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Kuluistaan

ES-kierros on jo kdynnissé ja

keskustelu velloo kiihkedna

kaikilla ajateltavissa olevilla
foorumeilla. Yhtié on tehnyt omia
aloitteitaan jopa valtakunnallisessa
mediassa ja sitten perunut niitd omissa
aviiseissaan. Saddstettdvid prosentte-
ja on paljon, niiden kohdentaminen
pitkédjanteinen kehitys huomioiden
tuntuu olevan tyontekijoiden aloite-
kyvysti ja luonteenlujuudesta kiinni.
Kvartaalitalousnakki pelkalld ketsu-
pilla on paivén tilaus paakonttorin
suunnalta, vaittda nakkikioskin pitéja
mitd tahansa.

SLL:n ty6ehtosopimus on kehitty-
nyt aikojen saatossa erddn keskeisen
periaatteen eldhdyttdméana: tyosta
maksetaan palkka ja kovasta tyosta
kovempi. Me emme ole halunneet maa-
ritelld eri konetyypeissa tienattavaa
palkkaa sen mukaan, mitd koneella
lennettdva tyo tuottaa yhtion kassaan.
Yhtion talousvastaavat nakevat vain
yhden numeron kerrallaan, syvyys-
nako puuttuu. Lentdjat ovat ottaneet
solidaarisen asenteen. Lentdmiselld
tienattu palkkapotti jaetaan jasenten
kesken tyon rasittavuuden suhteessa.

LIIKENNELENTAJA

kuuluisa

Siksi esimerkiksi regionaali-liikenne
on meilld kalliimpaa kuin halvimmissa
lafkoissa. Vastaavasti teemme mainli-
ne-toita talkoohinnalla ja erityisesti.

Express-sopimus oli poikkeus tasta
periaatteesta ja siksi melko huomattava
kddenojennus yhtidlle. Olemme siis
valmiita mahdollistamaan Finnairin
kasvun tekemalla toitd pitkdjanteisella
sadstosopimuksella toisin kuin monet
muut tyontekijaryhmat, jotka ovat tar-
jonneet aikanaan pelkk&a valohoitoon
verrattavaa pakkolomaterapiaa kituval-
le tybnantajalleen. Muut menivit siita
missa aita oli matalin, mutta lent&jat
kantoivat vastuuta koko yhtion tule-
vaisuudesta ja tyotovereidemme tyo-
paikoista. Ei tastd ole kukaan tosissaan
kiitosta odottanut; silti asioista perilla
olevien tahojen alentuva suhtautumi-
nen lentdjien sddst6ihin on masentavaa
kuultavaa.

SLL:n jaseniston asenteen tulee olla
nytluja. Me hoidamme jokapdivaisen
tyomme edelleen joustavasti, tinki-
mattomalld ammattitaidolla asettaen
tyonantajan edun henkilokohtaisen
mukavuutemme edelle kuten ennen-
kin. Tdma on yksi ammattiliiton tar-

Julkaisija: Suomen Liikennelentajaliitto ry

Tietotie 13, 01530 Vantaa
p- 09-753 7220, fax 09-753 7177
toimitus@sllpilots.fi

Puheenjohtaja Panu Maki

p- 040-545 3111, fax 09-8516 1951, panu.maki@sllpilots.fi

Paatoimittaja Tomi Tervo
p- 045-678 1848, tomi.tervo@sllpilots.fi

Toimittaja: Tom Nystrom

Taitto ja kuvankasittely: Matias Jaskari ja Kari Voutilainen

Ilmoitustilan markkinointi:
Pekka Mustakallio, p. 040-513 5155
Timo Honkavaara, p. 040-546 5346

Painopaikka Datacom Oy Helsinki
Kayttopaallikké Markku O. Virtanen
p- 09-4761 2360, pod@datacom.fi

Materiaalin jattopaiva on normaalisti julkaisukuukauden 15. paiva.
Kirjoittajien mie i{)iteet ovat heiddn omiaan, eivatka valttamatta edusta
e

Suomen Liikenn

entdjaliitto ry:n virallista kantaa.

joama etu tyonantajalle: yksilot eivat
yritd pelata pussiinsa vaikka yhtion
asenne koettaisiin kuinka loukkaavana.
Neuvottelukunnalla on taysi tukemme
ja olemme valmiit iskemaan poytaan
isoimmankin nyrkkimme, jos sita
meiltd vaaditaan. Vedatys on selvasti
ylittanyt kipurajan.

Suomalaisten lentdjien kansainva-
lisen edustamisen jarjestelemiseksi
on organisoitu kattojdrjestd nimel-
taan Finnish Pilots’ Association. Tama
toiminta tahtda suomalaisen siviili-
ilmailun ammatilliseen harmonisoin-
tiin ja erityisesti IFALPA:n ja ECAmn
teknisen tyon hedelmien jakamiseen
kaikkien lentdjaryhmien kesken.
Tyoehtosopimustoiminta ei varsinaises-
ti kuulu FPA:n tehtiviin, mutta samal-
la on todettava ettd ilmailupiirit ovat
Suomessa liittojen hallitustasollakin
jatkuvassa vuorovaikutuksessa. Lisdksi
SLL:n hallituksella on yhteydet myos
niihin lentdjaryhmiin, jotka eivét ole
tyonantajiensa painostuksesta johtuen
voineet jarjestaytyd ammattiliitoiksi.
Suomalaisten lentdjien yli ei kévell,
silld meista kukaan ei ole yksin.

ari Voutilainen




Tyoehtosopimusneuvottelut
ovat alkaneet

uomen Liikennelentgjaliiton edus-

tajat, Palvelualojen Toimialaliiton

edustajat ja Finnairin edustajat
ovat aloittaneet tyoehtosopimusneu-
vottelut.

SLL on vastaanottanut tyonantaja-
puolen esityksia liittyen mm. loma- ja
regionaaliliikenteeseen. Esitysten ko-
konaissisallosta on selvasti nahtavissa
yhtion kasvava halu vahentda kus-
tannuksiaan, eritoten lentdjien osalta.
”Vaatimukset” ovat rajuja.

Ymmarran hyvin toimialaamme
liittyvat vaikeudet ja ongelmat. Naitd
vaikeuksia ja ongelmia - ja niista aiheu-
tuvia kustannuspaineita - on varmasti
my06s Finnairilla. Mutta johtuvatko
vaikeudet lentdjistd, ja meitd koske-
vista tydehtosopimuksen kohdista?
Mielestéani ei.

Liikennelentdjat ovat proaktiivisesti
ja rakentavasti pyrkineet edesautta-
maan yhtiotd kustannussdastoissa.
Nain on ollut historiallisesti, ndin on
nykyisinkin. Olemme antaneet lisda
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tehokkuutta yhtidlle, etsineet uusia
toimintatapoja, alentaneet palkkoja ja
hoitaneet vaikeissa tilanteissa tyomme
ammattitaidolla ja turvallisuudesta
tinkimatta.

Voidaksemme asianmukaisesti ja
rakentavasti vastata yhtion tekemiin
ehdotuksiin, tarvitsee SLL yhtiolta
tarkkaa tietoa todellisista liike- ja ope-
ratiivistaloudellisista tekijoista asiaan
liittyen. Tarvittavaan informaatioon
tulee sisaltyd myds yhtion litketoimin-
tasuunnitelma (business plan), jotta
voimme tietdd yhtion tulevaisuuden
hankkeiden vaikutuksista tyéehtoso-
pimuksen kustannuspaineisiin.

Niinpé olen pyytanyt yhtion ylim-
maltd johdolta suostumusta ulkopuo-
listen analyytikkojen kdyttamiseen
Finnairin nykytilanteen ja tulevaisuu-
den hankkeiden arvioinnissa. Ilman
ulkopuolisten tekemaa kattavaa ana-
lyysia ei ole mahdollisuutta saada sel-
vyyttd yhtion talouden todellisuudesta
lentdjien sopimusten kannalta. Odotan
pddjohtajan vastinetta asiaan.

Onko meilla kdynnissa tyoehtosopi-
musneuvottelut? Vai olemmeko my&n-
nytys- tai jopa kriisineuvotteluissa?
Onko yhtion tulevaisuus vaakalau-
dalla? Yhtion julkaisemat porssitiedot-
teet eivat osoita hadéstd, pikemminkin
terveestd ja vakavaraisesta yhtiosta.
Lentoyhtidstd, joka on vastoinkdymi-

sistd huolimatta terve, ja suhtautuu
luottavaisesti tulevaisuuteen.
Olemme tyoehtosopimusneuvotte-
luissa — tarjoamme ammattitaitoisten
liikennelentdjien laadukasta tyopanosta
kohtuuhinnalla Finnairin kayttoon.

anu Maki
puheenjohtaja

PS. Ty6ehtosopimusneuvottelut
ovat alkuvaiheessa. Tulemme tiedot-
tamaan jdsenistolle neuvotteluiden
vaiheista saannollisesti ja kattavasti.
Jarjestimme yhdistyksen ylimaaraisen
kokouksen tiistaina 7.12.2004 valtuus-
ton kokouksen jélkeen, ennen lentotoi-
mintaryhmaén pikkujoulujuhlia. Tuossa
ylimaaraisessa kokouksessa jasenistolla
on mahdollisuus saada yksityiskohtais-
ta tietoa neuvottelukunnalta.




Miamin lentosarja alkaa taas

SLL:n valtuuston marras-
kuun kokous pidettiin jilleen
kuun ensimmuiisen tiistaina.
Seuraavassa lyhyehko kooste
marraskuun valtuuston poy-

takirjan kirjauksista.

altuusto ja hallitus ovat kiayneet
Kittilassa pitdimdssa TES-ai-

voriihen. TES-neuvottelut on
avattu tyOantajaliiton kanssa. SLL on
palkannut lakimiehen avustamaan
TES-neuvotteluissa.

Carmen

Osapiiva-NOPO:t ollaan ottamassa
kayttoon joulukuun 2004 aikana. 757-
vuorolistat tulee parin kuukauden ajan
tehda sekd Carmenin avustamana, etta
ilman. Tyyppitoimikunta yhdessa lis-
tantekijan kanssa paattaa, mitka listat
julkaistaan.

Palkanmaksuasiaa

Palkanmaksussa on virheita tyopai-
vien kohdalla, jotka ovat muodostu-
neet kahdesta eri osasta (split duty).
Kesdlomakauden 2002 lomarahat on
korjattu 15.11.2004 palkanmaksun
yhteydessd. Kimmo Linnan tekema
palkanlaskentaohjelma on lopputar-
kistuksia vaille valmis.

Virkaika- ja vakanssiasioita

Kahdeksan lentdjda (samalta kurs-
silta) oli pyytdnyt valtuuston kantaa
virkaikdlautakunnan padtokseen,
jonka he kokivat olevan epaoikeu-
denmukainen. Valtuusto totesi, etta
se ei voi suoranaisesti vaikuttaa vir-
kaikdlautakunnan toimintaan ja etta

-
. T

Ll

,_-Ll[.fl'

Miamin maisemat tulevat jalleen tdna talvena tutuiksi M11-miehistdille.

valitus tulisi osoittaa virkaikélauta-
kunnalle. Valtuusto totesi kuitenkin
yksimielisesti, ettd sen mielestd vir-
kaikédlautakunnan tekema paatos oli
oikeudenmukainen ja oikea.

Vakanssiasioista todettiin lisdksi,
ettd neljan ensimmaisen Embraer-ko-
neen vakanssit jaetaan kerralla syksyn
2004 aikana.

Miamille uusi aikataulu

Talvikaudelle 2004-2005 Miamin len-
tojen aikatauluja on aikaistettu joitakin
tunteja. Valtuusto paatti, ettd MIA-
lentosarja voidaan aloittaa kahdella
ohjaajalla. Lentosarjan toteumista
tullaan seuraamaan aktiivisesti ko-
ko talvikauden ajan ja ensimmainen
tarkasteluperiodi kattaa kuusi edes-
takaista lentoa.

Mikali yli kolmasosa edestakaisista
lentopareista sisdltdda TES:n rikkovia
tyo- tai lepoaikoja, tulee SLL suosit-
tamaan, etta jasenet eivat suostuisi
lentamadan kyseisia lentoja kahden
ohjaajan miehistoilla. Mikali tallaiseen
suositukseen joudutaan turvautumaan,
tullaan siitd ilmoittamaan viela erilli-
selld tiedotteella.

News in brief

Seuraavassa viela lyhyesti yksittdisia
valtuuston kasittelemia asioita:
- Vasymystyoryhma teettanyt
vasymystutkimusta Shanghain
rotaatioilla vapaaehtoisuuteen
perustuen
- SLL on paattanyt myontad
rahallista tukea Manchesterin
oikeudenkayntid varten. Tuki on

suuruudeltaan max 3000 euroa +

asianomaista auttavien jasenten

matka- ja hotellikulut

- Mauri Lepola, Rami Sinivaara

ja Pekka Perakyla ovat siirtyneet

SLL:n ulkojaseniksi

- Sopimus max 50-paikkaisten

koneiden alihankinnasta on alle-

kirjoitettu yhtion kanssa. Sopimus

on nahtavilla kokonaisuudessaan

liiton www-sivuilla

- Sijoitustydryhma valmistelee

SLL:n uutta sijoitusstrategiaa

- Yhti6 tullee lahettdmaan

muutaman varoituksen lentgjille

autoedun polttoaineen vaarinkay-

toksesta

- Leasing-autojen polttoainekortti

on uudistumassa vuoden 2005

alussa

- AFIS-asia on tulossa taas

ajankohtaiseksi. Liikennemaarat

kasvavat talvikuukausina AFIS-

kentilld

- Talven lomia voi edelleen

pyytda. Lomapyynnit tulee tehda

edeltdvan kuukauden 1. pdivaan

mennessa

- Yhdistyksen saantouudistus on

aloitettu

Tarkempaa tietoa kaikista kasitel-
lyista asioista on luettavissa itse pdy-
takirjoista, jotka 16ytyvét liiton www-
sivuilta.

