24 lentotuntia kohden.
IImeisesti joissain osissa matkus-
tamoa ilma ei kierra ja tima aihe-
uttaa pyOrtymisid. Asiaa tutkitaan
valmistajien puolelta.

Nakokykya korjaava
Kirurgia

Allekirjoittanut laati ns. medical

information sheetin nykyisista na-
kokykya korjaavista leikkausmene-
telmistd. Menetelmia on useita, eika
mitdan niista suositella lentdjille, koska
jokaisessa leikkauksessa on riskinsa.
Ainoastaan silloin, jos lentdja on vaa-
rassa menettad lupakirjansa nakokyvyn
huononemisen takia, voi leikkausta
harkita. LASIK-leikkauksesta on par-
haita pitkaaikaistuloksia.

HIV/AIDS

IFALPA:n kanta on, ettd jos pilotti on
HIV-positiivinen ja tayttaa lupakirjan
ladketieteelliset kriteerit, tulisi hdanen
saada jatkaa lentamistd, eikda HIV sai-
si olla esteend ylennyksille tai esim.
tyyppikurssille.

ntti Tuori
IFALPA HUPER/Medical -
delegaatti

A



Turvallisuustyon tulevat

suuntaviivat

Accident Analysis -komitean kokous Seattlessa

TTT—
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AA-komitean kokouskuvassa neljantend vasemmalta Milton Wylie ICAO:sta. Kuvat: T. Makeldinen

AA-komitea pohti kokoukses-
saan lentoturvallisuustyon
haasteita taloudellisten sanee-
rausten paineessa. Komitean

uusi puheenjohtaja tulee
Eteli-Afrikasta.

apteenit Gus Stearns, Vern
K]eremica ja Dave Carbaugh

Boeingilta isinndivat kokousta
edeltdvaa perinteistd lentoturvallisuus-
seminaaria Longacres-koulutuskes-
kuksessa. Pdiva oli nimetty “Boeing-
day”:ksi. Boeing tarjosi tilat ja tarvit-
tavan tuen AA-komitean kokoukselle.
Gus ja Vern tyoskentelevat molemmat
pysyvina AA-komitean Boeing -edus-
tajina, samoin kun insin6ori ja tutkija

Jean Daney Airbusilta. ICAO:sta va-
kiojasenend lasna oli Mr. Milton Wylie,
joka puolestaan takaa valittoman tie-
donkulun IFALPA:n ja ICAO:n valilla.
Komiteajasenia oli paikalla 31. Sydneyn
vuosikokouksessa huhtikuussa joutui
AA-komitean ex-puheenjohtaja kap-
teeni Lou van Munster vaistymaan ja
uudeksi puheenjohtajaksi valittiin kap-
teeni Gavin McKellar Eteld-Afrikasta.
Uusi puheenjohtaja veti ensimmaisen
kokouksen mallikkaasti, olihan han
AA-komitean jdsen jo ennen. Alkoi
Gavinin aika, joskin véistyvaakin pj:aa
piti kehua ja syystd; hanta muistettiin
pienelld lahjalla nimikirjoituksin.

Lentoturvallisuus lahtee jo
koneen suunnittelusta ja
valmistuksesta

Boeing kutsui komiteaedustajat tutus-
tumaan my®s Boeingin noin 7000 tyon-
tekijan Everettin lentokonetehtaaseen,

ja sielld erityisesti B747:
nja B 777:n valmistuk-
seen sekd B7E7-unelma-
koneen suunnitteluun.
Esittelyssd Boeingin
edustajat korostivat
lentoturvallisuuteen,
korkeaan laatuun ja
tehokkuuteen tahtda-
vad valmistusprosessia.
Tastd yhtend esimerk-
kind se, ettd asentajat
muodostavat paikallis-
ten jalkapallojoukkueit-
ten nimilla varustettuja
teameja kilpaillen kes-
kenaan.

B747 taytti 35 vuot-
ta helmikuun 9. péiva
ja on tdhdn mennessa
kuljettanut 3.6 miljardia
matkustajaa. Koneilla on lennetty 64.8
miljardia kilometrid. Niitd on valmis-
tettu tdhdan mennessa 1341 kappaletta.
Parhaillaan Seattlessa tutkitaan advan-
ced-version rakentamista, joka liittyy
vahvasti 7E7-teknologian hyvaksikayt-
toon. Liikenteeseen kone otettaisiin
vuosikymmenen loppupuolella. Jumbo
voi ja eldad hyvin vield pitkaan.

B777 on tdlla hetkella Boeing- tuo-
tannon selkédranka, jolla paaasiassa
korvataan B747-300 koneita maailmalla
- varsinkin sen ER-versiolla. B777-ko-
neilla lentavat talla hetkella mm. BA,
Air France, Alitalia, KLM, El Alja KLM.
Konetyypin valmistuspdatos tehtiin
vuonna 1990, ja tdhdn mennessa konei-
ta on tilattu jo 622 kappaletta. IlImassa
on jo 455 konetta. Boeingin esitelmissa
tutustuttiin koneen suoritusarvoihin,
néahtiin videoita mm. koneen sakkaus-
kokeista seka ohjattavuuskokeista da-
rioloissa kiitotielld seka ilmassa.



SLL:n edustajalla oli mahdollisuus
arvonnan jilkeen lentdd B777 - simu-
laattorilla ja todeta sen hyvat suori-
tusarvot mm. yksimoottorilennossa.
Paluumatkalla, valilla NYC-AMS, oli
mahdollisuus nauttia matkustamon
puolelta koneesta KLM- véareissa.
Matkustamon avaruus, hiljaisuus ja
viihdejarjestelma kiinnittivat huomio-
tani.

Boeing 7E7:n suunnittelu on myo6ta-
tuulessa ANA-lentoyhtion 50 varman
tilauksen myota. Toinen tilaaja on Air
New Zealand, mutta vain kahdella ko-
neella. Boeing pienentdd taloudellista
riskia hajauttamalla tuotantoa eri mai-
hin. Pitkalle komposiittirakenteisen tyy-
pin tuulitunnelikokeet ovat parhaillaan
kdynnissa Seattlessa, jonka yhteydessa
tositetaan mm. suunniteltua Mach 0.85
matkanopeutta. Ensimmaisen koneen
luovutuksen on suunniteltu tapahtu-
van neljan vuoden kuluttua. Suuren
nopeutensa, paremman taloudellisuu-
tensa seka 217-289 -paikkaisuutensa
vuoksi 7E7 on kiinnostava konetyyppi
monille keskipitkdn ja pitkdinmatkan
operaattoreille, joiden toimintasade-
vaatimus on 6500-15700 km.

Komitean tehtdvat ja
tulevaisuuden haasteet
puhuttivat

Uusi puheenjohtaja Gavin McKellar otti
esille ensi toikseen AA- komitean teh-
tavat, joihin kuuluu tyostdan raportoi-
minen IFALPA:n Principal Officereille,
kehittdaa IFALPA-politiikkaa, seurata
onnettomuuksien tutkintaa, lentoyh-
tiditd ja konevalmistajia. Lisdksi kasi-
tella ICAO:n SARP:ja, dokumentteja,
avustaa muita komiteoita pyydettaessa
ja antaa koko jdrjestolle erikoisosaa-
mistaan. (tehtdvikenttd on muuten
samanlainen myos muissa komiteoissa,
toim. huom.) Keskustelua kaytiin mm.
siitd, mitd komiteasta todella halutaan.
Jasenliitoilla on erilaiset tarpeet, jotka
on otettava huomioon. On ratkaistava
paikallisesti paikalliset lentoturvalli-
suusongelmat.

Liikenneilmailun toimintakentassa
AA- komitean kannalta tarkasteltuna

on tapahtunut paljon, kun vertaillaan
kehittyneiden ilmailumaiden ja ope-
raattorien onnettomuuksia vahemmaén
kehittyneisiin. Kun vertaillaan vaik-
kapa Afrikan ja Euroopan tai Pohjois-
Amerikan ja Eteld-Amerikan alueita,

Pyrstokosketusten yleisimpia syita
ovat mm. kiire lennonvalmistelussa

ja hatikointi.

ovat jasenjarjestot tehneet paljon tyota
globaalisti lentoturvallisuuden eteen.
Kehitys on rohkaisevaa.

Operaattorit eivat saa ummistaa
silmidan konkreettiselta lentoturvalli-
suustyolta keskittyessaan kilpailuun,
saneeratessaan tai tehdessaan mah-
dollisimman hyvaa tulosta omistajille.
Sekin on elintarkead, mutta uusiin haas-
teisiin on vastattava yhteistoiminnassa,
salyttamatta lentoturvallisuustaakkaa
kokonaan lentéjien niskaan. Taakkaa
voidaan keventda kuulemalla litkenne-
lentdjien mielipiteita heidan tyohonsa
liittyen, kuten tdhankin asti. Tarvitaan
uusia menetelmia ja tyokaluja, seka
vuoropuhelua paattdjien kanssa, jotta
paastaan tyonjakoon.

Tanaan monet ns. halpalentoyhtiot
ammentavat pitkalti korkean lento-

Pyrstokosketukset ovat lisdantyneet maailmalla
viime aikoina. Tama kuva on CSA:n B737:sta.

turvallisuustasonsa ns. perinteisilta
operaattoreilta ja lentdjdjarjestoilta.
Hyvaksyttavaa, koska lentoturvallisuus
on kaikkien yhteinen asia ja silld ei
kilpailla. Voimavarat voivat kuitenkin
ehtya ennen pitkaa IFALPA:Ita ja sen
jasenliitoilta, jot-
ka edustavat noin
100 000 liikenne-
- talloin voidaan
taantua. Kaikki
lentdjat liittoineen sekd kaikki ope-
raattorit on pyrittdva saamaan mukaan
lentoturvallisuustyohdn. Lentolitkenne
tulee kasvamaan niin, ettd komiteassa
ennustetaan vuonna 2010 tapahtuvan
lilkennekoneonnettomuus joka viikko,
vaikka lentdiminen onkin edelleen tur-
vallisin liitkennemuoto.

Meidan on tehtédva eri komiteoissa
ja elimissd enemman ja tehokkaammin
ehdotuksia, joista voitaisiin rakentaa
politiikkaa IFALPA:lle, ja sitd kautta
ICAO:1le. IFALPA:n ja jdsenliittojen
on oltava askeleen edelld muita nayt-
tdmaéssa mallia.

Raportoimattomat ja sitd kautta ka-
sitteleméattomat lentoturvallisuuteen
vaikuttavat tapahtumat ovat edelleen
suurin uhka lentoturvallisuustyolle.
Ne kerdavét patoja jotka odottavat.
AA- komitea on saanut tehtaviakseen
laatia seuraavaan kokoukseen draft:n
vapaaehtoisen, ei-rankaisuun johtavan
kulttuurin kehittamisesta. On tarkoitus
laatia asiasta POL-STAT seuraavaan
vuosikokoukseen. ICAO tulee aikanaan
liittdmé&an sen Annex 13:een.

Boeing otti
pyrstokosketukset vuoden
2004 teemakseen

Boeingin edustajat sekd kaksi muu-
ta komiteaedustajaa pitivat esitelmat
pyrstokosketuksista, jotka ovat lisaan-
tyneet eri lentoyhtidissa huolestutta-
vasti viime aikoina. Tilastojen valossa
tarkasteltuna yleisimmat syyt ovat kiire
lennon valmistelussa, lennon viivéasty-
misen aiheuttama hatikointi, virheet
laskennassa seka virheet lentoonlah-
to- ettd laskutekniikassa. Avuksi tar-



jottiin mm.TEM:id. (Threat and risk
management and crew self-monitoring
tailstrike clearance tool). Tama tyokalu
on osaltaan auttanut esim. Continenta
l-yhti6ta padasemaan eroon pyrstokos-
ketuksista. Euroopassa mm. CSA:lle on
sattunut kaksi pyrstokosketusta tand
vuonna. Pyrstokosketusten perussyyt
saattavat olla kuitenkin syvemmassa
ketjussa, johon nyt pureudutaan.

Konevalmistajat kehittavat
tutkintamenetelmiaan

Mark Smith Boeingilta esitteli onnet-
tomuustutkintaa Boeingin nakoékul-
masta. Tama koostuu ns. viiden aske-
leen mallista: 1 - tapaus, 2 - alkuvaihe,
3 - kenttatyovaihe, 4 - seuranta ja 5
- pitkén ajanjakson vertailu eri onnet-
tomuuksiin. N&in saadulla datalla on
heidan mukaansa hyvat mahdollisuu-
det tukea operaattoreita ja viranomaisia
tutkinnassa. Myos muut valmistajat
kehittelevat vastaavia malleja.

Onnettomuuksien
ennaltaehkaisy -manuaali
uudistetaan

Komitea pdatti “kammata” lapi vuo-
delta 1984 olevan “onnettomuuksien
ennaltaehkdisy” -kasikirjansa, koska
kehitys on tuonut mukanaan uusia
tyokaluja liikenneilmailuun. Naita ovat

esim. FDA (Flight Data Analysis), joka
on monissa yhtidissad kaytossa sekd
LOSA (lennolla tapahtuva lentoturval-
lisuusauditointi) joka on myds levia-
madssd maailmalla. Uusia ulottuvuuksia
tuovat myo0s kasitteet kuten risk-ja sa-
fety management seka Safety Incident
Reporting System (SIRS).

IFALPA:n edustus eri lento-
turvallisuusjarjestelmissa

Kokouksessa kaytiin lapi A A-edustuk-
set eri toimielimissa esityksineen. Naitd
ovat mm. AIMSG, ACC,CAAG, CAST,
GAIN, JSSI, PAAST, ISASI, CWG, SISG,
ASET ja FSF. Lyhenteita 16ytyy mita
erilaisimmille toimielimille. Kaikilla
on kuitenkin yhteinen nimitt&ja: lii-
kennelentdjakollegamme tekemassa
vapaaehtoista lentoturvallisuustyota.

Akredioidut tutkijat suojassa

IFALPA:lla on jasenliitoissaan koulu-
tettuja tutkijoita, joita se voi tarvittaessa
hyodyntéa lento-onnettomuuksien tut-
kinnassa tarjoamalla heita tarkkailijoik-
si valvomaan jasentensa etuja. Jotkut
ovat kyselleet timan nimilistan perdan.
Kokous paatti, etta IFALPA pitdytyy
julkaisemasta nimilistaa, ja vastuu on
siitd presidentilld, joka nimittdd po.
henkil6t. SLL:1la on my®6s yksi akredi-
oitu tutkija IFALPA:ssa.

Tule varainhankkijaksi!