“Omnia mutantur, nihil interit.”
(Kaikki muuttuu, mikdan ei havia.)

ristian Rintala
SLL:n hallituksen sihteeri



Kuntosali nostaa syketta

YT-luottamusmiehen pals-
talla talld kertaa asiaa mm.
KOKEn kameravalvonta-
suunnitelmista sekdi paljon
melua nostattaneista kunto-

salin lopettamisaikeista.

yoturvallisuuden aulatapahtu-
I ma pidettiin 26.-27.10.TOKEssa.
Paikalla oli esittelijoitd ja alan
asiantuntijoita 1ahinna kabiinin tyder-
gonomiaan liittyvissd asioissa, mutta
esilla oli my®0s tietoutta tartuntavaa-
roista ja tyOtapaturmista sekd niiden
raportoinneista. Ongelmana tiedonke-
ruussa on ollut, ettei kaikkia tapauk-
sia raportoida. HTO-tukitoiminnasta
oli my0s tuoretta, pdivitettya tietoa.
Aulatapahtuma osoitti, etta henkilosto
piti asiaa kiinnostavana ja téarkedna.

ACE-lennolla
tyopaikkakaynti joulukuussa

Tyoterveyshoitaja Taru Kallinen-
Moilanen suorittaa tyopaikkakayn-
nin ACE:n lennolla joulukuun alussa
tarkoituksenaan havainnoida myos
pilottien tydssd mahdollisia ergono-
misia puutteita ja muita haittatekijoita
- niin ohjaamossa kuin koneen kierros-
sakin. Miehistoruoka ja -ruokailu ovat

mukana agendassa. Saatua materiaalia
on tarkoitus kayttdd tyon ja tyotur-
vallisuuden edelleen kehittamisessa.
Toivottavasti nain. Tarpeen vaatiessa
tai mikali merkittavia tyyppikohtaisia
eroja koetaan olevan, on asia niilta osin
tarkasteltava uudelleen.

Kuntosalin alasajo

Token kuntosalin alasajo on synnytta-
nyt kansanliikkeen ja johtanut aktiivien
rivijasenten vastalausemyrskyyn. Nyt
selvitystyota tehddan usealla taholla.
Salin kayttdjakunta on aikojen kuluessa
muodostunut vakaaksi ja onkin perin
outoa, jos taloudelliset tekijat nyt vuo-
sien kuluttua salin perustamisesta (ns.
hyvinvointiohjelma) eivat mahdollista
jatkoa. Kaiken terveyttd ja hyvinvointia
tukevan toiminnan tulisi olla myds yh-
tion intressi. “Punttistahan” on voinut
helposti kdyttda niin toihin tullessa tai
paivan paatteeksi kuin myos lentojen
valilla.

KOKEen kameravalvonta

KOKEen on maaliskuussa 2005 tar-
koitus ottaa kdyttoon kameravalvon-
ta, milla on tarkoitus saada asiaton
liikkuminen piha-alueella ja sisdlla
paremmin hallintaan. Tarkoitus on
valvoa piha-aluetta, parkkipaikkoja,
simutiloja, kdytdvid ja auloja seka
turvakoulutushallia. Tahan kaikkeen
tarvitaan 14 kameraa. Luokkiin ei tule
kameroita. Saadut nauhat sailytetaan

lain salliman ajan, eika asiattomille ko.
materiaalia luovuteta. Epamaaréaiset
hiipparit Kokessa ovat kuulemma to-
siasia ja kameroilla on tarkoitus saa-
da nopeammin tieto turvamiehille ja
vartijoille.

Sairasraportointi on tarkeaa
- ja saatava ajan tasalle

TyGpaine on edelleen kova ja silti meille
yritetaan salyttaa lisaa tehtavia, joista
muut osastot saavat sadstosulan hat-
tuunsa. Vastuullinen pilotti (lue: me)
tekee valmistelunsa niin hyvin kuin
tahankin asti, ja liikkeelle ldhdetaan
vasta kun on valmista. Kiireen aihe-
uttamia vaaratilanteita on maailmal-
la sattunut liiankin kanssa. Lopuksi
haluan muistuttaa ja korostaa, etta
toihin ei saa sairaana tai vasyneend
tulla (lupakirja-asia). On myos erittain
tarkeda raportoida kaikki tydssa tai
tyomatkalla tapahtuneet sairastumiset.
Myo6s vahapatoisilta tuntuvat. Se on
tarkeda sekd oman vakuutusturvan
ettd tilastoinnin vuoksi.

annu Markkula
YT-luottamusmies




Kuinka korkeusrajoituksia

tulkitaan?

- IFALPA ATS-komiteakokous Hollannissa

Korkeusrajoitusten ja kor-
keusselvitysten episelvyy-
det on nyt viimein nostettu
puheenaiheeksi, ja pyydetty
ICAO:ta julkaisemaan asi-
asta standardi. Myos mm.
Afganistanin kysymys oli
vahvasti esilld kokouspoy-

ddssd.

okous pidettiin Hollannin ran-
Knikolla nimeltdaan helposti lau-
suttavassa Noordwijkerhoutin
kylédssd. Samassa paikassa kokoontui
limittdin monia komiteoita
(ADO, AGE), johtuen paikalli-
75-vuotisjuhlista. Kokous oli
melko syrjdisessd paikassa
suuressa konferenssien jar-
jestdmiseen erikoistuneessa
hotellikompleksissa, jossa
liikkuminen olisi vaatinut
kannettavan GPS-laitteen.
Keskimmaisend kokous-
paivana ATS-komitea piti yh-
teiskokouksen lennonjohtaji-
en keskusjarjeston IFATCA:n
teknisen komitean kanssa.
Kokous oli laatuaan ensim-
mainen, ja saanee kaikkien
toivomuksesta tulevaisuudes-
sa jatkoa. Tarkoituksena on
saada lisdd vipuvartta mm.
ICAO:mn suuntaan yhteisilla
kannanotoilla. Itse koin yh-

teiskokouksen hyvinkin tarpeelliseksi
ja tarkoitus onkin tulevaisuudessa ko-
koontua vahintdan joka toinen vuosi.
Yhteiskokouksessa keskusteltiin mm.
korkeusrajoituksista selvitysten yh-
teydessa ja Afrikan alueen RVSM:n
kayttoonotosta. Ndista tarkemmin
tuonnempana raportissa.

Korkeusrajoitukset

Kuten jo viime kevdaan ATS-komite-
an kokouksessa Wienissd, puhuttiin
my0s talld kertaa korkeusrajoituksis-
ta; nyt yhteiskokouksessa IFATCA:n
kanssa. Esimerkkitilanne 16ytyy mm.
Lontoosta. SID:ssé lukee ”Cross BPK at
6000 ft”, mutta ATC selvittaa pinnalle
100. Pitaako talloin sailyttad 6000 ft
at BPK? Tai toinen: saat selvityksen
"Descend to FL 240, maintain V/S 2000
ft / min or more”. Jakson vaihduttua
saat uuden selvityksen laskeutua

FL 200:1le - onko edellinen ehto yha
voimassa? ICAO: Doc 4444 PANS-
ATM ei suoraan anna vastausta asiaan.
Tamaén johdosta onkin olemassa kah-
denlaista koulukuntaa, vaikka kyseessa
on asia, joka ei saisi olla kenellekddn
epaselvad. Ainakin Euroopan reiteilla
ko. ongelmiin térmé&a lahestulkoon
viikoittain.

Ainoastaan yhdesta asiasta kaikki
ovat yhtd mieltd. Jos saadaan selvi-
tys suoraan esim. jollekin transition
-pisteelle, ei timan osuuden tasalle
(abeam) jaavien pointtien rajoituksia
tarvitse noudattaa. Tatd kuulee usein
esim. Helsingin kohdalta kysyttéavan.
Lennonjohtajien mukaan he eivét voi
olettaa ilma-aluksen noudattavat ra-
joituksia pisteissd, joiden kautta ne
eivit edes lennd. Hyvin yksinkertaista
ja jarkevaa.

Naista kaikista keskusteltiin
IFATCA:n TOC -komitean jdsenten
kanssa. Keskusteluissa tulivat
ilmi IFALPA:n ja IFATCA:n
erilaiset kannat. IFALPA:n
kanta on, ettd jos rajoituksia

pitdd noudattaa, on ne tois-

tettava selvityksen yhteydes-
sd. Vastaavasti IFATCA on
sitd mieltd, ettei SID:n yhte-
ydessé julkaistuja rajoituksia
tarvitse enda erikseen sanoa,
vaan lennonjohto voi odottaa
lentdjien sita noudattavan.
Mielenkiintoista on, ettd asiaa
tiedusteltaessa ICAO:n vas-
taavalta, oli hdnen kantansa,
ettd julkaistut rajoitukset on
aina uudestaan toistettava.
Kokouksessa luotiinkin yh-
teinen kannanotto ICAO:lle
sen puolesta, ettd se julkaisisi
selkedn ja virallisen suosituk-
sen asiasta.



Talla hetkella oman sekoituksensa
asiaan tuovat vield paikalliset maara-
ykset. Esim. Englannissa lennonjoh-
tajilla on médrays toistaa rajoitus, jos
he haluavat meidén noudattavat sita.
Samanlainen ohjeistus 10ytyy FAA:Ita
ja Kanadan viranomaiselta.

Asia on vahintaankin epaselvd, ja
ohjeistus téllad hetkelld kovin erilaista.
Lennolla onkin parasta varmistaa asia
aina, jos on viahankin epdvarma rajoi-
tuksen noudattamisesta. ICAO:mn jar-
jestelmén hitauden tietden, selvennysta
asiaan voitaneen odottaa ”jo” muu-
taman vuoden kuluttua. Seuraamme
asiaa ja informoimme edistyksesta.

RVSM Afrikan ilmatilassa

RVSM on maééra ottaa kayttoon Afrikan
ilmatilassa 20.1.2005. Tai sitten ei. Kesan
2004 loppuun mennessa 53 Afrikan ja-
senvaltiosta nelja naytti olevan valmiita
RVSM:n kdyttoonottoon madraaikaan
mennessa. 53 valtiosta 23 oli nimennyt
projektivastaavan. Noin 1100 ilma-
aluksesta Afrikassa 280 on talld het-
kella RVSM-kelpoisia. Aikataulu on
siis enemman kuin kunnianhimoinen,
varsinkin kun muistaa, kuinka RVSM:n
kayttoonotto Euroopassakin venyi.
Afrikka on muutenkin lennonjohdol-
lisesti suurimmaksi osaksi - luvalla
sanoen - hieman vajavaista. Suuri
osa Afrikasta onkin saanut IFALPA:n
“Black star” —luokituksen. Yleistd on
myos vakiintunut tapa lentda Afrikassa
turvallisuussyistd hieman lentopinnan
paalla tai sen alla. RVSM-ilmatilassa
téllainen oma “turvalisd” on ehdotto-
man valtettavaa.

Summasummarum: montaongelmaa
on edessd ennen AFI RVSM:n kayttoon-
ottoa. Yhteiskokouksessa IFATCA:n
kanssa laadittiin kannanotto, jossa
vaadittiin AFI RVSM:n kayttdonoton
lykkaamista.

Afganistanin ilmatila

Ainakin MD11-lentdjat tietavat, et-
td 2. syyskuuta voimaan tullut uusi
Afghanistanin AIP maaritti ilmatilan
Afghanistanissa kuuluvan luokkaan

F - eli valvomaton - ja ettd vain VFR-
operaatiot olivat sallittuja, myds yli-
lentojen osalta. Kyseinen méérays oli
jaanyt vaille sen vaatimaa huomiota ja
tullessaan tietoon se aiheutti erindisen
reaktioketjun yhtiossamme.

Alkoi vaiherikas asian kasittely,

On parasta varmistaa asia aina, jos on
vahankin epdvarma korkeusrajoituksen
noudattamisesta

johon sisdltyi mm. OM-A:mn revisio,
ohjeita miehistoille seka yhdistystason
kuhinaa. Esittelin asiaa kokouksessa
komitealle. Lohduttavaa tai ei, mutta
olimme jotakuinkin ainoa yhtig, jo-
ka asian lopultakin huomasi. Tilanne
on parantunut erilaisten yhteydenot-
tojen kautta niin, ettd 14. syyskuuta
julkaistiin NOTAM, joka salli myos
IFR-lennot. 28. lokakuuta julkaistiin
revisioitu AIP, johon NOTAM oli si-
séllytetty. Kuitenkin ilmatilaluokka
pysyy yha F:n, ja on muistettava, et-
tei lennonjohtopalvelua F-luokassa
saada. Toisin sanoen porrastusvastuu
on ilma-alusten paallikoilld. Samoin
AIP sisaltaa maarayksia mm. vaylasta
poikkeamiseen tai pinnanvaihtoon.
Maaraykset vaikeuttavat esim. sdan
takia tapahtuvaa reitilta poikkeamista.

Ja Afghanistanin AIP lienee melko var-
masti ainoita maailmassa, jossa suoraan
varoitetaan siviilioperaatioiden olevan
“under significant risk”. Esiteltydni
asian komitealle ja keskusteltuamme
siitd sovittiin, ettd selvitan nykyisen
tilanteen ja luon parannusehdotuksen,
joka toimitetaan
Afghanistanin
ilmatilasta vas-
taavalle taholle
(koalitio). Jos
parannuksia ei
saada aikaan tata kautta, aloitetaan
prosessi IFALPA:n “Black star” -luo-
kituksen saamiseksi Afghanistanin
ilmatilalle.

Lampdtilakorjaus

Kuten iedamme, muutama vuosi sitten
ICAO sai paperille (Doc 4444), ettd len-
nonjohtajan on tehtdva lampdotilakor-
jaus mataliin korkeuksiin vektoroides-
saan ilma-alusta, kun kentan lampétila
on nolla tai sen alle. Talld hetkella ei
kuitenkaan vield pystytd maailmanlaa-
juisesti luottamaan, ettd nain tapahtui-
si. Komitea kavi pitkaan keskustelua
IFALPA:n policyjen paivittdmisesta
asian osalta. Oman lisdnsa soppaan
toi tieto laitevalmistajien suunnitel-
mista tehda korjaukset korkeuksiin
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Kylman saan pakkaskorjaukset ovat meille arkipdivad, mutta kaikkialla maailmassa asiaa ei ole

yhta helppo ymmartaa. Kuva: Peter Fagerstrom

automaattisesti. Tdma tulee varmasti
tulevaisuudessa poikimaan vield pitkia
keskusteluja. Lampotilakorjauksesta
keskusteltiin yhdessa myos IFATCA:n
edustajien kanssa,
ja lopulta IFALPA:n
policyt paivitettiin.
Jouduimme kuiten-
kin yhdessa Norjan
ja Ruotsin edustajien
kanssa kovastikin vaantamaan asiaa
rautalangasta muille. Osa IFALPA:n
policystd pystytdan poistamaan, koska
paamaara oli saavutettu ja asia saatu
kirjattua ICAO:n Annexeihin.

Eurocontrolin kasikirja
lennonjohtomenetelmista

Kuka vastaa estevarasta lennettdessd
vektoreissa? Kuinka toimia radioyh-
teyden katketessa? Tuttuja kysymyk-
sid meille kaikille. Néita ja vastaavia
muita operatiivisia lennonjohdollisia
kysymyksia pohtiville on luvassa tu-
levaisuudessa helpotusta. Eurocontrol
on aloittanut projektin, joka tahtaa
lentdjille suunnatun kasikirjan luomi-
seen lennonjohdollisista menetelmista.
Kasikirja tulee perustumaan ICAO:n
antamiiin suosituksiin ja siind tullaan
késittelemdan vain Euroopan alueen
menetelmia IFR-lentoja lentévén pilotin

kannalta. Onnistuessaan kasikirja tulee

koulutuksessa etta meille linjapiloteille.
Eurocontrol on antanut IFALPA:le ja

Syyskuun 11.:n iskun jalkeen radio-
yhteyden puuttumiseen suhtaudutaan
todella vakavasti.

ECA:lle kirjasta luonnoksen, johon voi
vield antaa ehdotuksia ja kommentteja.
Jos joku tuntee kiinnostusta luonnosta
kohtaan ja haluaa ehkd kommentoida
sitd, saa sen allekirjoittaneelta sahkoi-
sessd muodossa.

Radioyhteyden menetys

Yhteiskokouksessa IFATCA:n kanssa
tuli esiin fakta, ettd esim. Maastrichtin
alueella tapahtuu nyky&an 3-5 radio-
yhteyden puuttumisesta johtuvaa si-
viili-ilma-aluksen tunnistusta viikossa.
Keski-Euroopan aluelennonjohdoilla
on menetelména, ettd jos ilma-aluk-
seen ei saada yhteytta seitsemddan mi-
nuuttiin, on aloitettava toimenpiteet
tunnistuksen aloittamiseksi. Syyskuun
11.:nnen iskun jalkeen radioyhteyden
puuttumiseen suhtaudutaan todella
vakavasti. Kannattaa siis todella pitda
121.5 kuuntelulla; talld jaksolla lennon-

johtajat yrittdvat ennen tunnistustoi-
menpiteitd ottaa yhteyttd ja viimeistdan
sielld saa kuulla tunnistavan havittdjan
miellyttavan kutsudanen...

TCAS RA RTF

ICAO:n PANS OPS maarittaa, etta len-
tajien on ilmoitettava lennonjohdolle
kaikki RA:t. TCAS RA voi olla myds
“Monitor vertical speed” vaakalen-
nossa, jolloin ei kuitenkaan suoriteta
pystysuunnassa vaistoliikettd. Tama
on tilanne, johon ei talld hetkella ole
suoraa RTF-termia. RTF tuntee vain
"TCAS climb” ja "TCAS descent” -
termit. ICAO:ssa kaydaan keskuste-
lua termiston muuttamisesta TCAS:n
osalta. Komitea kavi keskustelua
IFALPA:n kannasta ICAO:n kokouk-
sessa. IFALPA haluaisi pitdd termit
mahdollisimman yksinkertaisina ja
helposti muistettavina.

Naéista ja muista kasitellyista asi-
oista saa lisatietoja allekirjoittaneel-
ta. Lopuksi kiitokset seka liitolle etta
yhtiolle matkan mahdollistamisesta.
Seuraava ATS-komiteakokous jarjeste-
taankin omalla maaperélla Helsingissd,
joten matkanteko helpottuu yha.

imo Einola
IFALPA ATS-komiteaedustaja




Lentoturvallisuustyon
on jatkuttava

I[FALPA:n pitkdjianteinen
lentoturvallisuustyo sai
tunnustusta Singaporen
litkenneministerilti syksyn
Accident Analysis —komitean

kokouksessa.

uoden toinen kokous pidettiin

‘ /- siis Singaporessa 1.-3.lokakuu-
ta puheenjohtajansa, kapteeni

Gavin McKellarin johdolla. Kokousta
edelsi, kuten aina, lentoturvallisuus-

seminaari 30. syyskuuta. Seminaarin
organisoi ALPA-Singapore.

Kiitosta korkealta tasolta

Lentoturvallisuusseminaari sisélsi pu-
heita, joita pitivat ALPA-Singapore
puheenjohtaja kapt. Mok Hin Choon,
IFALPA:n varapresidentti kapt. Carlos
Limon seka Singaporen liikenne-
ministeri rva Lim Hwee Hua. Rouva
ministeri piti puheen, jonka paasanoma
oli, ettd lentoturvallisuusty6 on ollut
arvokasta ja ponnisteluja lentoturvalli-
suuden edelleen parantamiseksi on jat-
kettava niin Aasiassa, Malesiassa kuin
muuallakin maailmassa. IFALPA:1la
ja senjdsenliitoilla on ollut, ja on, tarked
ja tunnustettu tehtava.

Kiintoisia esitelmia

Esitelmén lentoturvallisuusseminaa-
rissa piti mm. Principal Vice-President
(PVP) Technical Standards, kapteeni
Paul McCarthy. Han luennoi AA- ko-
mitean roolista ja paivitti JAL 706:n
ja Iberia 476:n tapaukset. Jean Daney
Airbusilta kertoi seikkaperdisesti

Airbusin lentoturvalli-
suusstrategiasta. Kapteeni
Mike Huhn US-ALPA:sta
kertoi suhteista NTSB:hen
ja paivitti viimeisimman
tiedon ohjaamokamerois-
ta. Kapteeni Gus Stearns
Boeingilta kertoi operatii-
visesta lentoturvallisuu-
desta Boeingilla. Lopuksi
kapteeni Leo Hartman
Hollannin liikennelen-
tajaliitosta (VNV) valotti
Hollannissa tapahtuvista
onnettomuustutkintamal-
leista.

FDM:&a ja NPC:ta hiotaan
kaytantoon

AA- kokoukseen otti osaa 42 jasenta
ja havainnoitsijaa. Kokous aloitettiin
IFALPA:n edustajien kansainvalisis-
ta kokouksista laatimien raporttien
tarkastelulla. Toinen péaiva kaytettiin
tutkimallaviimeaikaisia onnettomuuk-
sia maailmalla ja seurattiin myds kahta
liikennelent&jiin kohdistunutta oikeus-
juttua: JAL 706:ta Japanissa ja Iberia
476:ta Espanjassa. Kolmantena paivana
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Kokouksen osanottajat yhteiskuvassa. Lentokonetehdas saa taustalla varsin

nakyvaa mainosta.

R . & i 4
IFALPA:n presidentti Dennis Dolan kiittad ALPA-Singaporen
edustajia AA-kokousjarjestelyista. ALPA-Singapore on erit-
tain ansioitunut ja arvostettu yhdistys IFALPA:ssa. Kuva: T.
Mékeldinen

laadittiin luonnoksia seuraavaan vuosi-
kokoukseen kahdesta meille Finnairin
liikkennelentijillekin pian erittdin tar-
keasta asiasta: Flight Data Monitoring
ja Non-Punitive Culture.

AA-komitean jasenille annettiin ns.
Airport Liaison Representative- kou-
lutus (ALR), jossa opettajina toimivat
AGE- komitean edustajat.

imo Maikeldinen
IFALPA AA-delegaatti
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Sateilyn ennustettavuus paranee
- IFALPA HUPER-komitean kokous

Yokohamassa

Antti Tuori ja Pekka Erkama tuovat kokousterveisii mm. siteilyn parantuneista

laskentamenetelmisti. Myds visymyksen osuudesta onnettomuuksissa on saatu

jalleen tilastotietoa. Mutta kuinka tilastoida miesten ja naisten kommunikoinnin

eroja? Tamdakin haaste on nyt otettu vastaan Saksassa.

yksyn HUPER-konferenssi pi-
Sdettiin 13.-15.10 Japanin toisek-

si suurimmassa kaupungissa
Yokohamassa. Tdimaé Japanin Espoo
sijaitsee Tokion valittomassa laheisyy-
dess4, joten siirtyminen Tokion Naritan
kentéltd hotelliimme ja takaisin sujui
mukavasti linja-autolla. Matkan voi
tehdd myos junalla, mutta kaupunkien
valilla ei ole toistaiseksi metroyhte-
ytta.

1. Pdivi: Medical

Alkoholirajat

Dr. Sandy Mitchell oli tehnyt kyselyn
eri maiden promillerajoista. Lahes
kaikissa maissa promilleraja on 0.2,
mutta kummallisia poikkeuksia olivat
Suomi (0.0), USA (0.4) ja Israel (0.5).
Keskustelimme my6s mahdollisesta
ns. fysiologisesta alkoholin esiintymi-
sesta elimistossa. On mahdollista, ettad
joissain elimissa olisi alkoholia, mutta
kédytdannossa puhallus- ja varsinkin
verikokeessa ilmi tullut alkoholi on
nautittua alkoholia.

Vasymys

Tuore tutkimus Journal of Safety
Researchissa (2003) toteaa odotetusti
vasymyksen lisddvan onnettomuus-
riskid. Tutkimuksessa oli verrattu ta-
pahtuneita onnettomuuksia ja lentajien

keskimaardisid tyoaikoja. Tulosten mu-
kaan 10-12 tunnin ty6rupeaman jélkeen
onnettomuusriski on 1,7-kertainen ja
kasvaa yli 13 tunnin jalkeen jopa 5,5-
kertaiseksi. Toisin sanoen, vaikka vain
10 % ty0ajasta sijoittuu yli 10 tunnin
jalkeiseen osuuteen, tapahtuu 20 %
onnettomuuksista juuri télla ajalla.
Yhta lailla, vaikka 13 tunnin rajan
ylittdva osuus koko tyOajasta on vain
1 %, tapahtuu 5 %
onnettomuuksista
tyOajan venyessa
yli 13-tuntiseksi.
Olisi mielenkiin-
toista tarkastella
oman firmamme
incidenttien tapahtuma-aikojen suh-
detta tydaikoihin.

German Air and Space Society on
aloittanut hyvantuntuisen tutkimuk-
sen vasymyksestd lyhyen matkan lii-
kenteessa. Tutkimuksessa kaytetdan
sekd haastatteluja ettd uni/valve- ja
vireystilaa mittaavia laitteita. Tuloksia
saataneen vuoden kuluessa, ja on
mielenkiintoista ndhdéd, kuinka hy-
vin tutkittu asetelma pétee Finnairin
lilkkenteeseen.

Sateilysta tietoa

Saimme kuulla informatiivisen esityk-
sen kosmisesta sédteilystd ja avaruus-
sdasta (space weather).
Nykytutkimuksen mukaan avaruus-
saa vaihtelee paljonkin, ja on “tavalli-

sen” sddn tavoin paikasta riippuvaa.
Voimakkaimmat muutokset tapahtuvat
korkeilla (> 60 N) latitudeilla ja nédin
ollen koskevat useita meidan lento-
jamme. Avaruussda ja aurinkomyrskyt
vaikuttavat sekd hetkellisen séteilyn
ettd taustasdteilyn maaraan. Pelkastaan
auringon aktiivisuuden kohoaminen ja
aurinkomyrskyjen esiintyminen eivat
valttamatta lisad ihmiselle haitallista

10 % tybajasta sijoittuu
yli 10 tunnin jalkeiseen osuuteen,
mutta 20 % onnettomuuksista
tapahtuu juuri talla ajalla.

kokonaisséteilya, koska ko. aikoina
taustasateily pienenee (ns. Forbush-
ilmio). Aurinkomyrskyt vaikuttavat
kuitenkin aina HF- ja VHF- radioliiken-
teeseen ja GPS:n tarkkuuteen aiheut-
taen maksimissaan 20 metrin virheita
sekd horisontaali- etta vertikaalisuun-
taan. Kosmisen siteilyn maaraanhan
vaikuttivat suuressa maaérin latitudi
(navoilla voimakkainta), lentokorke-
us (kaksinkertaistuu joka 1500 metrin
valein), tropopausin korkeus sekd au-
ringon aktiivisuus.

Tahén saakka on ollut mahdotonta
ennustaa luotettavasti sateilyn maaraa
tai avaruussdatd, ja useimmat ilmiot
onkin pystytty toteamaan vasta nii-
den tapahduttua. Aurinkomyrskyja
pystytdan havainnoimaan, ja niiden
aiheuttamaa sateilyd mittamaan sa-



telliitin avulla. Kuitenkin mit-
taushetkella osa sateilysta on jo
saavuttanut maapallon, ja siten
ko. satelliittia ei kunnolla pystyta
kdyttamaan mahdollisesta liial-
lisesta séteilystd varoittamiseen.
Kuitenkin tdlld menetelmalla
NOAA (National Oceographic
Atmospheric Administration)
antaa ilmaliikenteelle talld het-
kella varoituksia aurinkomyrs-
kyistd 5-portaisella asteikoilla
(51-55). Esim. 19.10.- 7.11.2003
todettiin poikkeuksellisen voi-
makasta auringon aktiivisuutta.
Tasta aktiivisuudesta annettiin
kolme NOTAM:ia sekda FAA:n
varoitus.