Liikennelentdjaliiton suhteita talouseldmaén eri sidosryhmiin ja kerata

I ‘ 7’arainhankintaty6ryhméin toiminta-ajatuksena on yllapitda Suomen

tarjoamillaan markkinointiyhteistyopalveluilla varoja yhdistyksemme

eri toimintojen yllapitamiseen. Tehtdva on erittdin merkittava ja palkitseva.
Varainhankinta etsii edelleen uusia vereksid voimia ottamaan vas-
taan varainhankintatyon mielenkiintoiset haasteet. Hommassa kaivataan
reipasta markkinointiasennetta ja ripaus kaupallista pelisilmaa, muistaen

set. Edelliset varainhankkijat antavat kaikki suhteensa (lue: varainhankin-
taan liittyvat suhteet) kdyttoon ja toimia uusien kavereiden ”tutoreina” ja

I kuitenkin ammattikuntamme maineelle yleison asettamat tietyt odotuk-

”famittajina” niin kauan kuin vain tarve vaatii.
I Kiinnostuitko? Ota yhteyttd hallitukseen tai pekka.mustakallio@sllpilots.fi.

Onnettomuusanalyysit ja -
trendit

Padagenda kokouksessa on aina tapah-
tuneiden, tutkittavaksi maarattyjen on-
nettomuuksien ja vakavien vaaratilan-
teiden lapikaynti. Seurantavastuu on
annettu jollekin komiteajdsenelle, joka
vastaa AA- komitealle tapauksen péivi-
tyksestd. Keskustelu kdydéaan yleensa
havainnoista, syistd ja seurauksista,
tutkimusraportin oikeellisuudesta ja oi-
keudenmukaisuudesta seka siitd onko
syytd lahettdd asia kommentoitavaksi
esim. Legal-, Huper-, ATS- tai muihin
komiteoihin. Komitea raportoi ana-
lyysinsa ja trendit IFALPA:n Principal
Officereille ja siten ylimmiaille johdolle.
IFALPA:n ylimmasta johdosta istuu
AA- komiteassa poikkeuksetta vara-
presidentti, Suomessakin viime vuonna
vieraillut kapteeni Carlos Limon, joten
tiedon pitdisi siirtyd vilkkaan.

imo Mékeldinen
AA-komiteadelegaatti




Onko tutka

pian historiaa?

IFALPA ATS-komiteakokous Wienissa

Timo Einolan kokousraportti
kertoo lukuisista mielen-
kiintoisista teknisisti uu-
distuksista ATS-rintamalla
sekd radiolitkenteen ja RA-
vdistojen sietdmdttomdista

vaikeudesta.

okouksen ollessa Wienissa,
Khelpottui matkustaminen huo-

mattavasti verrattuna joihinkin
Turkumnebadeihin, joissa kokouksia
aika-ajoin jarjestetdan. (Esimerkkina
syksyn 2005 kokous, joka pidetdan
Kolumbiassa, ihmiskidnappausten
luvatussa maassa.). Taméan vuoden
kokous jarjestettiin yhta aikaa AGE-
komitean kanssa, ja viimeisena pdivana
komiteoilla olikin hetken yhteiskokous.
Itse esitin tdiménkaltaisen yhteiskoko-
uksen olevan liian jaykkaliikkeinen toi-
miakseen ja saadakseen jotain aikaan,
suuren osanottajamadransa ja eri alojen
asiantuntemuksen takia.

Kokous kesti kolme taytta kokous-
pdivaa. Raporttiin olen kerannyt mie-
lestani eniten meitd kiinnostavia ja
koskettavia asioita. Jos jotakuta kiin-
nostavat lisdtiedot tai materiaali, alle-
kirjoittanut mielelldan niita toimittaa
ja antaa.

RTF

ICAO Annex 10 VOL 2 ohjeistaa, ettd
korkeudet (altitude) voidaan lukea
radioliikenteessa koko sadat luettu-
na, esim. 800 “EIGHT HUNDRED”.
Lentopintojen (FL) kohdalla taas tay-
det sadat on luettava kaikki numerot
luetellen, esim. FL300 “FLIGHT LEVEL

THREE ZERO ZERO”. IFALPA:n poli-
tiikan mukaan taas tdydet sadat voisi
radioliikenteessa lukea aina, riippu-
matta onko kyseessa korkeus vai len-
topinta. Huomattavasti parempi, yh-
tendinen menetelma. Vastaavanlainen,
yhtendinen ohjeistus myods ICAO:n
puolelta selkiyttdisi tilannetta. ICAO
tosin on aika-ajoin muuttanut ohjeis-
tustaan asian tiimoilta jo monta kertaa
edestakaisin, viimeksi vuonna 1995.
Viimeistd muotoa haettaneen viela
pitkaan.

Korkeusrajoitukset

Kaikille Lontooseen lentdneille on
varmasti joskus tullut epavarma olo
lennonjohdon selvittdessa esim. lento-
pinnalle 100, samalla SID:n rajoittaessa
ylittdmaéan tietyn pisteen “at 6000”.
Voidaanko nousta suoraan lentopin-
nalle 100, vai pitdako ko. piste ylittaa
6000 jalassa? Tamanhetkiset ohjeet ja
madraykset eivat suoraan ota kantaa
sithen, kumpi on tdysin oikein. Eri

tulkinnat asiasta ovat yhta hyvia, tai
paremminkin huonoja. Kokouksessa
keskusteltiinkin, pitaisiko tdllaisia
tilanteita varten olla jokin asiaa selki-
yttdvd menetelmd, esim. RTF -termi
“unrestricted climb”. Omana mielipi-
teendni esitin, ettd ehdottomasti kylla.
IFALPA:n edustaja tulee tuomaan kan-
nan esiin ICAO:n kokouksessa.

Avauskutsun sisalto

ICAO:n taman hetken ohjeistuksesta
ei 10ydy, mitd avauskutsussa seuraa-
valle lennonjohtajalle pitdisi ilmoit-
taa. Onkin alettu luomaan standardia
aloituskutsuksi. Kokouksessa kaytiin
keskustelua, mita IFALPA haluaisi ava-
uskutsun sisaltdvan, jotta edustaja voisi
esittdd kantamme ICAO:n ty6ryhmas-
sa. Uskokaa tai dlkad, tamakaan hyvin
yksinkertaiselta kuulostava asia ei ollut
helppo ratkaistava. Tunnus, korkeus
ja selvitetty korkeus olivat oikeastaan
ainoat, jotka kaikki haluaisivat mainit-
tavan. Sen jalkeen olikin eri mielipiteita.



incidentteja. Kuva: K. Voutilainen

Erdédn kannan mukaan lennonjohdon
annettua tietyn nopeuden, ohjaus-
suunnan yms. olisi nama ohjeet il-
moitettava my0s seuraavalle jaksolle
avauskutsussa. Itse vastustin tata,
koska jos aina esim. TMA:lla jaksoa
vaihdettaessa olisi annettava kaikki
tiedot, tulisi avauskutsusta liian pitka.
Oma mielipiteeni on, ettd ko. ohjeet oli-
si annettava seuraavalle jaksolle vain,
jos ohjeistus tai edellinen lennonjohtaja
niin pyytaa. Asia jaikin kesken.

Esitelma

Avibit -yhtion edustajat kdvivat esit-
telemdssa uusinta lennonjohtamisen
tekniikkaa. Innsbruckin kentille on
asennettu kokeilua varten laitteisto, jo-
ka pystyy korvaamaan tutkalaitteiston.
Innsbruck on valittu kokeilukentaksi,
koska kentélle on melko mahdotonta
saada tutkalaitteistoa, joka pystyisi
kattamaan ilmatilan matalalla. Avibit
on kehittanyt laitteiston, joka kiinteilla
laitteilla, ilman liikkuvia osia, pystyy
luomaan vastaavan kuvan liikenteesta
kuin SSR -tutka. Laitteisto yksinker-
taisesti mittaa ajalla koneen paikan
sen transponder-tiedosta. Saadakseen
my0s korkeustiedon tarvitsee laitteisto
signaalin neljdsta eri mittauspaikasta.
Parasta on, ettd koneen laitteeksi riit-
tdd mode A -transponderi. Laitteisto
toimii my0s yhteensopivasti ADS-B

"After next landing line up and wait behind...” Ehdolliset selvitykset ovat aiheuttaneet monia

jarjestelmén kanssa, josta raportissa
toisaalla enemman.

CPDLC (Controller Pilot Data
Link Communication)

CPDLC on menetelmd, jossa lennon-
johdon selvitykset tai jaksonvaihdot
tulevat radioyhteyden sijasta koneen
ohjaamoon joko FMS- tai omalle naytol-
leen. Meidankin
A320 -laivastos-
tamme 16ytyy jo
ko. jarjestelman
komponentteja.

Tarkoituksena on
vahentad jaksokuormitusta ja parantaa
selvitysten selkeyttd. Kukapa meista ei
joskus olisi vastannut Ranskan lennon-
johdolle “SAY AGAIN”"? Jarjestelma
mahdollistaa my0s usean koneen sel-
vittdmisen nopeammin, jajopa saman-
aikaisesti. Jarjestelman kautta myos
lent&jat voivat esittdd omat kyselynsa
lennonjohtajalle. Taméanhetkiset lenta-
jan vastausvaihtoehdot ovat “WILCO”,
“UNABLE”ja“STANDBY”. Menetelma
on jo koekdytdssa Maastrichtin ACC:
114 ja ikava kylla ensimmainen sen
kayttoon ottanut yhtio Euroopassa
oli SAS B737:llaan. Vuonna 2007 jar-
jestelma laajenee Euroopassa paljon,
aina Kanarialle asti. Vield talla hetkelld
jarjestelmaan mukaan menevit yhtiot
saavat Eurocontrolilta alennusta len-

40 prosentissa
tutkituista RA-vaistoista
ei toimittu oikein.

nonjohtomaksuista. My0s laitteisiin
saa avustusta. Oma nakemykseni on,
ettd runsaan viiden vuoden kuluttua,
kun jatamme lahtokentan TMA:n,
otamme radiolla seuraavaksi yhteyttd
Euroopassa maarakentdn lahestymis-
lennonjohtoon.

Runway incursions

Eras eniten kasvavista incident-tyy-
peista on luvaton kiitotielle meno tai
ylittdminen. Alkuvuonna Miinchenin
kentélld oli ylempaa suojelusta, kun
prop-luokan kone rullasi kiitotielle
intersectionista samalla kun B737 teki
laskua samalle kiitotielle. Laskeva kone
vaisti toisen koneen laskukiidon aika-
na! Tilanteen pelastivat levea kiitotie
ja koneiden koot, mutta puhutaan kui-
tenkin muutaman metrin erosta totaa-
liseen katastrofiin. Meilld Helsingissd
on kevaalla koettu my®0s erittdin vakava
incident. Useissa tapauksissa tilantei-
siin syyna on lentokentan huono suun-
nittelu, esim. rullausteiden suhteen, tai
jos joudutaan ylittdmadn aktiivinen
kiitotie (kuten meilld 22R/04L ollessa
kaytossd). Samoin ehdolliset selvitykset
ovat aiheuttaneet
monia incident-
teja. On useasti
luultu “line up” -
selvityksen olleen
vddrdn koneen
jalkeen, ja lopputulos on ollut pahim-
massa tapauksessa kuten Miinchenissa.
Mainittakoon, ettd Yhdysvalloissa ei
saa kayttaa ehdollisia selvityksia.

EBBR kiitotievalinnat

Yhteiskokouksessa keskiviikkona
Belgian edustaja esitteli Brysselin
uudet kiitotien valintamenetelmat.
Meluvalitusten vuoksi poliittiset paat-
telmén, jossa tiettya kiitotiekombinaa-
tiota kdytetdan tiettyina kellonaikoina.
Huonona puolena on, ettd tuuliarvoina
voidaan kayttaa tietyilld edellytyksilla
20 solmua sivutuuliarvona ja 7 sol-
mua myo6tatuuliarvona, vaikka kentalla
olisikin suoraan tuuleen oleva kiitotie.



Tulevaisuudessa tulemme varmasti na-
keméadn muuallakin uusia Preferential
Runway -suunnitelmia, joissa suurim-
pana kiitoteiden valintakriteerind on
meluntorjunta, sydden samalla turval-
lisuusmarginaaleja.

ADS-B (Automatic
Dependent Surveillance-
Broadcasting)

ADS-B on hiljaa mutta varmasti le-
vidmassd myos Eurooppaan. Viime
kokousraportissani kerroin jo hieman
asiasta. Kyseessd on siis jarjestelma,
jolla luodaan hieman vastaava kuva
liikenteesta kuin tutkalla. Erona on,
ettd ADS-B:ssd kone lahettda paikkatie-
don omasta laitteestaan maa-asemalle.
Tama on perinteiseen tutkaan verrat-
tuna huomattavasti edullisempi, ja oi-
keastaan my0s varmempi jarjestelma.
Testiajoissa on huomattu sen olevan
toimiva ja tarkka. Suurin etu saadaan
alueilla, joissa on suuria alueita ilman
tutkapeittoa, kuten Alaska. Nailld na-
kymin my®&s Euroopassa vuonna 2010
tulee ADS-B operatiiviseen kayttoon. Jo
nyt jarjestelmaa testataan muutamilla
Euroopan kentilld ja alueilla. Rakkaat
naapurimme ruotsalaiset ovat koeaja-
neet omaa jdrjestelméaansa jo 90-lu-
vun puolessa vélissa. Ensi vaiheessa
Euroopassa jarjestelmad kaytetdaan
koneiden paikantamiseen maassa.

Tulevaisuuden nakymia

Airbusilla on tulevaisuuden suun-
nitelmissaan kehittaa ilma-aluksiin
automaattinen rullaus seka take-off.
Jalkimmainen oli tulossa jo A380:een,
mutta aika ei ollut sille vield kypsa.
Samoin ACAS-ja GPWS-viistot olisivat
tulevaisuuden koneissa automaattiset.
Amerikkalainen rahtiyhtio Fedex on
esittanyt tavoitteekseen saada mie-
hittdmaton rahti-ilma-alus seuraavan
viiden (!) vuoden aikana. Koneen
koosta ei ole vield tietoa. Tosin USA:
n armeijalla on jo nyt DC-9:n kokoinen
miehittdmaton ilma-alus, eli tekniikka
ko. laitteita varten on jo nyt saatavilla.

Politiikan luominen asiaan alkaa olla
melko kiireellinen “case”.

ACAS

Huolestuttava tendenssind maailmalla
on pilottien piittamattomuus RA-oh-
jeista. Esim. Englannissa tutkittiin RA-
vdistojd, ja todettiin ettd 40 prosentissa
tapauksista ei toi-
mittu oikein. Joko
pystynopeus oli
liian vahéainen, tai
huomattavasti lii-
an suuri. Samoin
RTF-termit vais-
ton suhteen olivat
hyvin vajavaisia.
Taméanhetkinen
ACAS-versio an-
taa kylld myos
paljon turhia va-
roituksia, esim.
oikaistaessa 1000ft
toisen koneen ala-
puolelle - talloin
suuri pystynopeus aiheuttaa RA:n.
Asian toivotaan paranevan seuraa-
vissa ACAS-versioissa. Talla hetkella
IFALPA:n puolelta ei haluta lahtea
vaatimaan, etta esim. viimeisen 1000ft
pystynopeutta pienennettaisiin.