Sateilyn terveysriskit
nayttavat olevan pienia

Nyt kaupallinen yhtio nimeltaan
Solar Metrics on luonut jarjestel-
maén, jonka avulla voidaan jal-
kikdteen laskea yksittaiseen lentoon
kohdistunut sateilyn maara. Lisdksi
on mahdollista jopa ennustaa tietyn
lennon sateilyn maara, ja tarvittaessa
reittid tai lentokorkeutta muuttamal-
la vaikuttaa siihen jo ennen lentoa.
Luotettavin reaaliaikainen séateily-
tieto saadaan tdna pdivana edelleen
sateilymittarilla. Toivottavaa onkin,
ettd siteilya mittaavista laitteista tulisi
pienempié ja kevyempia jolloin ne tu-
levaisuudessa saataisiin lentokoneisiin
vakiovarusteiksi.

On arvioitu, ettd yksilon riski saada
kuolemaan johtava syopa elamansa
aikana on noin 22 %. Naista noin 1,5
%:n lasketaan johtuvan ionisoivasta
taustasateilystd. Lentdjien ylimadardinen
sateilyannos (keskimadrin 4-5 mSv/
vuosi) nostaa riskid 0,2 %:lla, joten len-
tdjan riski kuolla syopaan on 22,2 %
(ICAO Journal 5, 2004).

Ilmanlaatu
lentokoneissa

Erityisesti Britannian yhdis-
tys, BALPA, on kiinnostunut
ilmanlaadusta ohjaamossa

Aurinkomyrskyja ja sateilyn huippukohtia ei voi havaita oh-
jaamon ikkunasta. Teknologia on kuitenkin tulossa avuksi.
Kuva: T. Tervo

ja matkustamossa seké erilaisista
miehiston pienistédkin oireista, jotka
voivat johtua ilmanlaadusta. Suurin
ongelma on kaasuuntuneen 6ljyn ja
pakokaasujen vuotaminen ohjaamoon.
Konetyypeistd BAe 146 ja Boeing 757
ovat olleet karkisijoilla ko. tapauksis-
sa. Useat tapaukset kuitenkin jatetdan
ilmoittamatta ja BALPA koettaakin nyt
keréata tapauksia tehostetusti kolmen
kuukauden ajalta. My6s IFALPA lahetti
oman kyselynsé jasenjdrjestoilleen,
ja sen mukaan ongelma ei ole kovin-
kaan laaja. BALPA pyysi luvan kayttaa
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Osa masennuksesta

karsivista piloteista kieltaytyy

hoidosta lupakirjan
menettamisen pelossa.

IFALPA:n nimea tutkimuksissa,
mutta padtimme jadda seuraa-
maan tuloksia ja koettaa saada
selvyytta ilmion laajuudesta.

SSRI-ldakkeet

Uusien SSRI-masennusladkkei-
den (serotoniinin takaisinoton
estdjat) kaytostd lentotyossa
keskustellaan paljon. Australia
ja Kanada ovat ottaneet kayt-
toon protokollan, jossa masen-
tuneen lentdjan lupakirja aluksi
hyllytetdaan, mutta kun psyyk-
kinen tilanne on parantunut
eika ladkkeistd ole seurannut
sivuvaikutuksia, voidaan lupa-
kirja myontaa takaisin, vaikka
SSRI-laakkeen kaytto jatkuukin.
Lentdja on koko ajan psykiatrin
valvonnassa. Ongelmana talla
hetkella on, ettd osa masennuk-
sesta karsivistd piloteista kieltay-
tyy hoidosta lupakirjan menetta-
misen pelossa ja toisaalta osa piloteista
kayttaa ko. ladkkeita kertomatta siitd
ilmailuldédkarilleen. Kumpikaan ei ole
fiksua, ja varsinkin hoidotta jaaminen ja
lentdminen on huolestuttavaa. IFALPA
ei ole vield muodostanut kantaa SSRI-
laakkeiden kaytostd. Suomessa SSRI-
ladkkeiden kaytto lennettédessa ei talla
hetkelld ole mahdollista.

Veritulppariski ja lentaminen

Uudessa-Seelannissa tutkittiin laskimo-
veritulpan yleisyytta terveilla matkus-
tajilla yli neljan tunnin lennoilla. Riski
oli 1%, joka lukuna ei tunnu suurelta.
Kun ajattelee, ettd yhdessa MD11-
koneessa on aina kolme matkustajaa,
jotka kehittavat laskimoveritulpan,
alkaa luku kuitenkin tuntua jo konk-
reettiselta. Tulppa ei valttamatta kehity
aina lennon aikana, eiké se useinkaan
aiheuta oireita, mutta jos se lah-
tee liikkeelle ja lopuksi istahtaa
keuhkovaltimoihin (keuhkoem-
bolia), on tilanne jo vakavampi
ja pikainen lddkarinhoito pai-
kallaan. Tulpan esiintymista
voi vahentda alaraajojen voi-



mistelulla, riittdvalla nesteytyksella
sekd kayttamalla tukisukkia. Lopuksi
kannattaa muistaa, ettd matkustajil-
ta saadut tulokset eivat valttamatta /
useinkaan pade lentdjiin, jotka ovat
usein terveempia ja joilla on paremmat
penkit sekd parempi mahdollisuus
litkkkumiseen.

Q ntti Tuori

2. ja 3. Pdivd: HUPER ja
Licencing

Auditointi

HUPER-jaIndustrial-komiteat ovat paas-
seet yhteisymmarrykseen IFALPA:n
kannasta lentoyhtiossa tehtdviin au-
ditointeihin. Auditointi tarkoittaa
systeemin normaalitoiminnan tutki-
mista ennalta maaritellyn periaatteen
mukaan. Auditoinnit lentoturvallisuu-
den kehitysvélineina ovat suositelta-
via ja tehokkaita tyovalineitd muiden
turvallisuuden kehittdmisvalineiden
(esim. raportointijarjestelméan) ohella.
Lentdjien kannalta on oleellista etta
auditoinnit, jotka toteutetaan lento-
operaatioiden osana, eivit vaaranna
lentoturvallisuutta. Suurimmat kysy-
mykset auditoinneissa liittyvat kuiten-
kin henkil6ston oikeusturvaan, tiedon
késittelyyn, kayttoon ja julkisuuteen.

Lentajiin kohdistuvat
paineet

Lentdjiin kohdistuvista ulkoisista pai-
neista paallimmaisend huolenaiheena
nahdéan lennonjohdon selvitysten ai-

heuttama aikapaine. Radan vaihdot
lahestymisen loppuvaiheessa ja ohjaa-
momiehiston epatietoisuus vektorien
pituudesta aiheuttavat kiireen tunnetta.
Yllattavien lennonjohtoselvitysten taus-
talla ovat luonnollisesti lennonjohdon
omat paineet jatkuvasti lisddntyvan
liikkenteen sujuvuudesta. Asiaa selvi-
tetdan ja siita tullaan keskustelemaan
lennonjohdon ty6n kehittdmisestd vas-
taavien tahojen kanssa.

Naisten kommunikointi
ohjaamossa

Saksassa on vireilld tutkimus, jossa
selvitetddn nais- ja mieslentajien valisid
kommunikointieroja. Eroja tutkitaan
erilaisilla miehistokokoonpanoilla,
joissa vain kapteeni on nainen, vain
peramies on nainen tai molemmat len-
ten tietojen mukaan eroja saattaa jopa
loytydkin. Jadmme mielenkiinnolla
odottamaan tuloksia.

MPL (Multi Pilot Licence)

ICAO:ssa luodaan vaatimuksia uu-
delle Multi Pilot -lupakirjalle (MPL).
IImailuteollisuus on pyrkinyt aggres-
siivisesti tuomaan lupakirjan lento-
tuntivaatimuksiksi normaalia ATP-
lupakirjaa ratkaisevasti alhaisempia
lentotuntimaaria. Nykyiselladn ATP-
lupakirjan haltijalta edellytetdan 120
lentotuntia oikealla koneella, mutta
MP-lupakirjan osalta vaatimus halut-

taisiin laskea vain 60 tuntiin ja korvata
loput tunnit lennonharjoittelulaitteilla.
Lentotuntien vahentdmisen taustalla
ovat luonnollisesti taloudelliset syyt.
Radikaalin muutoksen mahdollisia vai-
kutuksia ei ole kuitenkaan perusteltu
tai tutkittu millaan tavalla. Muutoksen
ndin oleellisessa asiassa pitdisi kuiten-
kin perustua joko tietoon tai hitaaseen
muutokseen, jonka vaikutuksia seurat-
taisiin tarkasti ja ennalta maaritellyl-
1a tavalla. Tavoiteltua muutosta voisi
kuvata periaatteella: ”Evolution, not
revolution”. Tassad asiassa Ranskan
CAA on yllattavasti valinnut vallan-
kumouksen sijasta kehityksen tien.
Ranska on asettunut vahvasti 60 tunnin
esitystd vastaan ja tilanne nayttaa nyt
”jdrjen ddnen” kannalta paremmalta.

P ekka Erkama




Yksi lento — kaksi

paallikkoa?

IFALPA Legal-komitean kokous Montrealissa

Kokous pidettiin 12.-13.10.
ICAO:n toimitiloissa niin
uusien, kuin jo vanhastaan
tuttujenkin aiheiden paris-
sa. Japanista kuului hyvdd:
turbulenssiin joutunut kap-
teeni vapautettiin viimein

syytteistd.

apaan alkukeskustelun ku-

‘ / luessa saimme hieman infoa
siitd, millaisia vaikeuksia ir-
lantilaisilla kollegoillamme on harjoit-
taa ammattiyhdistystoimintaa - lailla
turvattuja kansalaisvapauksia - kun
tyonantaja (low cost -yhtio) kayttad
kaikkia keinoja sen estamiseksi. Tama
palautti mieleen sen epasuhdan, joka
vallitsee yksittdisen tyontekijan ja sato-
jen miljoonien liikevaihtoa pyorittavan
yhtion vililla. My6s meidan on hyva
muistaa, ettd vain yhdessd olemme
vahvoja. Todennakdoisesti tulemme

talven kuluessa saamaan siitd myos
muistutusta ihan tarpeeksi.

Kahden paallikdn
menetelma

ICAO oli pyytdnyt komitealta kan-
nanottoa jaetun paallikkyyden asiassa.
Talla hetkelld voimassa on vain yhden
paallikon politiikka, mutta lentojen
ollessa yhé pitempié on joissain yh-
tidissd jo kaytossa kahden padallikon
menetelmd. Lento suunnitellaan yh-
dessd, ja molemmat myds signeeraavat
login. Ensimmaéinen paallikko aloittaa
lennon toisen ollessa lepovuorolla.
Noin lennon puolivalissa pééllikkyys
vaihdetaan molemminpuolisin signee-
rauksin. Menetelma toimii kuulemma
ihan hyvin, ja paineita olisikin siirtya
my0s tdman mukaiseen politiikkaan.
Valitettavasti yksittdiset esimerkit
toimivuudesta
eivat kuitenkaan
todista, etteiko
eldva eldma voisi
tuottaa vaikeasti
ratkaistavia on-
gelmia. Josja kun
lento ei sujukaan suunnitelman mu-
kaan, on lukematon maara tilanteita
joissa ensimmadinen paallikko voi ajaa
“nurkkaan” seu-
raavan paallikon,
joka ehka nukkuu
viela silloin, kun
asiat alkavat men-
né pieleen.

Vai haluaisiko
joku kuitata paal-
likkyyden ja vas-
tuun sellaisessa
tilanteessa, jossa
esim. polttoaineet
on ajettu vahiin jo
valmiiksi, tai olo-
suhteet muutoin
vaihtuneet ratkai-

Haluaisiko joku kuitata
paallikkyyden tilanteessa,
jossa polttoaineet on
ajettu valmiiksi vahiin?

sevasti ilman ettd niihin on reagoitu
tavalla, jota vuoroon tuleva paallikko ei
voi hyvaksya? Nama ongelmat koettiin
niin olennaisiksi, ettd lopputulokseksi
tuli yksimielinen paatos, etta politiikka
pysyisi jakamattoman paallikkyyden
(yksi PIC) mukaisena.

Tama ei estd jaettua paallikkyytta
kdyttdvid operaattoreita jatkamasta
nykyiselld tavalla, jos kansallinen vi-
ranomainen sen hyviksyy. Samalla
on kuitenkin luotu harmaa alue, jossa
vastuun rajoja joudutaan ehkad maa-
rittdméaan lakituvassa jonain paivana.
Silloin ollaan “pilotti pilottia vastaan”
-tilanteessa.

Ohjaamon videointi

Ohjaamovideointiasia (cockpit ima-
ge recorders) on ollut asialistalla jo
vuosia. Valitettavasti minkdanlaista
edistysta tietojen
suojauksessa ei
ole tapahtunut,
vaan tietoja CVR-/
FDR -tallenteiden
asiattomasta kdy-
tosta tulee jatku-
vasti maailmalta. Ohjaajien jo valmiiksi
puutteellista yksityisyyden suojaa ei
olisi jarkevaa enda vahentad, niin kauan
kun ei ole todellisia takeita, etta tal-
lenteet tulevat vain onnettomuuksien
ehkaisemistarkoituksiin.

Lentajan oikeuksista

Kokouksessa kaytiin 1dpi kv. kyselya
pilottien oikeuksista onnettomuustilan-
teissa seka alkoholi- ja huumetestaus-
tilanteissa. Lahes jokaisessa kyselyyn
vastanneessa maassa (21 maata ympari
maailmaa) pilotilla on oikeus oikeudel-
liseen avustajaan kuulustelujen aikana.
Samoin tilla on oikeus olla antamatta
lausuntoa, jos on vaarana, ettd hén itse
joutuu oman lausuntonsa takia syyte-



tyksi. Oikeus puhallus- tai verikokeen
tekoon on yleisimmin poliisilla, mutta
useassa maassa myos tarkastajalla ja
onnettomuustutkijalla. “Reasonable
suspicion” on yleensa edellytyksend,
mutta random-testausta harrastetaan
Euroopassakin, esim. Tanskassa,
Hollannissa ja Portugalissa.