RVSM

RVSM-menetelmaad yritetddn ottaa
kayttoon myos Afrikassa. Sitd haluavat
oikeastaan operaattorit, jotka operoivat
paljon eteldsta pohjoiseen, useimmi-
ten Eurooppaan. Ongelmana tietysti
on lahes koko keskisen Afrikan taysi
pimeys lennonjohtamisen suhteen.
Samoin valtioiden tietiméattomyys ja
haluttomuus. AFI RVSM piti alunpe-
rin ottaa kayttoon 20.1.2005. ICAO oli
pyytanyt valtioilta vastauksia niiden
valmiudesta 31.12.2003 mennessa.
Yhtéddn vastausta ei saapunut maara-
aikaan mennessa.

Rakas naapurimme Vendja suun-
nittelee mys RVSM:n kayttoonottoa,
mutta tietenkin metriselld jarjestel-
malld. Tama tuo ongelmia, koska osa

lentopinnoista tulee olemaan likiarvoja
jaloista, ja pyOristaminen 50 metriin
tuo pahimmillaan 75 ft:n eron kor-
keuksiin. Tama ei ole hyvaksyttavaa
RVSM:n tiukoilla korkeustoleransseilla.
Synnytystuskia ilmenee siis varmasti
tassakin projektissa. On tietysti huo-
mattava, etta viela tallakin hetkella
ICAO:n ensisijainen jdrjestelma on
metrinen, ja toissi-
jainen jalat. Tosin,
kuten tiedamme,
on jalkojen kayt-
to vakiintunut
ilmailussa hyvin
pitkdlle. Kiinaa
on pitkdan yritet-
ty lobata muut-
tamaan jarjestel-
mansa jaloiksi,
jotta saataisiin
lisda vaantovart-
ta myos Venédjan
muuttamiseksi.
Kiina olikin jo
alustavasti lupau-
tunut siirtymaan jalkoihin, mutta nyt
armeija pistdd vastaan. Heidan koko
jarjestelmana kun perustuu metreihin,
ja kuulemma tdman pikku armeijan
menetelmien ja laitteiden muuttaminen
on muka vaikeaa.

Téassa muutamia asioita lyhyesti
referoituna. Lisdtietoja siis allekirjoit-
taneelta. Lopuksi kiitokset liitolle ja
yhtiollemme kokousmatkan mahdol-
listamisesta.

imo Einola
IFALPA ATS-delegaatti




Tulipalon havaitsemista

helpotettava
IFALPA ADO-komitean kokous Bostonissa - osa 2

Vesa Kokkonen kertoo raport-
tinsa toisessa osassa ADO-ko-
kouksen tarkeimmistd aiheista
sekd etsii uutta ADO-edus-
tajaa jaadessddn elakkeelle

vuoden vaihteessa.

len aikaisemmin toiminut
yhdistyksemme edustajana
IFALPA:n Security komiteassa

janyt Aircraft Design and Operations
komiteassa (ADO). Naiden komiteoi-
den jasenyys on ollut todella antoisaa
ja mielenkiintoista. Olen saanut tietoa
jandkemyksid omaa toimintaympaéris-
todmme laajemmalta kentélta ja toi-
vottavasti my0Oskin antanut arvokasta
ja kayttokelpoista kokemusta omista
ympyroistamme. Kokousten yhteydes-
sa luodut henkilokohtaiset kontaktit ja
ystavyyssuhteet ovat erittdin antoisia.
Mielestani tyoskentely IFALPA:n komi-
teoissa on jasenistomme ja yhtiomme
kannalta katsoen ensiarvoisen tarkeaa.
Mita enemman saamme ulkomaisten
kollegoidemme mielipiteitd ja nake-
myksid ilmailun turvallisuuteen vaikut-
tavista seikosta, sen paremmin voimme
hoitaa myds oman tonttimme. Téassa
yhteydessa haluankin kiittda SLL:aa
luottamuksesta, jota se on osoittanut
toimintaani kohtaan. Kiitokset my0s
Lentotoimintaryhmiéille, joka on jous-
tavasti hoitanut tarvittavat vapaat ja
matkajdrjestelyt.

Koska jaén eldkkeelle vuoden vaih-
teessa, on tarpeen l0ytdd uusija inno-
kas SLL:n edustaja ADO- komiteaan.
Asiasta kiinnostuneet, ottakaa yhteytta

allekirjoittaneeseen! Lopullisen valin-
nan tekee luonnollisesti yhdistyksem-
me.

ADO-komitea yleisesti

Edelliseen liittyen lyhyt kuvaus ADO-
komitean aihepiirista. Nimestakin jo
selvidd, ettd komitea pohtii lentoko-
neiden suunnittelussa ja operoinnissa
huomioon otettavia seikkoja eli sita
“pehmoa ja kovoa”, jonka kiinnitdm-
me selkddamme turvavoiden avulla.

Komiteassa on seuraavat tyoryhmat:
- Aircraft design, construction,
airworthiness & certification
- Aircraft performance and flying
qualities
- Aircraft propulsion systems
- Aircraft systems, system reliabi-
lity & maintenance
- Communication, flight guidance
and all weather operations
- Flight crew environment,
procedures and training, man/
machine interface
- Aircraft safety, security, surviva-
bility & emergency systems
- Aircraft operating criteria &
limitations, ETOPS/LROPS/ULR
- Obstacle clearance & operating
minima
- Weather, operating environment
&environmental systems
- Swissair 111 working group

Viimeksi mainittu tyéryhma koos-
tuu yhdekséstd alaryhmasta. Itse olen
jasenend seitsemédnnessd ja kymme-
nennessd tyoryhmassa seké kahdes-
sa SWR111 alaryhmassa. Tyorymien
tehtdva on ottaa kantaa aihepiirinsa
asioihin ja tuoda ne komitean kasit-
telyyn.

Sitten Bostonin kokouksen asioihin.
Kokouksessa oli kaikkiaan 36 paperia
késiteltavand. Olen poiminut niista
mielestédni kiinnostavimmat.

B777-300ER bunkka.

Vaikka tdma ei suoraan kosketa
meita - ei ainakaan vield - on asia
merkittava siind mielessa, etta
kayttdjien kanta kiinnosti seka
konevalmistajaa ettd sertifioivaa
viranomaista (FAA). Nain IFALPA:
n rooli korostui jo suunnitteluvai-
heessa.

Boeing ehdotti ohjaajien lepotilan
(kaksi tuolia ja kaksi bunkkaa) sijoit-
tamista koneen kattotilaan seka tilan
hyvéaksymistd kaytettavaksi myos
rullauksen, lentoonldhdon ja laskun
aikana. FAA ilmoitti, ettei se aio aloit-
taa hyvaksymisprosessia, ennenkuin
pilottien kanta asiaan on selvilla.
Taméan vuoksi kutsuttiin IFALPA:n de-
legaatio tutustumaan suunnitelmaan.
Arvioitavana oli kaksi pddasiaa: onko
miehitys mahdollista muulloinkin kuin
matkalennon aikana, ja tarvitaanko
tilaan oma escape hatch. IFALPA:n vas-
taus oli ensimmaiseen seikkaan kylla
ja toiseen ei, kunhan evakuoituminen
tilasta jarjestyy sujuvasti. Valmistaja
olikin suunnitellut kaksi pakotieta:
tilaan johtavat portaat ja lattiassa oleva
luukku, jonka kautta padsee pudottau-
tumaan kabiiniin. Delegaatio pyysi
Boeingia tutkimaan vield pakoteiden



Kokouskaupungeista I6ytyy usein vapaa-ajallekin ndhtdvaa ja koettavaa. Kuvassa Bostonin pilvenpiirtajat.
Kuva: V. Kokkonen

kayttokelpoisuutta onnettomuustilan-
teessa syntyvien rakenteiden muo-
donmuutosten varalta.Tédssa ei kui-
tenkaan ollut kaikki. Tyoryhma tutki
lepotilaratkaisun varsin perinpohjin ja
teki esityksid mm. pelastusmiehiston
tiedottamiseen tasta poikkeuksellisesta
tilasta ja sielld mahdollisesti olevista
miehiston jasenistd, lepotilaan johtavan
oven merkitsemista niin, etteivat mat-
kustajat yritd evakuoitua sen kautta,
pakoteiden tarkistamista siltd varalta,
ettd poistuminen on mahdollista myos
PBE:td kayttaen, melutason vahentami-
sestd, lammon- ja kosteudensdadosts,
pakkotilannevarusteiden sijoittelusta
sekd jopa vaatteiden vaihtomahdolli-
suudesta. Kaikenkaikkiaan projekti oli
osoitus kaikkien osapuolien aidosta
pyrkimyksestd parhaaseen mahdolli-
seen ratkaisuun.

Harmonisointi

Komitean edustajat ICAO:n eri panee-
leissa olivat tormanneet tarpeeseen
harmonisoida mm. RNP-kasitteita ja
HUD-symboliikkaa. RNP:n parissa
tyoskentelevid tyoryhmia 16ytyi maa-
ilmalta 43 kappaletta, laitevalmistajilla
on erilaiset proseduurit ja niin mydskin
operaattoreilla, joten yhteinen kieli ja
proseduurit on asiaan 10y dettava. Asiaa
tyostetddn edelleen. HUD:n kohdalla

paatettiin, ettd IFALPAnN on luotava
asiaa kasitteleva politiikka. HUD:sta
kirjoitin my0skin jo edellisessa nu-
merossa.

Tulipalo koneessa

Aiheesta keskusteltiin useassa yhtey-
dessa. Toimintaperiaatteena tulee ol-
la: Prevent, Detect, Access, Suppress,
Survive. Néihin seikkoihin tulee mie-
histollad olla mahdollisuus ja koulutus.
Palon havaitsemiseen ei kuitenkaan
tdlld hetkelld ole juuri muita keinoja
kuin silmaét ja nend, joten kdaytannon
toteutus vaatii laiteasennuksia, esimer-
kiksi kameroita tai savuhalyttimid ver-
houslevyjen ja koneen rungon valiin.
Rakenteita on my0s muutettava niin,
ettd palokohteisiin paastdaan kasiksi.
Swissair on tehnyt varsin laajat muu-
tosty6t omissa MD11-koneissaan, joten
valmiit suunnitelmat on saatavissa.
Komitea tyOstdd asiaa koskevaa poli-
tiikkkaehdotusta seuraavassa kokouk-
sessaan marraskuussa.

Matkustamokamera

Saimme tietoa erilaisista ratkaisuis-
ta, joilla valvotaan ohjaamon oven
edustaa. Kameravalvonta katsottiin
valttdmattomaksi ja ilmeisesti se tulee
viranomaisvaatimukseksi ldhitulevai-
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suudessa. Kameran tulisi
olla mahdollisimman pieni
ja sijoitettu siten, ettei sita
helposti havaitse. Monitorin
sijainti ohjaamossa pitdisi
sijoittaa ohjaajien nakokent-
tadn. Joillakin yhtioilla se
sijaitsee takaseindssa, jo-
ten sen nahdakseen joutuu
kaantymaan. Sijoittamista
etusektoriin puoltaa my0s-
kin se, etté silloin on helppo
saatad nayton kirkkautta eri
valaistusolosuhteissa, esi-
merkiksi yolla.

Kameran kuvaa ei saa
lahettdd maahan eika tal-
tioida.

Useilla yhticilld on kui-
tenkin vield kaytdssd saman-
laiset proseduurit kuin meillakin.

Asiaa tyOstetdan luonnollisesti yh-
teistyOssa Security-komitean kanssa.

Throttles only control

Kasiteltiin politiikkaehdotusta, joka
vaatisi simukoulutusta tapauksissa,
jolloin koneen ohjainpinnat eivat syysta
tai toisesta toimi ja ohjailu on tehtava
pelkastdan tehoja saatamalla (kts artik-
kelini edellisessa Liikennelentdjassa).
Vaikka téllainen tilanne on erittdin
harvinainen ja lentokonevalmistajat
ovat haluttomia luomaan proseduureja
ja yhtiot “tuhlamaan” koulutusaikaa
siihen, paatettiin tyostda politiikkaeh-
dotusta edelleen ja tiedottaa Huper-
komiteaa asiasta.

esa Kokkonen
ADO-komiteadelegaatti /
TTK:n pj




Malpensa sai moitteita
IFALPA AGE-komiteakokous Wienissa

Vuoden ensimmidinen
Aerodrome and Ground
Environment -komitean kokous
pidettiin 14.-16. kesi-
kuuta. Austrian Cockpit
Association (ACA) vastasi
jarjestelyistd itdvaltalaisella

tyylikkyydella.

llekirjoittanut paasi osallistu-
Amaan kokouksen kahteen en-

simmadiseen pdivaan. Samaan
aikaan Wienissa pidettiin myods ATS-
komitean kokous. Kokouksemme al-
koikin maanantaiaamuna yhteisella
tervetulotilaisuudella ATS-komitean
kanssa. ACA:n puheenjohtaja toivotti
meidat tervetulleeksi ja toivoi antoisia
kokoustuokioita. Heti timan jalkeen
paddsimme tositoimiin komiteamme
pjm, singaporelaisen Jimmy Hon hei-
luttaessa nuijaa.

Working Groupit ja
seminaarit

Tyoskentelymme alkoi working grou-
pien tyon lapikdynneilla. Alkuvuodesta
ei ole saatu mitdan suurempaa ai-
kaan, joten kaésittely oli melko nope-
aa. Seminaareja oli pidetty useasta
aiheesta, joista kiinnostavimpia ja
kestosuosikkeja oli taas lintutorma-
ykset ja tietenkin A380:n saapuminen
kentille muutaman vuoden kuluttua.
Seminaareissa oli kannettu huolta erito-
ten niistd kentistd, joita A380 tulee kayt-
tamaan satunnaisesti, esim. sairas- tai
teknisissa valilaskuissa. Mm. Helsinki
tulee olemaan monen (esim. Virgin, Air

France ja Singapore Airlines) A380:n
operaattorin viimeinen “tuki” itdan-
pdin suuntautuvilla reiteilld. Onko
Helsinki-Vantaa valmis?

Runway incursions esilla
my0s AGE:ssa

Maailmalla ovat jélleen lisddntyneet
kiitoteilla tai niiden ldheisyydessa ta-
pahtuneet lahelta piti -tilanteet. Asiasta
pidettiin kaksi erittdin ansiokasta
pohjustusta, joilla herételtiin komite-
aedustajat havahtumaan tosiasiaan,
ettd tulevaisuudessa suurin osa liiken-
nekoneille sattuneista incidenteista ja
accidenteistd tapahtuu maassa! (Asiasta
myos H. Tolvasen artikkelissa “Lennon
riskialtein vaihe?” toim. huom.)

Runway incursioneita voidaan
valttda ldhinna kahdella eri tavalla.
Kehittamalla kenttien suunnittelua
(passivinen tapa) ja kehittamalla me-
todeja rullauksen ja sen aikana tapahtu-
van ohjaamoty0skentelyn (aktiivinen)
suhteen. IFALPA:n ALR-edustajat ka-
vivét tastd aiheesta mielenkiintoisen
keskustelun. Kenttid voidaan kehittaa
mm. sill, ettd valtetddn aktiivisen ra-
dan ylitykset koneen rullatessa. Asia
voidaan toteuttaa joko rakentamalla
terminaali ratojen valiin tai rullaustiet
siten ettd ne kiertdvat radan paat. Hyvia
esimerkkeja loistavasta kenttdsuun-
nittelusta ovat Euroopassa Miinchen
(MUQC) ja Aasiassa Hong Kong, Chep
Lak Kok (HKG) ja Singapore, Changi
(SIN). Nailla kentilla ei pysty ylitta-
madn aktiivista kiitotietd. Wienissa
ollaan rakentamassa paraikaa kolmatta
kiitotieta ja mallia tullaan ottamaan
Helsingistd. IFALPA:n edustajat vastus-
tivatjyrkasti, ettd Wieniin rakennettai-
siin samanlainen rullaustiejarjestelma
kuin Helsingissa.

Ohjaamoon on kehitelty kolmen-
tasoisia rullausta helpottavia ns.
Moving map display -nayttoja. Nailla

ohjeita antavilla jarjestelmilld voidaan
auttaa pilottia havaitsemaan paikkansa
rullausteilld ja ehkédisemédan aktiiviselle
radalle menot. Parhaat jarjestelmista
jopa varoittavat mikéli ollaan menossa
kiitotielle. Toisaalta, mikdan jarjestelma
ei voita hyvid ohjaamoproseduureja
rullauksen aikana. Molempien ohjaa-
jien tulisi keskittya rullaukseen ja sen
aikana minimoida kaikki muu (mm.
listat minimiin, kommunikointi oh-
jaamon ja kabiinin valilla jne.).

Naritan ja Frankfurtin
erikoisuudet

Erailla yhti6illa ja muutamilla kone-
tyypeilld on ollut vaikeuksia noudattaa
Naritassa olevia SID:ejd. Ongelmana ei
ole niinkdan ATC vaan melurajoitukset
jotka ovat SID:ien perustana. Jotkut
yhti6t ovat saaneet melusakkoja, mut-
ta ovat ndissé tapauksissa vedonneet
FMS:n valmistajiin, joiden tavat tehda
flyover waypoint:eja vaihtelevat.

Saksalaiset toivat esille huomion-
arvoisen seikan, mikéli operoidaan
Frankfurtiin ja tarvitaan 60m leveda
kiitotieta. Kiitotie 25L on todellisuudes-
sa vain 45m leved, johtuen rajoitetusta
kantokyvysta 7,5 m alueella kiitotien
molemmilla reunoilla.

Kitkamittauksen vaikeus

NASA ja muutama yliopisto on vuosia
yrittanyt 16ytaa kitkanmittaukselle to-
dellista standardia, tuloksetta. Ryhma
pyrki 16ytdaméan tavan mitata aktu-
aalia kitkaa tosiaikaisesti ja tuloksen
ilmoittamisesta standardin. Nyt ryh-
man ty0 ja sen tulokset on haudattu
hiljaisuudessa.

Milinchen vs. Malpensa

Euroopan ALR-konseptin johtaja
Rob Van Eekeren Hollannista piti pit-
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jopa kiitoteiden reunoille.

kén esitelmén vertaillessaan kahden
melko vilkkaan ja samaan aikaan ra-
kennetun kentéan turvallisuustasoa.
Silmiinpistavaa oli Milanon Malpensan
kentan huono design. Sielld on kaksi
vierekkaistd rataa, jotka jopa houkut-
televat runway incursioihin tavallisuu-
desta poikkeavalla rullaustie -layoutil-
la. Lisaksi ratojen suunnat on valittu
niin, ettd SID:ssé pitaa tehdd monia
kaartoja matalalla, jotta pysytdan erossa
korkeasta maastosta. Miinchenin kent-
td on jopa lahempana Alppeja, ja silti
SID:t ovat hyvinkin tavallisia - kiitos
kiitoteiden suunnan.

MXP:ssd on viimeisen vuoden ai-
kana ollut useita luvattomia kiitotielle
menoja. Tapauksia sattuu useimmin
silloin, kun kone laskeutuu 35R:1le ja
rullaa kohti pdamatkustajaterminaalia,
ylittden radan 35L. Erityista tarkkaa-
vaisuutta tarvitaan rullaustie Echon
lahettyvilla.

Retro reflectors

Tultiin siithen tulokseen, ettd varsinkin
kentilld, joilla ei ole mahdollisuuksia
hankkia normaaleja rullaustievaloja tai
jotka muuten haluavat asentaa Retro
reflector -laitteita, tullaan ajatusta kan-
nattamaan. Ainoana ongelmana koet-
tiin kentat, joilla on tiukkoja mutkia
rullausteilld ja samalla rullaustie on ah-
das (esim. JFK). Suurimmat ongelmat

Joillain kentilld on lisatty normaalien rullaustievalojen lisaksi retro reflectoreja rullausteiden ja

koettiin koneilla, joiden nokkateline on
varsin takana (esim. MD-11, n.7m).

RESA / Arrestor beds

RESA:n, eli Runway End Safety Arean,
tulisi olla 300m (1000ft) pitka. Joillain
kentilld se ei ole maantieteellisen sijain-
nin takia mahdollista. Yhdysvalloissa
on viimeisen vuoden aikana alettu
asentaa ns. Arrestor bed:ejd néille ken-
tille. Ehka kuuluisin naistd on JFK:n
04L:n padssa oleva EMAS:n valmista-
ma bed. Arrestor bedilla tarkoitetaan
polymeeriseosta, johon kone uppoaa
turvallisesti, mikéli se sinne joutuu.
Asentamalla bedeja RESAn korvik-
keeksi voidaan turvamatka noin puolit-
taa. EMAS pysayttaa B757:n kokoisen
koneen 70 solmun vauhdista alle 160
metrin matkalle! JFK:ssa on jo kaksi
konetta pelastettu EMASilla (Saab 340
ja DC-10). Seoksen toinen hyva puoli
on, ettd vaikka kone uppoaa seokseen,
se kantaa pelastus- ja muun kaluston
jonka pitdd paastd koneen valittdmaan
laheisyyteen.

Istanbulin ongelmat

Turkin edustajat ovat huolissaan
Istanbulin kentdn huonosta kehityk-
sestd. Erityisesti kiitotiet ovat huo-
nossa kunnossa ja liukkaita. Eritoten
kiitotielle 06 on padssyt kertymdan
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huomattava kerros kumia, jota kent-
taviranomaiset eivat poista toistuvista
pyynnoista huolimatta. Erityisen vaa-
ralliseksi laskut tulevat sateen aikana,
jolloin kiitotien on kuvattu olevan kuin
jaalla paallystetty. Muutama incident
onjo liukastelun johdosta nahty. Turkin
viranomaiset eivdt puutu asiaan mil-
laén tavalla.

Wienin kenttaesittely ja
kehitysnakymat

Wienin kansainvélisen lentokentan
edustaja kévi esittelemédssa uuden
terminaalin, rahdinkésittelyn, juna-
radan ja matkustajahandlauksen muu-
toksia. Samalla hén esitteli luonnosta
kolmannesta kiitotiestd. Wien aikoo
tulevaisuudessa tulla “major hubiksi”
kaukoidén ja Euroopan vilille. Tana
vuonna Wien kasitteli hieman yli 10
miljoonaa matkustajaa ( Helsingin
luokkaa) ja aikoo vuoteen 2010 men-
nessd lisatd matkustajamaéaéria aina 30
miljoonaan. Kuinkahan paljon Wien
onnistuu nappaamaan Helsingin lapi
kaukoitdan kulkevasta liikenteesta?
Ainakin tavoitteet ovat korkealla ja
mittavia investointeja tehdaan niiden
saavuttamiseksi.

AGE komitean edustajat pyydet-
tiin myds tutustumaan itse kenttaan.
Meille esiteltiin tulevaisuuden naky-
mat aina piirustuksia myoten. Erittain
myOnteisend signaalina oli huomata,
ettd Austrian Cockpit Association oli
kutsuttu mukaan suunnitteluprosessiin
antamaan lentdjien ndkokantaa asiaan.
ACA:sta mukana on ALR-koulutuksen
saanut Matthias Kirchengasser.

iku Aakkula
AGE-komiteadelegaatti




Onko isoveli vahvempi?

SAS:lla menee hyvin, SAS:lla menee huonosti jne. Olen huomannut

naapuriyhtioti kohtaan vallitsevan suurta mielenkiintoa joukossamme.

Runsaiden kyselyiden takia haluaisin tissi hieman vertailla nditi kahta yhtiota.

ertailu on subjektiivinen ja
tdynnd omia mielipiteitani.

Vertailupohjana on kuitenkin
kolme ja puoli vuotta SAS:1la ja kohta
vuosi tadlld. 737 ja ATR eroavat toki ko-
neina, mutta toimivat molemmat kui-
tenkin aika pitkalti kotimaan reiteilla,
syottolitkenteessd. Kaukoliikenteesta
minulle ei valitettavasti ole juurikaan
vertailupohjaa.

Maailmalla on yhta hyvia
lentdjid..

Yleiselld tasolla tdytyy sanoa ettd
Finnairilla on hyva henki lentdjien kes-
kuudessa (hyva niin), mutta samalla
toivoisin ehka hieman lisda avoimuutta
muiden yhtiGiden lentdjid kohtaan.
Muualta pédin katseltuna jda helposti
kuva hieman sisdanpdin lampidvasta
porukasta, ettemme arvosta muiden
yhtididen lentdjia (erityisesti pienten),
karjistettyna ettd Finnairilla on maail-

man parhaat lent&jat - muita ei lasketa.
Joku ehka pettyy nyt, mutta maailmalla
on yhtd hyvia lentdjid, jopa parempia.
Toki kuitenkin kannattaa olla ylpea
ammattitaidostamme, joka on maail-
man huippuluokkaa.

Ammattitaidossa en ole huomannut
eroja yhtididen valilld, molemmissa
yhtidissd on selked turvallisuuteen pa-
nostava ilmapiiri. Ilmapiirista voisin
lisdta sen verran etta meilld Finnairilla
se on ehka astetta rennompi (ainakin
ATR:ssd), vaikka ruotsalaiset hyvin
taitavatkin small-talkin. Hattukulma
on ehkd my0s sielld hiukan jyrkempi,
saattaa tosin my0s johtua ikaerosta,
koska parhaimmillaan sielld padsee
kippariksi n. 12 vuodessa (pahimmil-
laan 18 vuodessa).

Palkkoja on vaikea suoraan ver-
tailla. Hihasta saa repid jos numerot
kiinnostaa. Yleisesti voin sanoa sen
verran ettd naapurissa tienaa jonkun
verran enemman, varsinkin jos huo-
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mioi ettd sielld on joka kuukausi va-
hintaan 13 vapaapdivaa. Vapaapdivien
maéaré on sielld aika vakio (harvoin
yli 14) ja stand-by esintyy useammin
tyovuorolistassa. Jos taalla kuitenkin
saa kasaan roimasti koritunteja eroa
ei juuri ole.

Eroja syntyy myos paivarahoissa,
SAS:lla maksetaan reilusti yli valtion
taulukon (Ruotsin kotimaan raha oli n.
50e), mutta ylimenevalta osalta sitten
maksetaan veroa.

SAS:n kuukausipalkka on kokonai-
suudessaan kiinted, koostuen eri osista:
peruspalkka + viikonloppu- ja yolisa +
lentolisa (johon vaikuttaa mm. yhtion
matkustajamaéra). Vaikea sanoa kumpi
systeemi on parempi, molemmilla on
hyvit ja huonot puolensa. Selked ero
on kuitenkin vapaapaivakorvaukses-
sa, joka SAS:lla on moninkertainen
Finnairiin verrattuna, ja maksetaan
kiintednd prosenttina kuukausipal-
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Finnairin panostus Kaukoitdan on toistaiseksi osunut nappiin. Kuva: T. Tervo

kasta, teit sitten yhden tai kymmenen
tuntia toita.

7 manuaalirevisiopaivaa...

Lomaa kertyy SAS:1la suunnilleen sa-
man verran kuin taalla. Viisi viikkoa
alussa, ja 4 vuoden palveluksen / 35v
fyysisen idn jdlkeen tulee lisaviikko.
Naista yleensa kolme viikkoa pidetdan
kesdlla. Yhdessa suhteessa SAS:1la on
selkedmmat pelisadannot. Aina jos yhtio
hyvaksyy sen, ettet halua pitdaa lomaa
kesdllad (useimmiten hyvaksyvit), saat
loman puolitoistakertaisena. Yhtion
koosta johtuen kesdlomien ajankohta
menee ennalta paatetyn systeemin mu-
kaisesti jossa parstakerroin ei vaikuta.
Suurin piirtein nain: Kesdlomakausi
on jaettu 8-9 jaksoon, limittdin. Jaksot
kiertdvéat ennalta padtetyn systeemin
mukaisesti (esim. 1-7-3-9-2-5-8-2-4), eli
jos viime vuonna pidit lomasi jaksolla
2, seuraavana vuonna se on jaksolla 5,
sitd seuraavana jaksolla 8, jne. Muitakin
jaksoja saa toivoa mutta riippuu sit-
ten siitd onko kyseiselld jaksolla tilaa.
Systeemi ei ole ihan helppo mutta
toimii loppujen lopuksi aika hyvin
ja oikeudenmukaisesti, pystyt jo siis

ajoissa suunnittelemaan lomamenosi...
Kevaan kapinatunnelma hyvéssa muis-
tissa, ehka taméantyyppista systeemia
kannattaisi ajaa meillekin?

Sen verran vield lomista ettd lisaksi
lentdjilld on vuodessa 7kpl “manuaali-
revisiopdivia”, joita voi toivoa sijoitet-
tavaksi jonnekin. Kayttamattomat voi
laittaa pankkiin tai vaihtaa rahaksi. Toki
kyseisina paivina tietenkin voi tehda
muutakin kuin revisioida kirjoja (niitd
ei voi kutsua lomapadiviksi padasiassa
johtuen naapurimaassa vallitsevasta
kateudesta, ihan totta.) Eipa silti, on
sitd revisioimistakin enemman koska
jokaisella on omat Jepsut.

Rodos vs. Finnbrief

Itse tyoskentelyssa on yhtididen valilla
joitakin eroja, 1ahinna johtuen kay-
tettdvissa olevista valineista. SAS:1la
tyo alkaa 45 min ennen ensimmais-
ta 1ahtod, mikéa on liian vahan. Tosin
heidédn Rodos -tietokonesysteeminséa
on tehokas. T6ihin ilmoittautumisen
yhteydessd tulostuu miehistdlista,
jonka jalkeen siirrytdankin sitten he-
ti lennonsuunnitteluun. Mitdan CIS:
n tapaista paperinippua ei tulosteta,
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oleellisimmat tiedot 16y-
tyvat Rodoksesta. CIS:ssd
on toki hyodyllista tietoa,
esim. jatkot, mutta muu-
ten tuntuu ettd siina on
aika paljon turhaa pape-
ria. SAS:lla esim. jatkot
tulostuvat lentokoneessa
Acarsille lennon loppu-
puolella. Notamitja Holdit
tulostuvat Rodoksesta.