Lahes poikkeuksetta kaikki pilotti-
yhdistykset antavat apua ja avustavat
lakimiehen hankkimisessa myos ulko-
maisia pilotteja. Tastd on saatu oma-
kohtaistakin kokemusta. My0s tdssa
yhteydessa voidaan kiittdaa BALPA:n
edustajia avusta Manchesterin tapah-
tumien hoitamisessa.

Kapteeni todettiin
syyttomaksi

JAL 706:n tapaus on saanut loppurat-
kaisun kapteenin syyllisyyden osalta.
Pdatos oli vapauttava.

Kone (MD-11) oli liu"un aikana
joutunut turbulenttiseen kerrokseen,
jolloin kabiinihenkilokunnan jasen oli
loukkaantunut ja myShemmin kuollut
saamiinsa vammoihin. Merkittavda
oli, ettd FDR- ja CVR-tallenteet olivat
syyttdjan kaytossa ja muodostivat pe-
rustan koko asialle. Tamén asian osalta
ty0 jatkuu, silld paatoksen mukaan
tallenteiden tietojen kdyttdminen ei
ollut laitonta.
teis® ovat tehneet vuosia tyota tapa-
uksen parissa. Juuri tallaisen jarjeston
me tarvitsemmekin; kv. tasolla asioita
tehokkaasti edistavan jarjeston, joka on

tarvittaessa valmis tyoskentelemdan
jopa yksittaisen pilotin puolesta.

rkki Karinoja
IFALPA Legal-delegaatti

UUSI CHRYSLER SEBRING 2.4

AUTOMAATTI 2005

Uusi tehokkoompi 2.4-litran moottori,
uusi téydellinen varustetaso!

Ovh 29.800 €
+toim.kulut 540 €
Yhteensé 30.340 €

Vakiovarustelu: = llmastointilaitteisto s Automaattivaihteisto m Vakionopeussaadin = Luistonestojérjestelméa
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6 kaiuttimella ja sdéhkoantennilla » Valaistut meikkipeilit, sévylasit, valkopohjamittaristo... Luxuspaketti vain 1.180 €
» *Nahkaverhoilu = *Audiosaatimet ohjauspyordssa = *16" Chrysler-kevytmetallivanteet  *Nahkainen ohjauspyoré ja
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(AUTOKESKUS)

www.autokeskus.fi
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Hameenlinna
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Haunistentie 15
Uudet autot 020 506 5810

Tampere
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Uudet autot 020 506 5140
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ma-pe 8-18, la 10-15




Vasymys ja sairasloma

Kaikki tietividt, ettd jo il-
mailulaki kieltdi visyneend
lentimisen. Kuitenkin pditds
jattdd lento lentamatta visy-

myksen takia on vaikea.

aatoksentekoa vaikeuttaa edel-
Pleen epatietoisuus ja pelkokin

medikaalin menettidmisestd
psyykkisten syiden takia, jos hakee
sairaslomaa vasymyksen tai tyouupu-
muksen takia. Yhden vuorokauden saa
olla poissa ilman laakarintodistusta,
mutta tima ei ole riittdva aika vasy-
myksen voittamiseen tai vuorokausi-
rytmin palauttamiseen.

Kysyin ilmailuldakariltimme Olavi
Hamalaiselta, mitd tapahtuu, jos pilotti
tulee vastaanotolle vasymyksen takia.
”"Medikaalin menettimisen pelko on
todellisuutta ja pyorii pilotin mielessa
aina, kun tapetilla on ter-

kastdan lentoty6hon ja sen rasituksiin
voidaan ratkaista vain vaikuttamalla
ndihin monialaisesti koko elamaén kirjo
huomioiden”, vastaa Hamaldinen.

Tarkensin vield tilannetta, jossa
alustavassa haastattelussa ei tule ilmi
muuta kuin esim. aikaeron aiheutta-
ma vasymys, pyorahtdaako silloinkin
suuri pyora? ”Selked lyhytaikainen
vasymys menee ohi lepaamalla eika
vaadi jatkotutkimuksia, jos yhteys on
vasymyksen aiheuttajaan on selvad”,
Héamaladinen tarkentaa.

Finnairin Alertness-tutkimus etenee,
ja toivottavasti siitd saadaan sellaista
tietoa, jolla pystytdan vaikuttamaan
listojen suunnitteluun. Jarkevinta on
pyrkid vaikuttamaan vdsymyksen
syihin eiké vain hoitaa vasymysta it-
sessaan.

Minka ladkarin vastaanotolle sit-
ten kannattaa menna? Lentaja voi toki
valita vapaasti ladkarinsd, mutta sil-
loin kannattaa kertoa olevansa lenta-
ja, koska meita sitoo hyvinkin tiukka
saantoviidakko. Useinkaan ladkareills,

jotka eivit ole olleet ilmailun kanssa
tekemisissd, ei ole tietoa erityismaa-
rayksista tai esimerkiksi rajoitteista
ladkkeiden kayton suhteen. Meilld
on joka tapauksessa vahintaan kerran
vuodessa ilmailuladkarin vastaanotto,
jossa kdydaan lapi terveydentila ja mm.
kuluneen vuoden ldakarinvastaanotot
ja sairaslomat. Itse suosisin ladkaria,
jolla on edes jotain kokemusta ilmai-
lusta, ja télld hetkelld kaéntyisin oman
ilmailulddkarimme puoleen.

ntti Tuori
A32F, LT

veyteen liittyvaa asiaa ja
siksi yhteydenotto saattaa
joskun olla tyon ja tuskan
takana. Kaytannossa, jos
ilmoittaa olevansa vasy-
nyt, tarkoittaa se lenta-
jan kohdalla aikamoista
rumbaa, koska ilman ero-
tusdiagnostisia tutkimuk-
sia ei voida vasymyksen
syyksi todeta mitaan yk-
sittdistd asiaa. Kyseeseen
tulevat aika mittavat sisa-
tautiset, neurologiset ja
tarvittaessa psykiatriset
tutkimukset mm. ma-
sennuksen ja uniapnean
poissulkemiseksi. Tietysti
riippumatta vasymyksen
syystd, on sen syyn l6y-
tdminen ilman muuta
tehtdava. Vireystila-/va-
symysasia liittyen pel-

sddstdmis- ja sijoitusvaihtoehtoja. Sinulle
sopiva vaihtoehto riippuu siitd, kuinka

Miten sind haluat saastaa?

Nordea tarjoaa laajan valikoiman erilaisia

kauan haluat saistia, kuinka suuren riskin

olet valmis ottamaan ja kuinka korkean

nordea.fi

tuoton haluat. Soita ja varaa aika konttoris-
tamme. Tehd&dan yhdessd sinun tavoittei-
siisi sopiva sddstdmisen suunnitelma.

Nordea Pankki Suomi Oyj

Mika on sinun suunnitelmasi?

Nordeo”




Luottamus, raportointi ja palaute
- tie turvalliseen ilmailuun

Non-Punitive Culture (NPC)
on erds ratkaisu lentotur-
vallisuuden parantamiseksi.
[Imailun raportointijirjes-
telmdn on toimittava ilman

rangaistuksen pelkoa.

n yleisesti tunnustettu, ettd
ilmakuljetus on turvallisin lii-
kennemuoto. Kuitenkin, ellei

uusia aloitteita lento-onnettomuuksien
estamiseksi 10y detd, lento-onnettomuu-
det tulevat lisadntymaan. Ennustetaan,
ettd vuonna 2010 maailmassa sattuu
vakava lento-onnettomuus siviililii-
kennekoneelle joka viikko. Néain ei
tapahdu siksi, ettd kaupallinen lento-
liikkenne tulisi turvattomammaksi vaan
siksi, ettd lentoliikenne tulee edelleen
kasvamaan.

Ohjaajakoulutus, CRM, valistus ja
asenteet ovat tana paivana korkealla ta-
solla useimmissa valtioissa ja yhtiGissa.
Lentokoneet seka tukeutumis- ja len-
nonjohtojarjestelmat ovat varsin luotet-
tavia. Nain ollen kasvavasta ilmaliiken-
teestd johtuvaan onnettomuusmaarien
kasvuun voidaan vaikuttaa enda vain
muutamalla harvalla tavalla.

Vaaratilanteita jaa pelon
vuoksi raportoimatta

Ohjaajien aktiivinen virheanalyysi ja
-hallinta ndhdéan talla hetkelld eraana
ratkaisuna estdd virheitd syntymasta
ja ketjuuntumasta. Koska me lentédjat
teemme siitd huolimatta toiminnassam-
me virheitd, tulee edelleen kehittas ja
omaksua uudenlainen, ei-rankaisuun
johtava (non-punitive) raportointijar-

jestelma kultaisessa kolmiossa ohjaaja-
operaattori-viranomainen. Raporteista
saadaan tietokanta, jota analysoimalla
voidaan poimia asioita suosituksiin,
ohjeisiin ja vakio-
toimintamenetel-
miin virheiden en-
naltaehkdisemi-
seksi normaalissa
lentotoiminnassa.
Poikkeamien tun-
nistus on peruselementti lentoturval-
lisuuden kehittamisessa ja johtami-
sessa.

Ei-rankaisuun johtavan kulttuurin
on tuettava ja rohkaistava raportoi-
maan virheistd, poikkeamista, ldhel-
ta piti -tapauksista ja vaaratilanteista
kasvojaan menettamatta. Talla hetkella
onnettomuustutkijoiden piirissa ollaan
sitd mielta, ettd monet vaaratilanteet
jaavat raportoimatta,
koska ohjaajat pelkaa-
vt lentoyhtion joh-
don, viranomaisen tai
jopa median reaktioita.
Raportointijdrjestelma,
samoin kuin muutkin
lentoturvallisuusaloit-
teet kuten FOQA ja
LOSA voivat olla te-
hokkaita vain ympa-
ristossd, joka omaksuu
ei-rankaisevan kult-
tuurin.

Koko
jarjestelman
on tuettava ei-
rankaisua

ICAO edellyttaa pa-
kollista raportointi-
jarjestelmaa jasenval-
tioilta (Annex 13: 8.4
ja 8.5). Jarjestelméan on
oltava sellainen, joka

mahdollistaa tehokkaan analyysin ja
tietojen vaihdon muiden valtioiden
kanssa (Annex 13: 8.6 ja 8.9).

Taman lisaksi IFALPA tulee suo-

Ei-rankaisuun johtavan kulttuurin on
tuettava ja rohkaistava raportoimaan
virheistd, poikkeamista ja vaara-
tilanteista kasvoja menettamatta.

sittelemaan ICAO:lle ei-rankaisuun
johtavan vapaaehtoisen raportointijar-
jestelman (ICAO: Accident Prevention
Manual doc 9422) edelleen kehittamis-
td. Tama on rakennettava niin, etta
taataan ldhdesuoja. Valtioiden tulee
myos sadtdd laki ja maaraykset niin,
ettd tama tulee mahdolliseksi. Ohjaajan
on voitava toimia ymparistossa, jossa

Entisaikojen lentdjasankarit eivat raportteja kirjoitelleet. Tana
pdivana asia nahdaan hyvinkin toisin.



hén voi olla varma, etta tietoja joita han
on antanut, ei kidytetd hanta vastaan.

Ei-rankaisuun johtavasta raportoin-
tijarjestelmasta on tehtava lentoturvalli-
suuden kehittimisohjelma, joka auttaa
ymmartdméaan inhimillisiin virheisiin
johtavia tekijoita. Ymmarrys tehos-
tuu entisestaan, mikali analysoitavat
virheet tulevat ilmi ei-syyttaimiseen
johtavassa ilmapiirissd. Tiedon jaka-
minen laajenee merkittavéasti, mikali
viranomainen ja lainsaatéja tarkentavat
ilmailulainsdddéntod suuntaan, jossa
tietoja antanut henkil6 on suojattu.

Ei-rankaisuun johtava kulttuuri al-
kaa yhtion ylimmastd johdosta ja leviaa
sieltd koko organisaatioon kaytannoksi.
Jokainen lentoturvallisuuden parissa
tyoskenteleva tyontekija voi vaikuttaa
tdllaisen kulttuurin vakiintumiseen
yhtiossa. Kulmakivend on siis vapaa-
ehtoinen raportointi.

Dataa voidaan kayttaa

oikein — tai vaarin

FDA (Flight Data Analysis) on eréds
merkittava ldhitulevaisuudessa kayt-
to0n otettava lentoturvallisuusohjelma,
jossa on otettu kantaa ei-rankaisevaan
kulttuuriin. ICAOm mukaan se on tuo-
tava kayttoon vuonna 2005. EU-maissa
ohjelma tuottaa muutoksia JAR-OPS:n
FDM-maarayksiin. Siina maaritelldan,
ettd FDA on “normaalia lentotoimintaa
koskeva proaktiivinen ja ei-punitiivinen
digitaalinen lentotiedosto lentoturval-
lisuuden parantamiseksi”. IFALPA:ssa
tehddén sen kaytostd parhaillaan toi-
mintatapaohjetta ICAO:lle. Juuri nailla
samoilla perusteilla on laadittava so-
pimus yhtion ja lentdjien valilld sen
kdytosta - myos meilla.

Kunnolla keratty data on siis
hyva tyoviline lentoturvalli-
suutta kehitettdessd. Mutta sita
voidaan kayttdd my0s vaarin.
Esimerkkeind téstd ovat esim.
sanktiot yhtion tai viranomai-
sen taholta, tietojen vuotaminen
julkisuuteen seka rikossyyttei-
den nostaminen ammattitaidon
puutteesta.

Lentoliikenne on erityisessa seuran-
nassa koko ajan. Mitd tahansa poikkea-
mia, vaaratilanteita tai onnettomuuksia
tapahtuukin, joukkotiedotusvélineet
ovat paikalla. Tiedon jakamisessa tar-
vitaan talloin ammattilaista. Muuten
media hankkii tiedon itse.