Jottei timé& menisi liian
yksityiskohtaiseksi, halu-
an vain lyhyesti todeta etta
SAS:n (ja Bluel:n) kdytta-
ma Rodos tuntuu selkedsti
kayttajaystavallisemmalta
systeemilta. Grafiikka on
selked karttandyttoineen,
saat yleiskuvan sdastd yh-
delld silmaykselld, poltto-
ainetilaus lahtee kun olet
hyvaksynyt OFP:n, ym.

En kyseenalaista
Finnbriefin tarkkuutta ja paikkaan-
sapitavyytta, vaan tyo- ja paperimaa-
rdaa. Dispatcheria SAS:lla tarvitaan
oikeastaan vain laajarunkoliikenteen
lennonvalmisteluihin. Tassa yhteydes-
sda en muuten voi olla mainitsematta
kivikautista, joskin ihan toimivaa, nol-
latuulilogia. Olisikohan siitd jo aika
paastd eroon?

Acars ja Carmen

RC on jo aikoja sitten rationalisoitu pois
SAS:Ita. Suuremmissa lahdoissa vir-
kailjjoita on kaksi, ja usein yksi lento-
emanta on auttamassa lippujen kanssa.
Yhtidjaksoja kdytetaan itse asiassa aika
harvoin, porttivirkailija auttaa tarvitta-
essa (ja ehtiessddn). Koneen kannykka
(muuten merkkia Ericsson..) on vain
varavaline sielld, ja usein tyhjd kuin
sitd tarvitaan; porteissa on normaalis-
ti puhelin jolla voi soittaa tarvittavat
puhelut. Lodari tulostuu ja kuitataan
Acarsilla, jolta normaalisti tulostuvat
myos sddt, ainakin ulkokentilld. En
tiedd miten tehokas apuviline Acars
on taalla, mutta SAS:Ila sitd ainakin
kdytetaan paljon.



Karmea Carmen on kéytdssa naapu-
rillakin. Protesteja oli sielldkin alussa
reilusti systeemin ollessa uusi, mut-
ta kuitenkin jai sellainen tunne etta
vaikuttamisen mahdollisuus oli siella
pienempi kuin tdalla. Tyovuorolista
julkistettiin aikaisemmin, muistaakseni
kuukauden puolessa vilissd. SAS:1la ei
niinkdan biddattu vapaa-aikaa, vaan
ennemminkin milloin ja miten halusi
kdyda toissd, eli mihin aikaan aikai-
sintaan check-in:in, tai miten pitkid
pairinkeja, halusi. Tama jalkimmainen
ei tuntuisi ihan vaaralta ATR:ssa...

Lindegaard raukka

Yleiselld tasolla taytyy kuitenkin sanoa
ettd Finnair tuntuu toimivammalta yh-
tiolta, vaikka harvat SAS:n ongelmista
ovatkin lentdjien syytd. Taalla tuntee
olevansa hieman enemman ihminen,
ja vahemman pelkka henkilonume-
ro. Hallinnollinen puoli, uskokaa tai
alkaa, tuntuu taalld toimivan tehok-
kaammin. Vaikka tdalldkin on liikaa
rattaita koneistossa, sielld niita on viela
enemman...

Finnairin pienempi koko sallii no-
peammat toimet, enké voi olla ihaste-
lematta nappiin osunutta Kaukoidédn
panostusta. Lisdksi suomalainen
suorempi yrityskulttuuri toimii pa-
remmin ilmailualalla. Hieman saalin
Lindegaardia (mutta vain virallisesti)
ja hdnen neuvottelujaan yli 40 ammat-

Tassa on muuten yksi SAS:n selkeita
heikkouksia. Vaikka skandinaavit ovat
pintapuolisesti aika lahella toisiaan,
pinnan alla erot tulevat selkeimmin
esiin. Ruotsalainen on naistd kolmesta
helpoin tyontekijd. Hieman karrikoiden
voi sanoa ettd niin kauan kuin kaikkia
kohdellaan oikeudenmukaisesti, ruot-
salainen tyoskentelee aika hyvin.

Tanskalaiset ovat pari astetta ren-
nompia eikd solmio aina ole ihan ojos-
sa. Heita ei kuitenkaan suotta kutsuta
Pohjolan skoteiksi, sen verran pihia
porukkaa ovat. Siind missé ruotsalai-
nen mieluummin parantaa tyoolosuh-
teita TES-neuvotteluissa, tanskalais-
ta kiinnostaa raaka raha. Esim. kun

SAS:lla aamiainen harvoin sisaltyy
hotellihuoneen hintaan ja Tokiossa on
kallista, tunnetaan SAS sielld Yoghurt
Airlinesina, koska tanskalaiset naas
hakevat kaupasta doggy-bagin. Lisaksi
villit lakot Kastrupissa eivét ole harvi-
naisia, ja muutama pilsneri ihan oikeas-
ti kuuluu lastaajan lounaaseen.

Norjalaiset ovat taas ihan erilaisia.
Siella seka lennonjohdossa etta oh-
jaamossa on hieman kurittomuutta
ja laiskuutta, esim. laskuselvityksen
voi saada joskus saada yli 50 mailis-
ta. Vuonojen maassa tdrkeinta eivét
niink&an ole palkka tai tydolosuhteet.
Norjalaiselle tarkeinta on vapaa-aika,
taytyyhan tunturimokille (fjellstue)
paasta tarpeeksi usein.

Tulevaisuus

Uskon vahvasti Finnairiin. Monessa
asiassa olemme hyvin valmistautuneet
kohtaamaan tulevia haasteita, ja vah-
van ammattiliiton turvin voimmekin
katsella tulevaisuuteen luottavaisina.
Tama valoisa tulevaisuus ei kuiten-
kaan tule ilman vahvaa tyopanosta ja
yhtenaisyytta, seka ty6ta yhteisen edun
hyvéksi. Vaikka moni asia on hyvin,
on aina parantamisen varaa.

Lopuksi haluan todeta ettd vaikka
yhtid, maa ja kieli ovatkin nyt minul-
la vaihtuneet (borta bra men hemma
bast), en voi kuitenkaan olla toteamatta
kulttuurit eroavatkin toisistaan, ovat
keskustelunaiheet ja jutut loppujen
lopuksi samat. Mitd ne sitten ovatkin,
sen tietdd kylla jokainen itse...

om Nystrom

Uusi toimittaja
utun toimittaja ja lehden toi-
mitukseen liittynyt Nysse on
toiminut ilmailualalla vuodesta

92. Amerikan Melbournessa (16y-
tyy muuten Floridasta) ja Atlantassa
hankitun koulutuksen jalkeen
hén sai pestin Air Botnialta, jossa
lensi viisi vuotta, kunnes oli aika
edetd uralla, vetaa housut ylos ja

SAS:iin. Ruotsissa Tomppa lensi

B737-konetta kunnes yhtion kriisi

iski lentdjapuolellekin ja 300 len-

tdjaa sai etsia uutta tyota. Ajoitus
oli kuitenkin kohdallaan ja muu-
taman kuukauden oloneuvos-
ajan jalkeen Nystrom aloitti tyot

ATR:ssa viime marraskuussa.

Samalla hdnella oli kyseenalainen

kunnia olla ensimmadinen Express-

ei tosin vapaaehtoisesti.
Kirjoittaminen on aina kuulu-

nut Nyssen harrastuksiin ja han
oli luomassa Air Botnialle sisdista
lehted, jonka padtoimittajana han
my0s toimi. Pahasti kesken ole-
vat valtio-opin ja journalistiikan
opinnot tukevat my®os harrastusta.
Muita harrastuksia ovat urheilu,
golf (urheilua?) ja purjehtiminen.
Jos kaikki menee hyvin, niin syys-
kuun lopulla ruoholahtelaisperhe
saa kuitenkin uuden harrastuksen
esikoisen muodossa. Toimittajana
Tompan tavoitteina on lisita toi-
mitettujen artikkeleiden maaraa
ja laajentaa lukijoiden maailman-
kuvaa. Lisaksi hanesta on hauska
kirjoittaa itsestdaan kolmannessa
persoonassa...



Merkittavia suomalaisia lentokoneita museoissa

one oli kahdeskymmenes
Kbrasilialaisen Alberto Santo-
Dumontin Ranskassa suun-

nittelema konstruktio. Senaikaisessa
hengessa konetta sai vapaasti rakentaa
ja kehittad, joten siitd on lukemattomia
versioita valmistajasta riippuen.

Lentdja istui moottorin alla heti
potkurin takana polkupyoran pyoriad
muistuttavien laskutelineiden valis-
sa. Moottorin ylapuolella oli 10 litran
bensiinitankki ja jadhdytysvesisdilio,
potkurina Chauviére-mahonkipotkuri.
Moottori oli kaksisylinterinen bokser
-mallinen, 30hv ja 55kg voimanpesa.
Koko koneen paino oli 110kg.

Koneen siivekkeita ohjattiin vyo-
tarolle kiinnitetyillda nahkahihnoilla,
vartaloa taivuttamalla liikuttaen, jolloin
siipiin kiinnitetyt vaijerit kiristyivat ja
vadnsivat siipid (warp). Oikealla kadel-
1a lent&ja kaytti tankoa, joka hoiti kor-
keusperasimen. Vasemmalla kddelldan
hén ohjasi tangolla seka pienelld pyo-
ralla sivuperasinta. Kaasua hoidettiin
jalalla ja jarruttaminen kavi katevasti
ottamalla kiinni aivan ohjaajan vieressa
pyorivista pyorista.

Aeroklubi

Suomeen perustettiin vuonna 1909
Aeroklubi, eli “ilmapurjehduksesta
ja siihen liittyvista asioista kiinnos-
tuneiden henkildiden yhteenliittyma
naiden alojen harrastamista ja edista-
mistd varten Suomessa”. Ajankohta
on huomattava siksi, etta vastaavat
klubit oli perustettu Ranskassa 1902 ja
kansainvalinen keskusjérjestokin vain
hieman aikaisemmin vuonna 1905.
[Imailuharrastusta haittasi suuresti
sortokauden kielteinen suhtautuminen
kaikenlaiseen kansainvéliseen toimin-
taan ja erityisesti venaldisviranomaisten
pelko ilmailun mahdollisesti sotilaallis-
ten ulottuvuuksien siséltavien ominai-
suuksien harrastamisesta epéilyttavien

Demoiselle

Koneesta tehty replika on esilld Tampereen Vapriikissa. Kuva: K. Voutilainen

suomalaisten kansalliskiihkoilijoiden
keskuudessa.

Vuonna 1910 erads perustajajase-
nistd, kauppias Sergeij Nikolajeff,
lahti Ranskaan saamaan lento-oppia
Clément-Bayardin tehtaalle, jossa ha-
nelle oli valmistumassa Demoiselle
-kone. Oppi taisi mennd herra
Nikolajefissa hukkaan, silld koneen
saavuttua Suomeen, sitd ei koskaan pu-
rettu pakkauslaatikoistaan. Han yritti
myyda konetta 7000mk:n hinnalla.

Karl Adolf Aarno
(s. Virtanen)

Kahdeksan kuukautta satamalaatikossa
lojuttuaan kone meni kaupaksi tampe-
relaiselle kuvanveistdja Adolf Aarnolle
3000mk:n hintaan. Han oli varsinainen
huimapaa ja opiskellut lentamista rans-
kankielisesta vihkosesta. Ensimmaéinen
lentoyritys paattyi lievdan haaveriin
eikd Aarno itse véittdnyt lentdneensa,
vaikka lehdissa oli pienta pomppua
lentona pidettykin. Kaiken lisdksi hdan
vilustui pahasti huhkittuaan koneen
parissa Nasijarven jdalla, eika siksi
enempid yrityksia sind talvena tehty.

Seuraavana talvena - Aarnon toivuttua
moottoripyordonnettomuudessa saa-
dusta reidsta paahansa - tehtiin uusi
yritys. Myo6tatuuleen tehdyssa lentoon-
lahtoyrityksessa koneen runko ja tasot
menivat sdpéleiksi. Moottori selvisi pa-
remmin ja sain kunniakkaan tehtdvan
puimakoneen moottorina Kauhavalla.
Siten alkoi Kauhavankin merkittava
ilmailuhistoria.

Aarnon tempaukset olivat en-
simmadiset vakavat suomalaisvoimin
tehdyt yritykset moottorilennoksi
Suomessa.

Kari Voutilainen




Uuden otsikon alla kiynnistyy artikkelisarja, joka kisit-

telee ilmailun inhimillisid tekijoitd (Human Factors) seki

miehiston toimintaan liittyvid kysymyksii (Crew Resource

Management). Vieraskynit ovat myds tervetulleita lisid-

mddn lusikkansa soppaan, ja artikkelin kirjoittajat vastaavat

myos mielelldin kysymyksiinne lehdessd.

| ennon riskialtein

aaliskuun 27. 1977 tapahtui
ilmailuhistorian eniten kuo-
lonuhreja vaatinut onnetto-

muus. Mutta se ei ollut lento-onnetto-
muus sanan varsinaisessa merkityk-
sessd, silld se tapahtui Teneriffan Los
Rodeos-lentokentén kiitotielld. Kuten
useimmat lukijoista muistavat, osalli-
sena olivat lahtokiidossa ollut KLM:n
B747 ja sumussa rullaustien ohittanut
PanAm:n B747. Lopputuloksena oli
karmaisevat 583 kuollutta ja lukuisia
“miksi” -kysymyksia.

Vaikka litkenneilmailun turvallisuus
on kehittynyt aimo harppauksin tuon
lahes kolmekymmentd vuotta van-
han onnettomuuden jdlkeen, toistaa
historia itsedan. Viimeksi viikatemies
niitti satoaan tdlld saralla vain kolme
vuotta sitten Milanon Linaten lento-
kentalld, kun sumussa eksynyt Cessna

Taipei 31.10.2000. Lentoonldhtd suljetulta kiitotielta ja térmays rakennus-
kalustoon 140 kt nopeudella.

Citation rullasi SAS:n MD-87:n eteen
- kaikki 114 koneissa ollutta ja kolme
matkalaukkuaulassa tyoskennellytta
menehtyivdt. Molemmissa onnetto-
muuksissa tekijoina olleet sumu, kom-
munikaatio, maatutkan puute, 1ahto-
myOhdstyminen ja tilannetietoisuus
l6ytyvat onnettomuustutkimuksista.
Mitd tamaén vihelidisen viikatemiehen
taltuttamiseksi tehddan?