Rankaisu, tai sen pelko, ei tavallises-
ti aloita tai ylldpida haluttua toimintoa.
Inhimilliset toi-
minnot seuraa-
vat usein tapah-
tumia henkilon
kontrollin ulko-
puolella, jolloin
ei-rankaisevassa
kulttuurissa virheet ovat seurauksia
eikd syitd. Naitd seurauksia ei voida
helposti valttad, koska niita ei koskaan
”aiota” tehda. Piilevien tekijéiden ol-
lessa onnettomuuden syitd, ovat ne
mahdollisesti ndhtavissa jo tutkinnan
alussa, eilopussa. ”Parhaatkin” tekevat
virheitd samoissa olosuhteissa. Taman
vuoksi ajatusmallia on muutettava. Jos
joku syyttaa “hyvid”, mita tehdaan
”keskinkertaisille”? Pelko tuottaa vaa-
ratilanteisiin joutuneilta vaiteliaisuutta,
joka ei ole eduksi lentoturvallisuuden
parantamisessa.

Raportoinnista
palautteeseen -
lentoturvallisuustyéta
parhaimmillaan

Raportoiduista tapauksista saadaan
yleensa huonosti palautetta, jolloin
edessamme on ongelma. Mitd yhtio tai
viranomainen tekee valtavalla maaralld
dataa, jota kukaan ei ole analysoinut?
Mita lentajat voivat sille, ettd teemme
samoja virheitd? Voitaisiinko omien
virheiden ohella oppia my0s trendeista

Raporttien hautautuessa
databaseihin aktiivisuus
niiden kirjoittamiseksi
laimenee.

ja yleisista virheistd, jos onni ei olekaan
joskus myota?

Turvallisuuden parantamiseksi
tahtdavien raporttien hautautuessa
databaseihin aktiivisuus niiden kirjoit-
tamiseksi laimenee; talloin turvallisuus-
kulttuuri voi siltd osin heikentya.

Luottamuksellisen raportoinnin
perustana ovat oikea analyysi sekd
juuri palaute. Suomessa ei ole tahan
jarjestelmaa. Lentoyhtio ei ole oikea
taho siihen yksin.

Operaattorien, Ilmailulaitoksen ja
Onnettomuustutkintakeskuksen (OTK)
onkin mielestani perustettava jarjesto
tai elin, joka kerdd luottamukselliset ra-
portit ohjaajilta; yllapitaa seka analysoi
niitd sekd antaa palautetta. Talld elimel-
13 olisi kyky tehda edellda mainittu tyo
parhaalla mah-
dollisella tavalla
Suomessa. Elin
kokoaisi kaikkien
siviili- ja liikenne-
lento-operaattori-
en datan yhteen
analyysia varten seka jakaisi palautteen
meille tarvitsijoille siten, etta siita ei
voitaisi yksiloida henkiloita.

EU-direktiivin 2003/42/EY mukaan
ilmailulaki on raportointiin liittyen
muutospaineessa kaikkialla EU:ssa.
Suomenkin on uudistettava ilmailu-
lakinsa ja médardayksensa. EU-direktii-
vien, ICAO Annex 13:n seka ohjeiden
em. asioista on oltava harmonisessa
linjassa ja valmiita 4.7.2005 mennessd
jolloin maddraaika paattyy. IFALPA on
jo tehnyt mittavan tyon asian eteen.
Ty6 jatkuu.

Timo Maikeldinen




Kohti Kantonia

Finnairin eksponenti-
aalinen laajentuminen
Kaukoiddssi jatkuu Eteli-
Kiinan Guangzhouhun (ent.
Kanton), joka on maan kol-
manneksi suurin kaupunki
ldhes kahdeksan miljoonan
vdestopohjalla. Niinpi on
paikallaan pikainen “mitd,
missd, milloin” yhtiomme

Zeppelin-miehistoille.

katsaus kertoo uudesta kohtees-
tamme seuraavaa:

”Kanton sijaitsee taloudellisesti mer-
kittdvassa Guangdongin provinssissa,
jonka kautta kulkee kolmannes koko
Kiinan viennista. Kanton on myos osa
Helmijokisuiston taloudellista ja kult-
tuurillista tehokolmiota, johon kuuluvat
my06s Hongkong ja Macao. Véestoltdan
40-miljoonainen Helmijokisuisto on t&l-
18 hetkelld maailman nopeimmin kehit-
tyvid ja suurimpia teollisen tuotannon
alueita, jolla toimii useita suomalaisia

Intraneﬁsté poimittu geopoliittinen

China Southern on Baiyunin kentan paakayttdja

ja pohjois-
euroop-
palaisia
yrityksia.
Kanton on
historialli-
sesti mer-
kittdva ja SRR

perinteisen

kiinalaisilmeensa sdilyttanyt kaupun-
ki. Se on jo 2000 vuoden ajan vetdnyt
puoleensa ulkomaisia kauppiaita tai
valloittajia. Kantonin asukasluku on
noin kymmenen miljoonaa”.

Upouusi lentokentta

Uusi kansainvélinen lentokentta - ni-
meltddn Baiyun - avautui liikkenteelle
5. elokuuta 2004. Nykykaytannon mu-
kaisesti uusi kentta avattiin liikenteelle
vanhan kentdn sulkemisen jalkeisena
aamuna, jolloin toimintojen siirto yon
yli tapahtui tietenkin kiinalaisella te-
hokkuudella.
Lentokenttaalue
on fyysisesti Kiinan
suurin. Se sijaitsee
28 km:n pdédssa
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dollistanee yhtéaikaiset lahestymiset
kiitoteille.

Baiyunin kentédn toinen vaihe on
suunniteltu vuosille 2010-2030, jol-
loin kenttd saisi kolmannen kiitotien ja
kaksi kertaa enemmaén matkustajasil-
toja. Niiden avulla kentdn kapasiteetti
nousee 80 miljoonaan vuosittaiseen
matkustajaan.

Vaivatonta liikkumista

Itse terminaali koostuu keskiosasta ja
neljastd siivestd. Kolme siivistd pal-
velee Kiinan kotimaan liikennettd ja
yksi kansainvalista
liikennettd — kes-
kiterminaali on
suunniteltu transit-
litkkennetta silmal-

keskustasta ja le-
vittaytyy 15 km:
n alueelle entis-
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lapitden. Kentdn
viranomaiset ovat
laskeneet, ettd si-

ten riisiviljelysten

pdaalle. Baiyunin

lentokentdn ensimmaéisen vaiheen ra-
kentaminen on tullut maksamaan 3.2
miljardia USD ja sen on maara tuottaa
62 nousua ja laskeutumista
tunnissa. Terminaalien pinta-
ala on 300.000 nelidmetrid ja
vuosittainen matkustajakapa-
siteetti 25 miljoonaa matkaa-
jaa. Ensimmaisessa vaiheessa
terminaaleissa on 46 matkus-
tajasiltaa ja 66 ulkostandia.
Terminaalin itapuolella ole-
va kiitotie on mitoiltaan 3800
m x 60 m ja lantinen kiitotie
3600 m x 45 m. Viliin jaava
reilu kaksi kilometrid mah-

sdantulosta check-

in:n kautta 1dhto-
portille ei energiaa juurikaan kulu,
silla matkaa pitdisi tulla enintdan 270
m. Tadméankin voi suurimmaksi osaksi
kulkea kédvelymatolla. Lentokentélle
johtaa moottoritieverkosto seka rai-
deliikenne, joiden lisdksi keskustaan
on rakenteilla maanalainen.

Finnair eurooppalaisten
etulinjassa

Kentédn padkayttdja on Kiinan suurin
lentoyhtio China Southern. Emoyhtio
China Southern Groupiin kuuluu my6s
pienempid lentoyhtidita. Sen laivasto
koostuukin noin 200 lentokoneesta ja



se lentda viikoittain 2900 reittilentoa
85 kohteeseen eri puolilta Kiinaa.

Uusi kenttd ja suuri talousalue
houkuttelevat varmasti muitakin
lentoyhti6itd Guangzhouhun. Tata
kirjoitettaessa Air France on ainoa
eurooppalainen lentoyhtio Finnairin
lisdksi, joka aloittaa sinne suoran
reitin, joskin tilanteet muuttuvat
niin nopeasti, ettd tieto voi olla jo
vanhentunutta.

Vaikka Finnair saakin etulyonti-
aseman nopean reagoinnin avulla,
tulee kilpailu varmasti nopeasti
kiristymaan. Yhta lailla Baiyunin
(ICAO:n tunnukseltaan CAN
— Guangzhoun vanhasta nimesta
Canton) on kilpailtava matkustajista
ymparoivia lentokenttid vastaan.
150 kilometrin sateelld sijaitsevat
Hong Kong (55% alueen liikennevir-
roista), Macao, Shenzhen ja Zhuhai
eivdt luovu asemastaan helpolla,
joten aika nayttaa riittadako kakusta
kaikille sopiva siivu.

Lisaa tietoa lentokentésta: http://
www.newsgd.com/specials/airport-
guide/

eikki Tolvanen
Paloheinan matkaopas

"Laiva on lastattu...”

Lennonjohtajat ja lentdijat
keinuivat syys-lokakuun
vaihteessa Itimeren aalloil-
la. Jirjestelyvastuu kuului
tinda vuonna SL]Y:Ile, jolta
Liikennelentdji —lehti sai
myos ao. raportin risteilyn
virallisesti oleellisimmasta

sisdllostd.

alla kertaa emme tyytyneet mi-
hink&dan 20 tunnin risteilyyn,

vaan menimme pitkdn kaa-
van mukaan Tukholmaan ja takaisin.
Turnauskestavyytta tuntui 16ytyvan
muutamaa poikkeusta lukuun otta-
matta erittdin hyvin.

Seminaariin - ei viela baariin

Kaiken kaikkiaan seminaariin osal-
listui 67 henkil54, joista padosa oli

lentdjid ja lennonjohtajia. Paikalla oli
my0s Finnairin dispatchin porukkaa.
Kimmo “High Speed, Direct Kerab”
Koivula lausui tervetulosanat viime
vuoden risteilykuvien pyoriessa taus-
talla. Taman jalkeen jokainen osallistuja
esitteli lyhyesti itsensé ja mm. “Heipd
vuan”-kaveri tuli tutuksi. (Hanet me
tunnemme, mutta kuka olikaan se “Moi
teille” —-mies? Toim. huom.)

FATMI-esitys

Seminaarin virallinen osuus alkoi Sami
Fabritiuksen esitelmalla FATMI:sta.
Powerpoint-show sisélsi laite-esittelyn
teorioineen. Liséaksi kaytiin pikaisesti
lapi heindkuun epaonnistunut kayt-
toonottoyritys. Lopuksi Sami ilmoitti
seuraavasta kayttoonottopaivamaarasta
(23.10.) seka sen tuomista rajoituksis-
ta lentoliikenteeseen. (N&ita olemme
muutamien viikkojen ajan siis jo kokea,
toim. huom.)

Embraer 170

Seuraavana aiheena oli Finnairin uusi
konetyyppi, Embraer. Mikko Kallio
esitelmoi aiheesta ja toivoi, ettei kayt-
toonottoon liittyisi yhtd paljon ongel-

Merelld nahtiin sind iltana mm. Makia ja Kallioita. Kuvat: J. Karila



mia kuin FATMI:ssa. Embraeria kayttaa
talla hetkelld Euroopassa kaksi muuta
operaattoria: LOT ja Alitalia. Koneen
periaatteena on ns. 1-luokka-konsepti
eli siind ei ole erillistd bisnes-luokkaa.
Kaikki muu tapahtuu “fly by wire”-
menetelmalld paitsi siivekeohjaus.
Kone on 30 metrid pitkd ja 26 m levea.
Maksimi myotatuulikomponentti las-
kussa on 10 solmua. Embraer tulee paa-
asiassa kotimaan ja Euroopan (Saksa,
Baltia, Pohjoismaat) liikenteeseen.
Ensimmadisen koneen pitdisi saapua
suunnitelmien mukaan syyskuussa
2005. Kaiken kaikkiaan Finnairille tulee
12 Embraeria. Lentdjien koulutusta
jarjestetddn mm. Baselissa

SOIR

Lyhenne tulee sanoista Simultaneous
Operations on parallel or near-parallel
Instrument Runways.

Seminaarin viimeisena aiheena oli-
vatkin Helsinki-Vantaan tulevat paral-
lel-lahestymiset. Nailla ndkymin ensi
vuonna saadaan kayttoon ns. depen-
dent-lahestymiset, joissa ilma-aluksia
voidaan tuoda samanaikaisesti ILS-
lahestymisiin rinnakkaiskiitoteille. Eri
suuntasateessa olevien ilma-alusten
valilla tulee sdilya 2 nm:n porrastus.
Tyomenetelmid on simuloitu syksyn
mittaan ja projekti etenee aikataulus-
sa.

Mika on porrastus?

Virallisen osuuden jalkeen lentdjat ja
lennonjohtajat esittivat toisilleen ky-
symyksia eri aihepiireista. Keskustelu
sujui moniin aikaisempiin vuosiin ver-
rattuna poikkeuksellisen rauhallisesti.
Lentajat kyselivat aluelennonjohdon
minimiporrastuksia, eli pateekd sielld 5
nm /1000 ft? Lisaksi ihmeteltiin, miksi
Helsingissa koneita tuodaan finaalissa
usein 5-6 nm:n vilein, vaikka minimi
olisi 3 nm. Taman liséksi keskusteltiin
EFHK:n melusadnndista ja yleisesti
pakkaskorjauksista ja ndkoldahesty-
misista.

Atte Jokinen.

Kaikkia ei voi miellyttaa

Yksi keskustelua herattanyt aihe oli
nopeuskontrolli. Osa pitaa siitd, ettd
esim. EFHK:n TMA:lla saa tulla ns.
“free speedia”. Osa taas oli vahvasti
sitd mielta, etta vaikka olisi vain kaksi
tai kolme konetta tulossa, niin kaikille
vaan tiukka nopeuskontrolli ja sitd
kautta vektorointi lahestymiseen.

Like a box of chocolate...

MD11-miehist6ilta tuli palautetta, ettd
”EFHK is like a box of chocolate - you
never know, what you're gonna get”.
Taman vuoksi tullaan “varmuuden
vuoksi” ajoissa alas. Samaan hengen-
vetoon kiiteltiin, ettd EFHK on harvoja
suurempia kenttia maailmassa, jossa
voidaan vield tehdd nakolahestymisia.
Tama tekee liikenteestd usein erittain
sujuvaa, ja lentoyhtio sadstaa vuosita-
solla paljon maileja. Keskusteluissa tuli
my0s puheeksi, ettd B 757:n vauhti hi-
dastuu finaalissa usein todella pieneksi
ja tdma tietad vaikeuksia pyorreva-
naporrastuksen (5-6 nm) luomisessa.