Nimetty ongelma

Maailmalla ongelma tunnetaan termind
“Runway Incursion”, joka kdantyy suo-
meksi kiitotielle tunkeutuminen. USA:
ssa tapahtuu keskimaarin yksi runway
incursion pédivassd, kun Euroopan tilas-
tot kertovat yhdesta kerrasta viikossa.
Nykyteknologia on pyrkinyt Ioytama&an
ladkkeita sitkeddn tautiin, jonka kukis-
tamiseksi on
lisatty human
factors -tut-
kimusta seka
koulutusta.
Vaikka sda
onkin ollut pa-
himpien maas-
sa tapahtunei-
den tormays-
ten merkittava
syytekija, on
yllattavaa, etta
89 prosentissa
tapauksista
sdalla ei ollut

Id

Inhimillis

ilmailijoita

vaihe?

roolia. Suurin yksittdinen syy (58%)
on ollut pilottien rullaaminen kiito- tai
rullausteille ilman selvitysta.

Inhimillisiin tekijéihin ja runway in-
cursion -problematiikkaan erikoistunut
Etela-Kalifornian yliopiston professori
Najmedin Meshkati toteaa: “On tdysin
normaalia, ettd pilotit ovat paljon kes-
kittyneempia tulevaan lentoonlahtéon
tai laskeutumiseen kuin kenttdalueella
rullaamiseen”. Héan on tutkimuksissaan
huomannut, ettd “kotikenttdetu” aikaan
saa vaaran turvallisuuden tunteen, kun
taas vahemman tutuilla lentokentilla
rullaukseen keskitytddn paremmin.

Lisandkemystd ongelmaan tuo
Suomessakin vieraillut Teksasin yliopis-
ton Robert Helmreich: “Tutkimusteni
mukaan monimutkaisissa operaatio-
ymparistdissa tai ongelmien kasaantu-
essa miehistot suoriutuivat paremmin,
kun perdmies lentaa tai rullaa konetta.
Tama vapauttaa kapteenin ongelmi-
en ratkaisuun ja uhkien hallintaan.
Tietenkin tosi maailmassa kdy juuri
painvastoin - on luonnollista, etta kap-
teeni tarttuu ohjaimiin “hallitakseen
tilannetta”.

Teknologia avuksi

Vuonna 1999 FAA perusti Office of
Runway Safety -osaston saadakseen
kasvavan ongelman aisoihin. Viiden
vuoden ty6 on aikaan saanut 39 konk-
reettista tavoitetta mm. koulutusmate-
riaalina (esim. Harrison Fordin juon-



SAS:n MD87:n ja Cessna Citationin osia Linaten kiitotietormayksen jaljilta.

tama video), proseduurimuutoksina,
kommunikaatioparannuksina ja uusien
teknologisten innovaatioiden kayt-
toonottona.

USA:ssa FAA:n Airport Movement
Area Safety System hyodyntaa len-
nonjohdon maaliikennetutkaa indikoi-
dakseen lennonjohtajille potentiaalisia
tormaysriskeja
visuaalisesti ja
oraalisesti. Viela
kehittyneempi jar-
jestelma, ASDE-
X, hyddyntaa
yhtélailla tutkaa,
mutta lisdinfoa
saadaan koneiden
ja maakalustoihin
asennettavien
transpondereiden
avulla. Vaikka ko. jarjestelmaét eivét
itsessddn juurikaan ennalta ehkdise
maassa tapahtuvia inhimillisia virheita,
ne pystyvat kuitenkin minimoimaan
niiden seurauksia, eli estimadan tor-
mayksia.

Useat ohjaamomittaristojen valmis-
tajat kehittavat myos laitteita, mm. UPS
Airborne Technologiesin kehittama
liikkuva karttapohjandytto ja Rockwell
Collinsin Flight Dynamics” Surface
Guidance System, jossa selvitetty rul-
lausreitti heijastetaan pilotin HUD:lle.
Kenttdalueille voidaan asentaa pienella
teholla toimivia radiomajakoita, jotka
valittavat tietoa pilotille sijainnista ja
selvityksestd seka tietysti parannetut
rullaustievalojdrjestelmét ja maalaus-
merkinnit.

Teknologia itsessddn ei tietenkaan
tee autuaaksi. Monet ongelmat ovat
hyvin kenttaspesifeitd ja vaativat

USA:ssa tapahtuu keskimaarin
yksi runway incursion
padivassa.

RUNWAY AHEAD

raataloidyn
ratkaisun.
Professori
Meshkati
nostaa esiin
eraan esimer-
kin: “Joillain
kentilld sop-
paa sekoitta-
vat siviili- ja
sotilasliiken-
teen yhtdai-
kaiset operaatiot. Liikenne- ja sotilas-
lent&jien erilaiset tehtdvét ja oletukset
eroavat toisistaan ja saattavat aiheuttaa
vaarinkasityksia”.

Professoria huolestuttaa myos len-
nonjohtajien vaihteleva tyokuorma:
“Epaétasainen tai suuri mentaalinen
tyOkuorma aiheuttaa huomiokyvyn
kapenemis-
ta ja riitta-
matonta ky-
kya siirtaa
huomiota
toisaalle,
oikean toi-
mintajar-
jestyksen
unohtu-
mista, on-
gelmarat-
kaisun vaarda painottumista seka
paatoksenteon hidastumista”.

Tilannetietoisuus pitaa
hengissa

Honeywellin tutkimusten mukaan
tilannetietoisuuden puute oli suurin
syytekija (44%) runway incursion -ta-
pauksissa. Seuraavana listalta 16y tyivat
laskeutuminen vaéralle radalle (12%),
lentoonlahtd vaaraltd radalta (12%) ja
lentoonldhto rullaustielta (10%). 19%:
ssa tapauksista lennonjohtaja oli unoh-
tanut lentokoneen radalle line-up-sel-
vityksen jalkeen. Huomionarvoista on
myos, ettd nk. “press-on-itis”-ilmio, eli
kiireen aikaan saama virhe, oli mukana
joka viidennessd runway incursion
-tapauksessa. Yhtio onkin kehittanyt
RAAS-jarjestelmén, joka hyodyntaa
EGPWS:n tietokantaa ja GPS:n paik-

katietoa luodakseen pilotille tilanne-
tietoisen kuvan.

Vaikka Euroopan tilanne ei ole niin
paha kuin rapakon takana, on trendi
taalldkin kasvava. Viime vuosien en-
simmadinen herattdja oli vuonna 2000
Pariisissa tapahtunut MD-83:n ja Shorts
360-rahtarin tormays lahtokiidon ai-
kana. MD-83 oli juuri saavuttanut
V1-nopeuden, kun turboprop rullasi
sen eteen kiitotielle. KasiKolmosen
siivenkarki osui Shortsin ohjaamoon
surmaten toisen ohjaajan, mutta MD-
83 pystyi keskeyttdmaan lentoonlah-
don pelastaen luultavasti koneen 151
henkea.

Miten siis itse kukin meista pys-
tyy estamadin runway incursioneita?
Checklistalla ei ole montaa kohtaa:

- pitdytykaa selkedssa tyonjaossa

- jos kiire préssaa - take five eli

ottakaa “aikalisd”

- jos epailet hetkedk&an rullaus-

tai lentoonldhtoselvitystési,

varmista viestin oikeellisuus

-kommunikoi selkeasti ja kdyta

proseduurin mukaisia call-out:ja

- jos vieressasi istuu uusi naama,

hén ei valttamatta osaa lukea

ajatuksiasi!

- jos joudut tekemééan jotain nor-

maalista poikkeavaa, pidd kollega

ja ATC tietoisina aikeistasi

- pida ennen kaikkea oudoilla

kentilla rullauskartta edessasi

ja pyyda peramiestd toimimaan

“kartturina”

- nde ja tule ndhdyksi (hyodynna

koneen ulkovalot)

Artikkeli perustuu Air Transport
Worldin tekstiin.

H eikki Tolvanen
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dsi ylos, kuka muistaa viela DC-
K9:n? Ja kuka muistaa Ouluun

lennetyn radiaalin 357°, kuka
vekille taitetun kartan valilta Finno-
Dandi? Entd kuka muistaa melura-
portit? Kaartaa, luistaa, yoyo potkii?
Uplatch-check? Set, Checked, both,
lights on (parkkijarru, aivan oikein)?
Niinpa niin, ysit ovat meilla jo histori-
aa. Vaan minkaélainen oli tuon satojen
Finnairin lentdjien tydkalun synty- ja
alkutaival seka joutsenlaulu?

Kehittyvan maailman
vaatimukset

Toinen maailmansota oli osoittanut iso-
jen lentokoneiden kaytannollisyyden ja
tarpeellisuuden nopeana ja joustavana
kuljetusvilineend. Lentokonetehtaat
etsivdt uutta kayttod sodan aikana ra-
kennetuille tuotantolinjoilleen. My0s
Douglas mietti jatkoa siviilipuolella
kolmosen ja DC- 4/6/7-perheen seu-
raajiksi.

Ensimmaéiset DC-9:n nimelld kulke-
vat kaavailut 16ytyvat 50-luvun puoli-
valistd. Silloin suunniteltiin Lockheed

188 Electran kilpailijaksi turbopropia.
Ideasta kumminkin luovuttiin isomman
nelimoottorisen suihkukonehankkeen
vuoksi. Tama hanke tuotti kuitenkin
mainion ja tilavan double-bubble -run-
koratkaisun.

Silld aikaa kun jenkit vield kaavai-
livat lyhyille ja keskipitkille matkoil-
le potkurihankkeita, toi brittien De
Havilland vuonna 1949 markkinoille
36-paikkaisen Comet I:sen ja hom-
ma lahti kehittymaan jettipuolelle.
Euroopassa ranskalaiset toivat ilmai-
lun alttarille Sud Aviation Caravellen
1955 ja neuvostoliittolaiset kaupalliseen
litkkenteeseen sutjakan Tu 104:n 1956.
Amerikoissa lennettiin vield Lockheedin
lisaksi enimmaékseen brittildisella tur-
biinikalustolla (sittemmin brittikoneet
eivat moiseen menestykseen ole jostain
syysta pystyneetkaan).

Kesakuussa 1959 Douglas esitteli
uuden ysi-projektinsa, joka pitkalti
perustui DC-8:iin. Koneessa oli moot-
torit siivissd ja kolme miestd ohjaamos-
sa (FAAm ja US-ALPA:n vaatimus).
Kyseessa olisi siis hieman muunneltu
minikasi.
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FINNALIR

French Connection

Sud Aviation ja Douglas tekivat seu-
raavan vuoden helmikuussa diilin
Caravellen myynnistd, huollosta ja
markkinoinnista USA:ssa. Osana so-
pimusta oli my6s uuden Caravelle-tuo-
tantolinjan avaaminen Long Beachiin,
jos ranskalaisten tehtaat eivét voisi
tuottaa tarpeeksi koneita Amerikan
markkinoille.

Omakin tuotekehittely jatkui.
Perustettiin kaksi linjaa pOytien aa-
relle. Toiset suunnittelivat edelleen
siipimoottorista versiota ja toiset pa-
neutuivat t-pyrstoiseen takatuuppari-
versioon, jollaisen muuten britit toivat
markkinoille maaliskuussa 1961 (eli
BAC 1-11:n) ja jollaista Boeing suun-
nitteli alun perin 737:sta, tosin cara-
vellemaisella pyrstoratkaisulla. Pian
Douglas esittelikin lokakuussa uusim-
man ysisuunnitelman, versio 2086:n.
Lahestyttiin totuutta.

Sud:n ja Douglasin liitto alkoi pik-
kuhiljaa rakoilla. Ranskassa lakkoiltiin
ja politikoitiin (oho, aika yllattavaa
ranskalaisilta), Caravellen rahtitilat
tuottivat jenkeille ongelmia, samoin sen



hydrauliikkajérjestelma sopimattomine
nesteineen. Amerikkalaiset halusivat
uutta tekniikkaa ja isompia tiloja.

Se on siina

BAC 1-11 myi hyvin koko Pohjois-
Amerikassa, 727-kauppoja tehtiin
suurimpien amerikkalaislentoyhtiti-
den kanssa. Lisdksi hallitus ja armei-
ja painostivat Douglasia. Vihdoin ja
viimein, useiden muutosten jalkeen,
Delta tilasi huhtikuussa 1963 15 kappa-
letta DC-9-11:taja teki 15 optiota. Kone
oli saavuttanut muodonmuutosten
jalkeen nykyisen kauniin muotonsa.
Siind oli moottorit takana, t-pyrsto,
omat rappuset, ja alhainen ruuman
lastauskorkeus. ALPA:n kanssa oli
péasty sopimukseen kahden hengen
ohjaamosta. Toteuttaminen alkoi hei-
nakuussa 1963. Yli tuhat DAC:n in-
sindorid tuhersi poytiensa déressa ja
maaliskuussa 1964 olivat lopulliset
piirustukset valmiit. Helmikuun 25.
pdivand 1965 George Jansen ja Paul
Patten lensivét Ysin neitsytlennon.
N9DC oli ilmassa 2 tuntia 13 minuut-
tia ja laskeutui Edwardsin tukikohtaan
onnistuneen lennon jalkeen.
Ensimmadinen kone luovutettiin
Deltalle lokakuussa 1965 ja kastettiin
Delta Princeksi vesipullolla, jossa oli
vettd kahdestakymmenesta tulevasta
reittikohdekaupungista.

Evoluutio

Klassikkoysista tehtiin kaiken kaik-
kiaan viisi eri perusversiota, joista oli
lukuisa maara erilaisia muunnoksia
asiakkaiden tarpeisiin. Esimerkiksi
meilla oli DC-9-10:sta versiot-11,-14,-15
ja viiskymppisesta versiot -51 ja -51A.
Eri sarjat nimettiin kymmenluvuin eli
series 10, 20, 30, 40 ja 50. Kaikissa tuo-
tetuissa yssykoissa oli, ja on, mootto-
rina luotettava Pratt & Whitney JT8D
moottori, joka on muuten ollut kaytossa
myds B727, B737, Dassault Mercure,
Nihon Kawasaki C-1, Super Caravelle
ja Saab Viggen -koneissa.
Ensimmaisena valmistui 31,8 metria
pitka perustumppi, series 10, meilldkin

kaytossa ollut tydhevonen. Douglaksen
maksimimaara matkustajille oli 90 hen-
ked. Moottoreina JT8D-5 tai JT8D-7.
Siipi oli solakoton ja karkivaliltaan 27,2
metrid. Tumppien kilpailijana meille
oli tarjolla myos Tu-134, jota poliitti-
sista syistd painettiin kovastikin paélle
(Oltaisiinkohan Tu-134:iin asennettu
Hushkitit, GPS:t, TCASit sun muut
ja millainen olisi ollut miehistokierto
ko. pulkassa?), Boeing 737, Fokker F28
(liian pieni) ja BAC One-Eleven, jonka
RR Spey-moottorit olivat meidan kayt-
toomme vahén alitehoiset. Valinta osui
sittemmin ysiin, joista ensimmadinen eli
OH-LYA luovutettiin Finnairille tammi-
kuussa 1971. Ensimmaisen siirtolennon
Helsinkiin suoritti Kapteeni Juhani
Gulin reittid Long Beach - Omaha
- Montreal - Goose Bay - Keflavik -
Helsinki.

Series 20 tuli itse asiassa vasta nel-
jantend versiona ysiperheeseen, vuon-
na 1968. Kaksikymppinen suunniteltiin
toimimaan lyhyiltd, reunaesteisilta ra-
doilta. Runkona oli kymppisarjalai-
nen, siivet tulivat kolmikymppisesta ja
myllyiksi iskettiin
JT8D-9 tai-11 -pu-
haltimet.

Toinen tuotan-
toversio ysista oli
series 30. Tilaa
tarvittiin lisaa,
joten runkoa ve-
nytettiin kymppi-
sarjasta 36,3 met-
riin. Talld saatiin
matkustajapaikat
115 henkeen. Siipea jatkettiin my0s
28,4 metriin ja etureunaan asennettiin
solakot. Suurin osa kolmekymppisista
varustettiin JT8D-7 tai -9 moottoreilla
My®6s jytkymmilld -11 ja -15 -pontoilla
toimitettiin muutamia koneita. Series
30 on suurin tuotettu ysisarja. Yli 60
prosenttia kaikista rautayseistéa on tata
versiota, jonka ensimmaéinen kaupalli-
nen lento oli helmikuussa 1967 (hieno
vuosi kaiken kaikkiaan).

Nelikymppiset, eli series 40, luo-
tiin yha suurempien matkustajamaa-
rien vuoksi, lahinna SAS:n ja TOA
Domesticin tilauksesta. 125 paikalle

saatiin tilaa venyttamalla runkoa 38,3
metriin. Siipi on sama kuin 20- ja 30-
sarjoissa. Myos moottoreissa turvat-
tiin jo kolmekymppisessa kaytettyihin
ratkaisuihin. 1968 kayttoonotettu ver-
sio tuli Finnairille liikenteeseen 1980.
TOA Domestic’ltd Japanista ostetut
koneet tulivat meille korvaamaan ah-
taaksi kdyvia tumppiyseja kotimaan
liilkenteeseen. Nelikymppistd lentaneet
muistanevat viela sen yllatykselliset
CAT II ominaisuudet ja muutenkin
hieman munamaisen ohjaustunnon,
etenkin kevyend (kevyt kone - helppo
lentaa).

Pitka ysi, series 50, tuli kaupal-
liseen liikenteeseen tammikuussa
1975. Ilmojen vinttikoiran pituus ylsi
nyt 40,7 metriin. Se oli melkein yh-
deksdn metrid pidempi kuin ensim-
madinen tumppi. DACO myi konetta
139 istuinpaikalla. Siiven evoluutio
ei enda kolmikymppisesta edennyt,
mutta runkoon jouduttiin tekemaan
erilaisia aerodynaamisia lisukkeita.
Moottoreiksi lykdttiin muunnokset
-15ja -17. Meidén operoitavaksemme

viisikymppinen tuli melko tuoreeltaan
vuonna 1976, juuri laman kynnyksella,
ja lahestulkoon kaikki meille tulleet
viisikymppiset tekivétkin jonkinlai-
sen ulkomaanturneen. Osa kéavaisi
lentdmassa Japanissa, osa Karibialla
ja muutamat Eteld-Amerikassakin.
Ensimmaisen 5-kymppisen (OH-LYN)
Helsinkiin lensi tammikuussa 1976
kapteeni Kyosti Silakivi. Ja operoin-
tihan aloitettiin aluksi reitilla HEL-
OUL.

Viimeinen sarja, DC-9-55, nimettiin
juonikkaasti markkinointikikkana uu-
delleen Super 80:ksi (ihan alunperin



muuten DC-9 RSS = Refanned Super
Stretch). Oikeista yseista isoimmaksi
jai kuitenkin meille tuttu sarja -51.

Yseista tehtiin sotilasversioita (mm.
lentotukialuskayttoon kehiteltiin oma
versionsa katapulttilentoonlahtdja var-
ten), yksityiskoneita (Hugh Hefnerilla
oli “The Black Bunny” varustettuna
kahdellatoista vuoteella ja suihkul-
la sekéd Forbesilla “Capitalist Tool”),
rahtiversioita, lentavia leikkaussaleja
ja korkeita kenttia varten jopa RATO-
versio. Ilmojen vinttikoira oli, ja on,
monessa mukana.

Farewell, Farewell

Kasikymppisten tultua linjalle oli aika
sanoa heipa-hei ysituotannolle. Kun
17 vuotta oli kulunut ensimmaisesta
ysistd, luovutettiin viimeinen DC-9

VANHA KEMIN NDB

(Sanat J. Lankinen, séav. A. Kela:
Mikan faijan BMW)

Jiitee kasi, jalkeen vuosien
Ulvoo matkalleen.

Taas on reitti saatu kasaan

Than niin kuin vanhaan aikaan
Muistan Jenkki Roopenkin
Platalla on se vielakin

Miksei mentais silla lentamaan?
Tehtéis kaikki niin kuin ennenkin.
Ja niin istun uudelleen
Penkkiin vanhan lennokin
Miné lennéan tietenkin

Taa on mun vika legi

Bussi lienee hiljaisin

Ysi kovadanisin

Ykstoista iso kolho

Bojolla on lomalento

Vanha Kemin NDB

Neulat pyorii edelleen

Se vieli kerran johdattaa
Vanhan Ysin opastaa
Vanha Kemin NDB

Neulat pyorii edelleen
Vaikka on kaikki kohdallaan
Ei mikddn ole ennallaan.

lokakuussa 1982 U.S. Navylle, run-
konumeroltaan 1084. Viimeinen kau-
palliseen liikenteeseen mennyt kone
luovutettiin puolta vuotta aikaisemmin
USAir:lle (srs 30). Kaiken kaikkiaan
classic-ysejd valmistettiin 976 kappa-
letta, joista monet ovat edelleen ope-
ratiivisessa kadytOssa.

DC-9 oli my®&s viimeinen siviililen-
tokone joka suunniteltiin Douglasille,
ennen kuin siitd tuli osa isoa McDonnell
Douglas Corporationia vuonna 1967.

Meidén oli aika sanoa jadhyvaiset
DC-9 koneille 31.7. 2003. Kapteeni ja
ryhmaépaallikko Juha Tiilikka toi OH-
LYX:n viimeiselta lennoltaan Helsinkiin
palolaitoksen vesisuihkujen lapi, Big
Band -musiikin saattelemana, muka-
naan arvovaltainen kutsuvierasmatkus-
tajisto ja monia ysien parissa elaman-
tyonsa tehneitd finnairilaisia. Ja eihdn

Viimeksi, kun lennettiin
Tutkan kanssa taasen tapeltiin
Nyt se suoraan mua selvittaa
“Nasta vieda vanhaa yssykkaa”
Jakso hiljainen on edelleen
Ainoo kone ACC:n

Torni oottaa kutsujaa

Jaksolla vain tavataan

Olit silloin peramies
Kippari nyt kuka ties.

Ei RPM ollut tuntematon
Nappis nyt voittamaton
Kun FMS:aa napyttaa

Ei radiota tarvii virittaa.
Jaksoilla on kaikki hiljaa
Harvinaisen hiljaa

Vanha Kemin NDB

Neulat pyorii edelleen

Se vield kerran johdattan
Vanhan Ysin opastaa
Vanha Kemin NDB

Neulat pyorii edelleen
Vaikka on kaikki kohdallaan
Ei mikdin ole ennallaan.

meidédn ysiemme taru vield lopussa
ole. Ne jatkavat ilmailuaan ympari
maailmaa muilla yhti6illd. Kaikkiaan
eri sarjan yseja lensi riveissimme 27
kappaletta.

Ja ysin geenit jdivat elamdan maa-
ilman taivaalle. Kun oikein tarkkaan
katsotte, niin saatatte huomata selvaa
lahisukulaisuutta MD-90:n, Boeing
717:n ja vanhan kunnon rautaysin
valilla.

Voitte muuten laskea ne kddet
alas.

Kasikymppiset

Vuodesta 1975 DAC tutki erilaisia va-
riantti- ja evoluutioversioita ysille ja
JT8D-moottoreille. Pari vuotta myo-
hemmin lahti operaattoreille tarjouksia
ja prosyyreita koneesta, jota kutsuttiin

Ja kyllahan me silld lennettiin
Kaikki Suomen kentat kierrettiin
Hurjasti sauvaa veivattiin
Keleissakin keikuttiin

Lento arvoisensa paatoksen

Sai kun iskin kovan laskun
Spoilerit auki revdistiin

Pompan jalkeen istuttiin

Viikko tésta eteenpain
Uudet systeemit nadin
Bitteja silmissdin

Sanoin acarssia naputan
Databasen vahvistan

En virita

En testaa

Vanha Kemin NDB

Neulat pyorii edelleen

Se vieli kerran johdattaa
Vanhan Ysin opastaa
Vanha Kemin NDB

Neulat pyorii edelleen
Vaikka on kaikki kohdallaan
Ei mikdin ole ennallaan.

Ei endi milloinkaan
Mikiidn ole ennallaan...



nimelld DC-9 Super 80. Sen runko oli
4,34 metria pidempi kuin viisikymp-
pisen ysin ja moottoriksi oli vadnnetty
JT8D-209 fan-moottori. Myos muita
tekniikan viimeisimpia saavutuksia
oli laitettu mausteeksi soppaan.
Tilauksiahan tuli heti sen verran,
ettd uusi ystaivamme padsi taivaalle
18.10. 1979. Ja kun uusi hieno variantti
oli saatu aikaiseksi, niin sitdhan piti

ruveta varioimaan. Ensin saatiin pe-
rusmalli DC-9 Super 81, joka jo dsken
kuvailtiin, sitten vuonna 1981 malli
-82 JT8D-217s-moottoreilla, ja ran-
kempaan kdyttoon vuonna 1984 malli
-83 isoilla tankeilla, voimakkaammilla
puhaltimilla ja kovilla ldhtopainoilla.
Vuonna 1984 asiakkaan mielistelemi-
seksi ja hamaamiseksi nimi vaihdettiin
MD-81,82,83:ksi (ysi se on silti). Eika
siind vield kaikki! Vield tdman jalkeen
rakennettiin patka MD-87 (Finnair oli
ensimmadinen tilaaja) sekd Deltan ti-
lauksesta MD-88, joka oli ulkoisesti
MD-82, mutta ohjaamo laheista sukua
MD-11: n laitteille.

Myohemmin koneita viela revisi-
oitiin mm. ohjaamon suhteen EFIS-
naytoilla (alun perin peltimittarit) ja
pyrstokartiot vaihdettiin hoyry-ysi
-mallisista suipoista “littanoihin”.

Tie Finnairille

70-luvun lopulla oli aika miettia DC-9:n
seuraajaa. Eurooppalainen ilmailualan
yhteenliittyma oli tuonut markkinoil-
le suunnitelman JET-koneesta (Joint
European Transport), joka paperilla
kulki my6s nimelld AS-200. Projektin
periaate oli saman koneen erikokoiset
muunnelmat, joita voitaisiin lentda
yksilla kelpuutuksilla. Koneessa kay-
tettdisiin aivan viimeisinta teknologi-

aa kaikilla osa-alueilla. Mychemmin
projektia markkinoitiin myos nimella
A320. Taman projektin toteutumis-
aikataulu oli kuitenkin hamaran
peitossa ja paatoksia tilauksista piti
tehda. Turvauduttiin hovihankkijaam-
me McDonnell-Douglasiin ja tilattiin
DC-9 Super 82-koneita. Maaliskuussa
1983 Urpo Koskela, Kaarlo Jaskari
ja Harri Roschier luotsasivat en-
simmaisen koneemme OH-LMN:n
Helsinkiin. Kone oli alun perin val-
mistettu Aeroméxicolle, mutta tilaus
peruuntui (samoin kévi seuraavankin
kanssa). Ensimmaisen lennon kasi-
kymppinen teki meilld 16.4. 1983 reitilla
HEL-LHR.

MD-82:ten lisdksi hommattiin viela
pitkille matkoille soveliaampi MD-83
seka lyhytputkinen MD-87 (varsinainen
tykki), joka on jo laivastomme jattanyt.

Muuten kasikymppisten tie tuntuu
meilld jatkuvan, vaikka tulevaisuus
ndyttddkin vield hieman arvoituksel-
liselta.

Mutta nyt silmét kiinni ja vaivutaan
muistoihin noista koneista, annetaan
omegan keinuttaa meidéat uneen, vaik-
ka y6-Monastiriin.. (Kalmarin kohdalla
PMS kuitenkin herattad vetamaélla tehot
kiinni!)

oksa
Lankinen

al

Nordean
mainos
n. 3/5

pysty




POC rullilla Saksassa
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“Polttaa kesikatu kuuma...”
Giintherit olivat ithmeissdin,
kun kahta henked vajaa Ii-
kainen tusinamme viiletti
sauvojen avustamana ym-
pari Berliinin eteldpuolista

maaseutua.

dynnissa oli
perinteinen,
nyt jo en-

simmaistd kertaa
jarjestetty vuotui-
nen rullaluistelu-
lenkkimme Saksan
maalla 10.-11.8.
Kaikki sai alkunsa
viime talvena, kun
tavallistakin aktii-
visempi bussikip-
parimme Markku
Vehvildinen osui
tyosuhdehesaria selaillessaan pieneen
uutiseen. Se kertoi pari vuotta sitten ra-
kennetusta, 100 km pitkastd, puhtaasti
rullaluistelukayttoon tehdystd ja maa-
ilman sileimmasta asfaltista liipatusta
lenkista, joka vain odotti innokkaita
luistattelijoita bratwurstien luvatussa
maassa. Koska meidéat on aina helppo
ylipuhua jarjestiméan hauskoja reis-
suja viela hauskemmille kavereille,
tartuimme sy6ttiin. Puuhamiehemme
Sellu Selander aloitti jarjestelyjen koor-
dinoinnin.

Jo alku lupasi hyvaa, kun kaikki
mukaan ilmoittautuneet 19ysivét aa-
mukoneelle kentille. Aina yhta tasai-
sen Finnair-lennon jalkeen haimme
Tegelistd pari autoa joukkiomme
alle ja karautimme 50 km eteldan,
Luckenwaldiin, joka on rullalenkin
pohjoisin piste. Matkalla tyhjensimme

b

paikallisen supermarketin vesivaras-
tot, silld elohopea kiipesi jo aamusta
lahemmads kolmeakymmentd, lupail-
len varsin lamminhenkistéd koitosta
itsevarmuutta uhkuvalle
seurueellemme.