A la carte -illallinen

Seminaariaiheita oli mukava pureskella
vield illallisen yhteydessa. Lentdjat
ja lennonjohtajat jaettiin sekaisin eri
poytiin ja tama tiesi paljon hyvia kes-
kusteluja. Moniin mieltd askarruttaviin
kysymyksiin 16ytyi jarkevia vastauksia
puolin ja toisin, ja ymmarrys toisten
hommia kohtaan varmasti lisddntyi.
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Seminaarin antia tarkkana seuraamassa mm. Jari Roiha (vas.) ja

Laiva keinuttaa

Ruokailun jdlkeen
laiva tuntui keinuvan
normaalia enemman
- avomeri saa ihmei-
ta aikaan. Seuraavaksi
oli aika jatkaa jutuste-
lua laivan pubeissa ja
yokerhoissa. Tarinaa
riitti ja aika meni kuin
siivilld, vaikka laival-
la oltiinkin. llallinen
sattui pahimmilleen
karaoken kanssa paal-
lekkdin joten lauleske-
lu piti jattad myShem-
maksi. Jossakin vaiheessa yokerhon
pilkku keskeytti juhlimisen ja oli aika
jatkaa hauskanpitoa hyteissd. Osa
porukasta jaksoi tax tree -myymalédn
virvokkeiden ansiosta heilua aamu-
seitsemddn saakka. Osa oli luovuttanut
jo aikaisemmin ja lahtenyt kerdamaan
voimia seuraavaan paivaan. Edessa oli
vield voimia vaativa paluumatka.

Paiva Tukholmassa ja
paluumatka

Aamupalan jilkeen suurin osa po-
rukasta lahti viettdmadan pdivaad
Tukholmaan. SLJY:n hallituksen aika
meni kuukausikokouksen merkeissa.
Asiat saatiin kaytya lapi juuri ennen
buffet-illallista.

Paluumatkalla jasenistd ennatti
esiintymaan mm. karaokessa. Eklundin
Kaitsun “Ajetaan tandemilla” -esityk-
selld olisi polkenut varmasti pitkélle
my0s Popstars-kisassa.

orma Karila

Kirjoittaja on Helsinki-Vantaan lennonjoh-
taja ja toimii lennonjohtajien yhdistyksen
julkaisun pidtoimittajana.



Seniorit auringon alla

La Escuadrilla del Sol —
Aurinkolaivue — on Eteld-
Espanjassa majaileva eli-
keliislentdjien yhteiso, jon-
ka jasenmiidrd on jo useita

kymmenid.

aatyani eldkkeelle kevaalla 1991 siir-
ryin asumaan talvet ténne Espanjan
Aurinkorannalle. Onpa taallad pa-
1 kesddkin mennyt. Tormasin tadlla
hyvin useasti vanhoihin lentajaveljiin,
ja mieleen tuli ajatus yhteisten tapaa-
misten jarjestamisesta. Olipa aiheesta
puhettakin Lauri “Lors” Hirvosen ja
Erkki “Jallu” Forsmanin kanssa, mutta
tulta ajatus ei ottanut, ennen kuin 1998
suomalaisen koulun joulumyyjdisissa
Raimo Komi sohaisi kyteviaa kasaa ky-
syen emmeko me pilootit voisi joskus
kokoontua. ”Sinéa sen sanoit”, vastasin
ja soitin heti kotiin padstyani Lorssille ja
Jallulle. Tartuimme puhelimiin, ja siita
se alkoi. 21. tammikuuta.1999 oli lou-
naalla ldsna 14 pilottia ja La Escuadrilla
del Sol - Los Aviadores Finlandeses oli
perustettu.

Jo 70 jasenta — useammassa
sukupolvessa

Aurinkolaivueemme kokoontuu joka
kuun ensimmaisena torstaina lounaalle,
jajoulukuussa vietimme " pikkujoulua”
avecien kera. Kesa-heind-elokuussa ei
tapaamisia ole. Kokoontumisissa pyrim-
me aina pitimdan esitelman; mahtuu-
han joukkoomme monenlaista tietoa ja
kokemusta. Lounailla on yleensda muka-
nanoin 35 - 40 jasentd. Lentdjavierailijat
ovat myos tervetulleita!

Puhelin- / jasenluettelossamme on
kaikkiaan 70 nimed. Liikennelentdjia,
siis entisid, on noin 30 ja privaattipilotte-

ja, joista useat kui-
tenkin Kauhavan
kayneita, yli 30.
IImavoimien pal-
veluksessa olleita
on kahdeksan.
Raja on vihén héi-
lyvd, koska useat
ovat palvelleet
IImavoimissa ja
myShemmin siir-
tyneet liikenneil-
mailuun tai yksi-
tyiseen ansiolen-
toon. Mutta emme
me rajoja laske.
On joukossa pari aitoa purjelentajadkin.
Finnairin pilotteja on riveissamme 28,
sisdltden Karairin pilotit. Vanhimmasta
paésta Nisse Sippola on jo muuttanut ta-
kaisin Suomeen. Karairin kasvatteja on
ainakin seitsemédn. Padsyvaatimuksena
on, ettd asianomainen omistaa, tai on
omistanut, lentolupakirjan moottori- tai
purjelennossa. Ikdjakauma on 32-83
vuotta. Ikdpresidenttimme on lento-
mestari Pentti Tuisku, tuttu jo sotiemme
ajoilta. Kuopus on Janne Uusmaa.

Retkia saannollisesti

Komentajan valitsemme kalenterivuo-
deksi kerrallaan. Jasenmaksuja ei ole,
vaan rahan tarpeessa hattu kiertda ko-
kouksissa. Pyrimme tekemé&én parin
kolmen péivan bussimatkan ainakin
kerran talvessa seka lisdksi lyhyempia
tutustumisretkid lahiseuduille, tietysti
avecien ja tuttavien kera. Olemme vie-
railleet mm. Madridin Imailumuseossa,
helikopterikoulussa Granadan lahella
ja Espanjan Murcian lentokoulutuskes-
kuksessa. Lyhyemmista tutustumismat-
koista mainittakoon Bacardi -tehdaslai-
tos, viinipanimo ja -museo Ojenissa seka
juuri avattu Picasso-museo Malagassa.
Siind yhteydessd “kiersimme” my0s
Malagan katedraalin. Mainittakoon,
ettd meilld on virallinen edustaja my6s
ulkosuomalaisparlamentissa.

Aurinkolaivueen Rondan retkelld entisia finnairilaisia: vas. Seppo
Miettinen, Reijo “Jelle” Toivonen, Jatta Wrede, Carl Wrede, Matti Salo,
Ami Poutiainen, Helena Lampela, Matti Lampela.

Meilla on rintapieleen kiinnitettyna
Lorssin suunnittelema lentomerkki, joka
koristaa myds lippistimme. Samoin se
esiintyy solmiossa sekd paidassa.

Takélainen lehdistokin on kiitettavas-
ti huomioinut toimintaamme. Olemme
saaneet kaksi tuntia ”ilma-aikaakin”,
kun rannikolla toimiva Radio Finlandia
on haastatellut suorissa ldhetyksissa
neljad komentajaamme. Malagan ilmai-
lumuseoon olemme olleet yhteydessa, ja
siitd oli kirjoitus 15.09.03 ilmestyneessa
Karrier 2003 -julkaisussa. Samassa yhte-
ydessa oli Olli Makisen kirjoitus Karairin
ensimmaisistd lennoista Espanjaan seka
kirjoitus monelle vanhemmalle pilotille
tutusta Jussi Laisaaresta - “Jussi Laisaari
-story”.

Téata kirjoitettaessa on meneilldan
kuudes vuotemme, ja nykyisena komen-
tajanamme toimii Juhani Heikkinen.
Kokoontumisia on ollut kaikkiaan 52.
Aikaisemmin komentajina ovat toimi-
neet Matti Lampela, lentomestari Pentti
Tuisku, Pertti Kantele, Lauri Hirvonen
ja eversti Pekka Pellinen.

Netista 10ytyy laivueesta tietoja
osoitteesta www.aurinkolaivue.com.

M atti Lampela



Aaltopellista automatiikkaan
— 80 vuotta sinivalkoisia siipia

Kuva: Lassi Tolvanen

ama jakson valmistumisesta
I (ja tekstistd) kuuluu suuri kii-
tos kahdelle pitkéan paivatyon
tehneelle eldkeldisellemme, kapteeni
Veikko Karhumadelle (F27) seka kap-
teeni Heikki Tuomaiselle (ATR), joka
toimii talld hetkelld IImailulaitoksen
tarkastuslentajana.

Fokker F27-100/200
Friendship

Finnairin status valtionyhtiéna on pit-
kalti sanellut sitoutumistamme koti-
maan lentoliikenteeseen. Aluepolitiikan
myotd myods pienemmat kaupungit
ovat saaneet osansa liikennevirrois-
tamme, joskin “puro” lienee osuvampi
termi kuin virta.

Convairit hoitivat kotimaan sarkaa
menestyksellisesti vield 1970-luvun
lopulle, mutta mantamoottorit ja 6ljy-
kriisi alkoivat nakertaa tyypin kannat-
tavuutta. Oljykriisin ohella erityisesti
vuonna 1980 alkanut Irakin ja Iranin
vélinen sota nostatti 135-oktaanisen len-

Fokker F27 Friendship &
Avion Transport Regional ATR 42 ja ATR 72

tobensiinin hinnan taivaisiin. Convairin
voimalaitteet toimivat toki 108-oktaani-
sella menovedelld, mutta silla ei saanut
taysid tehoja kayttad. Myoskaan koti-
maassa suihkiva “TumppiYsi” ei pys-
tynyt korvaamaan Convairia kaikkein
lyhyimmille kiitoteille mm. Mikkeliin.
Yhtaalta Convaireista luopumista no-
peutti myos Pirkkalan lentokentdn
kayttoonotto 1980, jolloin Harmaldn
“montussa” sijainnut kenttaalue alkoi
vapautua nykyiseen teollisuuskayt-
toonsd. Nain ollen Finnair suuntasi
katseensa potkuriturbiinikoneisiin.

Ensimmaiset yksilot
Islannista

Nopea ratkaisu 16ytyi geysireiden
maasta, kun Icelandairin kanssa tehtiin
joulukuussa 1979 ostosopimus kahdes-
ta kaytetysta F27:std. OH-LKB saapui
Helsinkiin 3. huhtikuuta 1980, mutta
oli luonut jo pitkdn uran nahtyaan pai-
vanvalon 1963 ja lennettydén Korean
Airlinesin védreissa ennen paatymis-

tdan Islantiin. Sisarkone OH-LKA, joka
saapui Islannista 22. huhtikuuta 1980,
oli kulkenut samoja latuja kuin KB.
Molemmat koneet lensivat neitsytreit-
tilentonsa Helsinki-Mikkeli-Helsinki
-reitilld vield samaisen huhtikuun ai-
kana.

F27 ei ollut ensi kertaa Finnairin
lentokonehankintojen suunnittelupoy-
dalla, silla jo vuonna 1957 se kilpaili
Convairin rinnalla paikasta DC-3:n
korvaajana. 1980-luvun alussa sen aika
sitten koitti. 52-paikkaiset Convairit
korvattiin 44-paikkaisilla Fokkereilla
kotimaan koviin olosuhteisiin.

Kotimaan liikenteen kasvaessa tuli
tarpeelliseksi hankkia kolmaskin F27.
Homma hoitui jalleen islantilaisten
kanssa ja OH-LKC saatiin Suomeen
kesalla 1982. Koneen historia oli ollut
eksoottinen, silla se oli aloittanut uran-
sa All Nippon Airwaysin palveluksessa
Japanissa. Sieltd se suuntasi Islantiin
palvellakseen Islannin rannikkovartios-
ton ja Icelandairin hommissa ennen lii-
sausta Libyaan. KC sai maistaa Saharan



hiekkaa, silld 6inen ldhestyminen C-66-
lentokentélle jai 9 NM vajaaksi! Kone
kuljetettiin Hollantiin korjattavaksi ja
saatiin lopulta Finnairille, jossa sen
tyot alkoivat heindkuun alussa lennolla
Kajaaniin.

Puolustusvoimatkin sai
osansa

Silloinen Kar-Air Oy osti samoin
Islannista kaksi Fokkerin 100-sarjan
konetta joulukuussa 1979, paivaa myo-
hemmin kuin Finnair. Alkuun ne saa-
tiin vuokrattua [lmavoimien kaytt6on
ja viimein toukokuussa 1982 my0s
myytya. Finnairille Fokkerien hankinta
oli valiaikaisratkaisu, silld konetyyppi
oli kaikesta huolimatta parikymmenta
vuotta vanha konstruktio.

Finnair myi KB:n takaisin Islantiin
21.5.1988 sekd KA:n 29.5.1988 ja KC:n
1.6.1988 Sveitsiin. Imavoimien FF-2
“maadoitettiin” lentotekniseen opetus-
kayttoon Poriin 31.3.2004. Maastovariset
FF-1ja FF-3 Friendshipit ovat myds la-
hestymassa viimeista finaalia kunhan
vain Ilmavoimat saavat ratkaistua kor-
vaavien kuljetuskoneidensa tyypin.

OH-KFA:1la, sittemmin FF-1, saivat
ensimmadisen tyyppikurssin suorit-
taneet Finnairin pilotit
myos lentokoulutuksen.
Simukoulutus kaytiin
tuossa vaiheessa ha-
kemassa hieman kau-
empaa, Pennsylvanian
Pittsburghista Fokkerin
Fairchild-versiolla.
Tuolle ensimmadisel-
le Tuomaisen Hessun
ja Ahjolinnan Aikun
johtamalle Fokker-
kurssille osallistuivat
myods Ilmavoimien
Kuljetuslentolaivueen
pilotit Utista. Kurssi oli
siind mielessd yhtiom-
me sodanjalkeisessa his-
toriassa ilmeisesti ainoa,
mutta ainakin viimeisin.
Tuomaisen Heikin ansi-
osta osa Fokker-lenta-
jistiamme sai myo0s sa-

sijoituksen KuljLlv:seen; muutamat
kaskettiin kertaamaankin.