Jo ennen puoltapai-
vaa olimme rullat jalassa
valmiina ampaisemaan
matkaan. Léhdimme ke-
vyelld varustuksella, silld
Ruokosen Jytyn ohjasta-

al

Olosuhteet eivat olisi juuri paremmat voineet olla.
Kuva: T. Salonen

ma elintarkea huoltoauto ajaisi reittia
seuraillen mukanamme huolehtien
evaiden jajuoman riittavyydesta. Heti
alkumatkasta, allekirjoittaneen lueskel-
lessa reitin varteen pystytettyja hyvia
opasteita, teimme pienen ketunlenkin
onnistuen samalla vaihtamaan pai-
kallisten ja huoltoauton hamayksek-
si lenkkimme kiertosuuntaa. Nama
mitattomat murheet eivit kuitenkaan
pystyneet pyyhkimé&dan lapsenomaises-
ta riemusta kertovaa virnettd naamal-
tamme, silla reitti oli enemman kuin
kaikkien siihen ladattujen toiveiden
summa. Asfaltti oli sileimpé&a kuin
suomalaisen kaukalon jaa, aurinko
lammitti pilvettomalta taivaalta, reit-
ti kulki pitkin metsid ja peltoaukeita
kauniissa maisemissa, kaukana teista.
Saimme luistella lahes taysin rauhassa,
harvat vastaantulijatkin olivat l[ahinna

28

kauniita partiolaistyttoja. Tata paiva-
unta kestikin seuraavat viisi tuntia,
taukoineen seitseman. Ennen kuin
huomasimmekaan, oli lenkki heitet-

- B WA

Selanderin tyylindyte. Perdssa seuraavat par-
tiotytdt on ikdvaksemme leikattu kuvasta pois.
Kuva: M. Kupiainen

ty ja korkkasimme kylmid Erdinger-
pullojamme parkkipaikan ldaheisen
gasthausin terassilla ihmetellen, mita
kaikkea padivassa ehtiikdan. Kaikki oli-
vat kestdneet hyvin mukana. Osa tosin
joutui rakentamaan uuden pinnoitteen
jalkoihinsa muutamalla paketillisella
keinoihoa high-end-luistinten hieros-
kellessa helteisia jalkateria helliksi.

Lenkin jalkeen matka jatkui autoilla
takaisin Berliiniin. Sielld, hyvasta yri-
tyksestd huolimatta, suurin osa joukko-
amme jatti yoelamaan tutustumisen il-
lallisen jalkeen varsin lyhyeen, luistelun
vield painaessa kintereissa (hatun nosto
niille, jotka eivit jattéaneet..). Lyhyen
yon jdlkeen puolet meistd suuntasi jo
aamukoneella kotiin, loppujen jaddessa
tutustumaan Berliinin kulttuuritarjon-
taan iltakoneeseen asti.

Kaiken kaikkiaan reissu oli menes-
tysjajatkoa tullee seuraamaan tulevina
kesind. Kun néin taas tapahtuu, dla
tyydy vain lukemaan mita teimme vaan
raahaa myd0s itsesi mukaan!

Mikko Kupiainen



Pilots” Cup 3/2004

esan kolmas Pilots’ Cup pelat- Tulokset: Lahimmads lippua pelasi Tomi
Ktiin paljon puhutulla Kytéjan 1) Vesa Veikkolainen ja Mikko Luomanpaa 1.69 metrin padhén reidsta.

kentalla Hyvinkdan naapuris- Pihlajamaéki 43 pistetta Toivottavasti meni birkku sisdan...
sa. Sda oli urheiluun véahan liiankin 2) Camilla Sommar-Rale ja Antti Pisimman draivin pamautti Mikko
hyva: aurinkoa ja +27 astetta. Kentta Jokinen 38 pistetta Pihlajamaki, 238 metrid. Pisin drai-
on tehty “viimeisen paalle” ja muutkin 3) Pasi Tanskanen ja Juha vi pelattiin 408 metria pitkalld par 4
puitteet klubirakennuksineen ovat upe- Kalliokoski 36 pistetta -reidlla, joten pitkia lyonteja todella
at. Tulvivat vedet estivit kahden reian 4) Miikka Arvaja ja Tom Nystrom tarvittiinkin. Lieko helle vienyt voimat
pelaamisen, joten tdlld kertaa kisassa 36 pistetta niin, ettd rutiininomaisesti 250+ metrid
pelattiin 16 reikas, jotka olivat hyvassa 5) Tomi Luomanpaa ja Maku iskevét eivat télld kertaa juhlineet...?
kunnossa. Sponsorina toimi Veljekset Tiilikainen 36 pistetta. Aurinkoista pelikauden jatkoa!

Laakkonen Oy:n Herttoniemen toimi-

piste (BMW). R ﬁ ntti Jokinen

Malagan mokin varauksista

urinkomatkat muuttaa Malagan lentovuoronsa marraskuun alusta ldhtien perjantailta torstaille. Suuri
Aosa loma-asunnon vuokraajista kayttaa ko. lentovuoroa kulkemiseen ja kunnollista vaihtoehtoa perille

paasemiselle ei ole 10ytynyt. Ndihin syihin vedoten tiistain valtuuston kokous paitti, ettd Fuengirolan
mokin varausjaksot synkronoidaan Aurinkomatkojen lentojen kanssa. Pyydamme jokaista, joka on varannut vuoron
marraskuun alun jédlkeen huomioimaan timéan muutoksen matkasuunnitelmissaan. Kaikille varanneille tullaan
lahettdamaan vield henkilokohtainen sahkoposti tai kirje. Pahoittelemme muutoksesta mahdollisesti aiheutuvia
ongelmia, mutta valtuusto katsoo, etta tima ratkaisu palvelee parhaiten jasenten etuja.

Valtuuston elokuun kokouksessa paatettiin, ettd varaustiedot julkaistaan liiton www-sivuilla. Jasenemme voi-
vat nyt sisadnkirjautumisen jalkeen itse tarkastaa varaustilanteen ja mokkivuorojen varaajat liiton www-sivuilta.
Julkistamisesta seuraa myds, ettd varaajan tiedot annetaan automaattisesti edelliselle ja seuraavalle varaajalle
tiedoksi. Julkistamisen tarkoituksena on edesauttaa kdyttdjien keskindistd yhteydenpitoa vuoronvaihtoon liitty-
vien asioiden hoitamisessa.

Muistutuksena todettakoon, ettd mokkien hakuajankohdat ovat aina
seuraavasti:

HELMIKUU - Himoksen kesdhaku (touko - marraskuu)
MAALISKUU - Yllaksen kesahaku (touko - marraskuu)
SYYSKUU - Himoksen talvihaku (joulu - huhtikuu)
LOKAKUU - Yllaksen talvihaku (joulu - huhtikuu)
MARRASKUU - Fuengirolan haku (maaliskuu - helmikuu)

SLL Hallitus




OKF Jukola

iikko ennen juhannusta juostiin

‘ / Jamin kangasmaastossa Jukolan
viesti. OK Flygpojkarnan kah-

den joukkueen lisdksi viestiin osallis-
tui 1322 muuta suunnistusjoukkuetta.
Naissuunnistajat, Venlat, kavivat oman
kilpailunsa jo paivalla. Jukolan Jussien
taisto kdydaan perinteisesti disen met-
sdn varjoissa otsalamppujen valais-
tessa polkua. Nopeimmat joukkueet
saapuivat maaliin varhain aamulla,
mutta verkkaisimpien joukkueiden
taival paattyi vasta auringon jo nous-
tua korkealle. Miesten joukkueessa oli
seitsemé&n suunnistajaa, jotka taittoivat
taivalta 8,5 -15,5 kilometria osuudesta
riippuen. Suunnistusmaasto oli erittdin
nopeakulkuinen. Reitilld koetukselle
joutui juoksukunto, ei suunnistustai-
to. Parhaat joukkueet juoksivat alle
viiden minuutin kilometrivauhtia.
Totuttuun tapaan alueelle oli pysty-
tetty puolijoukkuetelttoja joukkueiden
kayttoon. Tand vuonna onni suosi ja
saimme ihka uuden teltan kayttoomme.

n viestissa

Viimevuotinen kipindsateen kokenut
veteraani oli vield useimmilla hyvas-
sd muistissa... Teltoissa oli mukava
yopy4, joskin viiled yo veti makuu-
pussin suuta normaalia supumpaan.
Joukkueen rempsea henki pysyi vireilld
koleudesta huolimatta koko kisan ajan.
Matkassa ei suinkaan oltu vakaval-
la asenteella, vaan kisaan toi kukin
oman panoksensa pdivan kuntonsa
mukaan ja osa useiden Jukolan vies-
tien kokemuksellaan. Vaikka Kalevan
Rastin voittojoukkueelle havittiinkin
reilut kolme ja puoli tuntia, niin on
ero ehka kurottavissa umpeen ensi
vuodeksi. Huoltojoukkueen johta-
jana toimi totuttuun tapaan Kimmo
Rossinen. Ensi vuonna viesti onkin
sitten Anjalankoskella.

Lisdtietoa netista: http://www.ju-
kola2005.net/

Mikko Pihlajamaki

OK Flygpojkarna 1, sijoitus 707. (viime vuonna 683.)

Osuus
1 (13,7-13,8 km)

Juoksija

Olavi Kauppila

Aika

1.33.44 1.33.44 (689.)

2 (13,6-13,7 km) Kimmo Pernu (lainassa) 1.31.12 3.04.56 (552.)
3 (14,9-15,0 km) Jukka Gers 2.03.56 5.08.52 (774.)
4 (8,4-8,5 km) Mikko Pihlajamaki 50.44 5.59.37 (698.)
5 (8,4-8,5 km) Kimmo Linna 55.26 6.55.03 (665.)
6 (11,8-12,0 km) Tero Jarvinen 1.48.49 8.43.52 (739.)
7 (15,4-15,6 km) Timo Puttonen 1.52.18 10.36.11 (707.)

OK Flygpojkarna 2, sijoitus 1013. (viime vuonna 1192.)

Kokonaisaika ja sijoitus osuuden jalkeen

Osuus Juoksija Aika Kokonaisaika ja sijoitus osuuden jalkeen
1 (13,7-13,8 km) Ville Mikkola 2.01.47 2.01.47 (1233.)

2 (13,6-13,7 km) Tommi Korkka 2.18.40 4.20.27 (1228.)

3 (14,9-15,0 km) Juha Ojanen 2.09.35 6.30.02 (1197.)

4 (8,4-8,5 km) Jukka Leskinen 53.41 7.23.44 (1148.)

5 (8,4-8,5 km) Jorma Pajunen 1.07.39 8.31.23 (1106.)

6 (11,8-12,0 km) Esa Myllyniemi 1.54.55 10.26.19 (1096.)

7 (15,4-15,6 km) Janne Lumia 1.44.53 12.11.12 (1013.)



Arvon liikennelentaja!

Jilleen on sinun aikasi nayt-
taa mitd osaat - tuo oma
panoksesi yhdistyksemme

kiiyttoon!

usi vaalein valittu valtuusto
aloittaa toimintansa syyskuun
kokouksella 7.9.2003 klo 9.

Suomen Liikennelentajaliitto ry:n toi-
mihenkil6t nimetdan syyskuun valtuus-
ton kokouksessa. Toimihenkildiden
nimedminen on uuden valtuuston
ensimmaisia tehtavia.

Ehka vuosi, ehka enemman?

Juuri sinulla on nyt mahdollisuus
hakeutua toimihenkildksi yhdistyk-
seemme.

Kaikki tehtavat yhdistyksen organi-
saatiossa ovat méaraaikaisia. Mdardaika
on yksi vuosi (syyskuun valtuustojen
vélinen aika). Kaikkien tehtaviin haluk-
kaiden tulee ilmoittaa halukkuudestaan
yhteen ja / tai useampaan tehtdvaan va-
paamuotoisella ilmoituksella yhdistyk-
sen puheenjohtajalle. Vapaamuotoiset
ilmoitukset mieluiten sahkopostilla
panu.maki@sllpilots.fi tai lokerooni
Panu Maki / OGA/59.

Puheenjohtaja kerda tehtdviin
halukkaista mielestadan parhaan ko-
koonpanon, ja esittelee toimihenkil6-
ehdotuksensa valtuustolle. Valtuusto
suorittaa lopullisen nimeamisen.

Osa toimihenkildiden tehtédvista
ovat luonteeltaan sellaisia, joissa on
toivottavaa jatkaa pidempdan kuin
vuoden ajan. Naissa tehtavissa useim-
miten on eduksi alaan liittyva koulu-
tus, ja siksi tehtdvdan usein valitaan
henkild, joka viihtyy siind pidempé&an
(mm. taloudenhoitaja, tilintarkastajat,
ja muutama muu toimi).

HUOM! Myés liiton nykyisen
toimihenkilon, joka on halukas jat-
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kamaan nykyista toimihenkilokaut-
taan, tulee lahettaa asiasta ilmoitus
puheenjohtajalle. Eli jos toimit tdlla
hetkelld toimihenkilond yhdistykses-
sd ja haluat jatkaa tehtdvassasi ja/tai
vaihtaa toimenkuvaa - ilmoita siita
allekirjoittaneelle. Vastaavasti, jos et
halua jatkaa tehtdvidssd, on suotavaa
ilmoittaa siitakin.

Tulevalla kaudella toimihenkilo-
tehtdvia yhdistyksessimme ovat mm.
seuraavat:

Taloudenhoitaja

Sijoitustoimikunta/varainhallinta-

tydoryhma, 3 henkiloa

Tilintarkastajat, 2 henkil6a

Liikennelentéjdlehden paa-

toimittaja

LL-lehden toimittaja(t)

LL-lehden taittaja(t)

Lupakirjavakuutusvastaava

Flight Data Analyses -vastaava

Hotellivaltuutettu

Turvatoimikunnan puheenjohtaja

Turvatoimikunnan jasen

Tyyppitoimikunnat, kaikki

konetyypit

IFALPA Director

ECA Board Member

Oneworld Cockpit Crew

Coalition Director

IFALPA-komiteat (Accident

Analysis, Aircraft design &

operations, Airport & Ground

Environment, Air Traffic

Service, Dangerous goods,

Huper, Industrial, Legal,

Scampi, Security, Pan European

Conference)

Vuosijuhlatoimikunta

SLL /SLJY yhteistyo

Tutor-toimikunta

Varainhankinta ja PR-toiminta

Ikarostyoryhma

WWW-ty6ryhman puheenjohtaja

WWW-ty6ryhman jasen

Toimiston ATK-vastaava

Ruokavaltuutettu

Isannoitsijat - Fuengirola, Himos,

Yllas, Tietotien toimisto

Virkapukuvaltuutettu

Tulevia TES-neuvotteluja ja muu-
tenkin lisdantynytta juridisen avun
tarvetta ajatellen lakiasioiden hallit-
sijalle olisi kdyttoa. Siis etsin juristin
koulutuksen saaneita jaseniamme. On
my06s muita vastaavia erikoisaloja -
joiden tekijoitd/taitajia ehka tarvitaan.
Joten jos tunnet itsesi kyvykkaaksi ja
halukkaaksi auttamaan yhdistystd, niin
kerro minulle tésta taidostasi.

Kuten olette huomanneet, maailma
ymparilld muuttuu ja ilmailualamme
on murroksessa. Litkennelentdjien etuja
tarvitsee panostasi!

IImoita halukkuutesi toimia toimi-
henkilona liitossamme.

Parhain terveisin,

anu Maki
P puheenjohtaja
panu.maki@sllpilots.fi
Suorat numerot:
GSM 040-5453111
Fax 09-85161951
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