Veertin ja varmasti Vehkamaéen
Ipinkin lentouran hienoin viiden paivan
jakso sattui syyskuulle 1982 - runsaat
36 lentotuntia sotavaen Fokker-tiimaa.
Tuon ”sotaharjoituksen” viimeisen ty6-
paivan pituus venyi 21 tuntiin, josta
puhdasta lentoaikaa kertyi runsaat 16
tuntia 16 legilla.

Niin Convair-kauden loppuvaiheen
kuin Fokker-ajankin hienoimpia piir-
teitd olivat pieni ryhmékoko ja sup-
pea reittiverkosto. Lentdjaveli tunsi
toisensa, yhteishenki oli saumaton ja
kentat ominaispiirteineen yhta tuttu-
ja kuin oma takapiha. Lentokoneena
Convair oli kiistattomasti mielenkiin-
toisin ja haasteellisin kulkupeli ysi- ja
kasikymppislaivastoon verrattuna.
Fokker sijoittuu siina vertailussa kak-
kossijalle, etenkin alkuvaiheissaan,
lentavana vikapesani, jolla kuitenkin
selvittiin lahes aina kotipesédén asti.
Molemmista konetyypeistd ja niissd
koetuista erikoisimmista hetkista voi-
si kirjoittaa romaanin verran. Nain
voisi tehdd toki yhtiomme kaikista
muistakin lentolaitteista, kunhan vain
kirjoittajia 10ytyisi!

ATR 42-200/300

Finnairin pitkd perinne konetyyp-
pien ensi tilaajana nakyi my6s ATR-
ratkaisussa. ATR 42 -tyyppia (Avion
Transport Regional) oli myyty USA:han
kahdelle lentoyhtidlle, mutta
Euroopan kuparinen oli rikkomatta.
Vuodenvaihteessa 1981-82 Finnairin
johto sai Aérospatialen ja Aeritalian
yhteisyritykseltd tarjouksen, josta ei
voinut kieltdytya. Huhtikuussa sol-
mittiin ostosopimus viidestad konees-
ta (OH-LTA-LTE), jotka saapuivat
Finnairille 1986-87.

14.3.-86 siirtolennettiin ensimmainen
ATR 42 -LTA Toulousesta Helsinkiin,
jossa konetta kaytettiin koulutukseen
kymmenkunta pédivdd. Ensimmadinen
reittilento lennettiin luultavimmin
25.3.-86 reitilla AY 514/515.

11.7.-86 tuotiin toinen kone, -LTB.
LTC tuotiin joulun alla ja kone seisoi
ulkona hangessa, kunnes se kaivettiin
esille kylmaétesteja varten. LTD tuotiin
maaliskuussa ja LTE huhtikuussa.

22.2.1988 tuotiin tehtaalta vuokralle
F-GEDZ korvaamaan omien konei-
den seisokkeja kahdeksi kuukaudeksi.
F-GGFA oli vuokralla syyskuusta -89
ainakin toukokuun -90 lopulle.

ATR 42:t toivat alkuaikoinaan tekniikalle haastetta lastentaudeillaan. OH-LTA oli ensimmainen yhtiomme yksildista.
Kuva: Lassi Tolvanen



Kuva: Peter Fagerstrém

Alku aina hankalaa, lopussa kiitos
seisoo: ATR 42 karsi lukuisista lasten-
taudeista, joiden ansiosta kone sai mo-
nia lempinimid kuten “Ranskan seiso-
ja”,” Annetaan Takaisin Ranskalaisille”
ja ”Aivan Taysi Romu”.

ATR 72-201

Teknisista ongelmista ja piristyvésta
kotimaan liikenteesta johtuen pikku-
atraimen ura jai lyhyeksi. Jo vuonna
1990 koneet vaihdettiin kuuteen ATR
72:een, jotka osoittautuivat pikku-
veljedan paremmiksi. Ensimmainen
SeiskaKakkonen (OH-KRB) saapui
lokakuun lopulla 1989 ja se tuli teh-
taalta vuoden leasingilld, kun omia
koneita odotettiin kieli pitkalla. KRC
kotiutui pian lainalla olevan veljensa
jalkeen marraskuussa ja RA, RD sekd
RE vuoden 1990 ensi puoliskolla. RF oli

hieman myohdissyntyinen ja tdydensi
veljessarjaa syksylld -92.

ATR 72:n operointi siirret-
tiin kustannussyistd SLL:n ja
Finnairin sopimuksella Karairille ja
SeiskaKakkoset saivat jo tehtaalta tul-
lessaan Karairin siistin puna-musta-
valkoisen vérin pintaansa. Finnairin
ATR-kuskit hoitivat siirtymévaiheen
koulutuksen ennen kuin Karairin
pilottikunta sai riittavan vahvuuden
omatoimiseen operointiin.

Vuonna 1999 tarvittiin lisdkapasi-
teettia ja Taiwanista saatiin haalittua
kaytettyjd SeiskaKakkosia (RH, RK ja
RL), jotka lennettiin Suomeen sankari-
lentdjien Ale Pekkosen, Jukka Utriaisen
ja Janne Lehtolan toimesta.

ATR:ien my6ta Finnair siirtyi tyyp-
pikoulutuksessa tietokoneavusteiseen
opetukseen ja liitutaulut jaivét jarjes-
telmdopetuksen osalta polyttymaan.

ATR oli my0s koneena hyppays uuteen
digitaalitekniikkaan kuvaruutunayt-
toéineen, symboligeneraattoreineen
ja boxeineen. Koneen valmistaja teki
my0s huomattavan ponnistuksen tut-
kiessaan jaatymisen vaikutusta koneen
lento-ominaisuuksiin. Tuloksena oli
nopeuslisat AFM:n miniminopeuksiin;
kuskin ei tarvinnut endd fundeerata
nopeuslisan paikkaa talvikeleissa.

l l eikki Tolvanen

Ohjaamo-ja | Moottorit Karkivali | Pituus Max. t/o | Max. Max.
matkustamo- paino nopeus | kantama
paikat
F27-200 2+44 2 x 2050 shp Rolls- 29 m 23,56 m | 19750kg | 473 km/h | 2316 km
Royce Dart
ATR 42-300 2+46 2 x Pratt&Whitney 24,57 m 22,67m |16700kg |497 km/h | 4615 km
PW 120 1342 skW
ATR 72-201 2 +66-72 2 x Pratt&Whitney 27 m 272m 21500 kg | 520 km/h | 4760 km
PW 124B 1764 skW




Matkan varrelta

TR-ryhman pitkaaikainen ryhmapaallikko
AHeikki Tuomainen valaisee tyypin alkuongel-
mia ATR 42:n osalta ndin:

”Jaanpoisto oli suunniteltu muualle kuin Pohjolan
oloihin. Siipikumien designin elinika oli 8000 syklia
(pullistusta). Ne kestivat ensimmadisen talven ja ongelmat
alkoivat syksylla —87. Varakumit loppuivat tehtaalta ja
valmistajalta. Uusi design oli 40 000 sykli ja ongelmat
loppuivat. Potkurien jaanpoistokokeet oli potkurin-
valmistaja (HS) sertifioinut kierrosluvulle 92%, mutta
operointiohjeena oli kayttaa 86%:n kierroslukua ldhinna
melun takia. Lisaksi lammityselementit olivat hieman
liian kaukana pinnasta, eikd sahkon saantia elementeille
oltu riittavasti suojattu 6ljyroiskeelta. Namakin puutteet
korjattiin, ja ongelmat poistuivat. Jaanpoistolle tule-
van paineilman jakoventtiilit olivat liammittamé&ttomia;
kosteuden poistosta huolimatta vettd kertyi hiljakseen,
ja lopulta jakoventtiileita alkoi jadtya. Ongelma tuli
erityisesti esille 72-mallin pyrstossd. Limmitysta oli
puoleltamme ehdotettu jo alun perin, mutta valmistaja
halusi opin kantapéan kautta.

Moottoritilassa olevat sahkojohtoniput paasivat tari-
nassa litkkkumaan ja johtojen paallyste oli 6ljyn vaikutuk-
sesta murenevaa ainesta. Seurauksena tuli erdita hallit-
semattomia “kaskyjd” voimalaitteen sdatojarjestelmaan,
kuten potkurin lepuuntuminen lentoonlahtéteholla tai
matkalennossa. Tamakin korjaantui aikanaan.

Sahkojarjestelmassa oli myos suunnitteluvirheita.
Esimerkiksi moniin paineistamattomassa tilassa si-
jaitseviin “bokseihin” tuli kaapeli ylhaalta ja vesi va-
lui sahkolle vahemman tervetulleena vieraana sisélle.
Finnairin tekniikka kaansi yksinkertaisesti boksit ympari
ja ongelmat loppuivat.

IImastoinnin suunnittelukriteerina oli “vedoton ja
aaneton”. Nahtyaan piirustuksen kapteeni Esko Ruohtula
sanoi jo vuonna 1982 suunnittelijoille, ettd paa palaa ja
jalat jaatyvat Pohjolan talvessa. Jadhdytystilanteessa
ilmastointi toimi oikein hyvin, mutta lammitystilassa
lammin ilma jai kattoon eika lumi sulanut lattialta edes
tunnin lennon aikana, kuten Lapissa LTC:n kylméko-
keissa todettiin. Sen jélkeen ilman tulo matkustamoon
rakennettiin kokonaan uudella tavalla ja saatiin toimi-
vaksi.

Pienempéana ongelmana olivat maavirtalaitteet, kos-
ka koneen sahkojdrjestelma oli varsin tarkka sahkon
laadun suhteen.

Lopulta koneet olivat varsin luotettavia.”

ATR 72:sta Tuomainen kertoo:

”Spesifioinnin yhteydessa Finnair teki kaksi ”vir-
hettd”. Olisi pitdnyt ottaa koneeseen apuvoimalaite
potkurijarrun sijaan. Potkurijarrua ei ole oikeastaan voitu
“ympaéristosyista” kayttaa lainkaan. Laskennallisesti
tehdas osoitti APU:n olevan paljon kalliimpi, mutta
sen puute vaati monenlaisten maalaitteiden hankintaa
ja kayttoa seka haittasi toiminnan sujuvuutta. Toinen
virhe oli potkuri, joka olisi pitdnyt vaatia kuusilapaisena
sisa- ja ulkomelun pienentamiseksi.

Tehtaan rasituskokeiden yhteydessa tuli esille raken-
nemurtumia siivessa jo noin 40 000 “lennon” kohdalla.
Edelld mainitusta syysta kolme ensimmaista konetta, joi-
hin rakennemuutos ei ehtinyt, kaytettiin San Antoniossa
Teksasissa korjattavina joulukuun —92 ja maaliskuun
-93 valilla. Yhden koneen korjaus vei noin kuukauden.
Korjaukset tehtiin noin 11 000 lennon vaiheilla. Lennot
suunniteltiin mennen tullen kahdella tankkausvalilas-
kulla Keflavikissa ja Quebecissa. Yksi lennoista onnis-
tuikin suunnitellusti, kahdella muulla tankkauksia tuli
useampia. Maksimi yhden legin lentoaika taisi olla yli
yhdeksan tuntia. Kapteeni Tuomas Niittyla joutui jopa
keskildnnessa lentokentan sheriffin pidattamaksi vahaksi
aikaa laskeuduttuaan tankkaamaan.”



Marraskuun nostalgiaplijayksend julkaisemme huiman artikkelin

Porissa ilmestyvdsti Uusi Aika -lehdesti kesdkuun 19. pdaivdltid 1949:

.-.r:\muyiili'

”Porista ldhtevia lentomatkusta-
jia kohtasi eilen aamulla erikoinen
niky heididn saavuttuaan Porin len-
tokentille. Siell4 oli kentiilld yopynyt
Aeron CD-3 -liikkennekone 45 as-
teen kulmassa pyrsto taivasta kohti.
Tahin asentoon oli kone joutunut
aamuyolla klo 3.00 aikaan kent-
timekaanikko Olli Perhosen
humalapéissdin esitellessi sitéi pa-
rille balettitytolle. Matkustajat vei
eteladn Helsingisté tilattu toinen
kone, joka padsi ldhtemain n. 15
min. myohissi. Tapauksesta olem-
me saaneet seuraavia tietoja:

Aero Oy:n palveluksessa Porin
lentoasemalla oleva mekaanikko Olli
Perhonen ja Aeron ohjaaja Jimmy
Joensuu olivat perjantai-iltana seurustel-
leet parasta-aikaa kaupungissa vieraile-
van Punaisen Myllyn balettityttdjen Eila
Sabellin ja Laila Halmevaaran kanssa.
Miehet olivat neitosten kanssa istuneet
eridssi hotellissa ja halunneet senjil-
keen esitellid tytoille Porin lentokentalld
yopyvad Aeron Dakotaa. He olivat ldh-

Lihtevid lentomatkustajia pnceeseen, junne 1y

-Porista

kghtasi eilen aamulla erixoinen ni-
ky heidin ‘saavuttuaan Porin lento-
kentille, Sielld oli kentilli
Aeron CD-3 lilkennckone -
kulmassa pyrata Ak

Tihin

Dakotan pyrsto taivasta kohti

Juopunut mekaanikko esitteli konetta Punaisen Myllyn
balettitytoille Porin lentokentilla

Mekaanikko sairaalassa. ~ Koneelle aiheutuneet vahingot 5-6 milj.

markkaa

teneetkin kentille, jossa Perhonen oli
noussut koneeseen, jonne tytot eivit
kuitenkaan uskaltaneet hinti seurata.

Hin oli startannut moottorit kdyntiin,
kiyttianyt konetta pitkdn aikaa ja lihtenyt
lopulta rullaamaan. Saatuaan tiydet kier-
rokset piille joko nopeasti jarruttanut
tai sitten nostanut sauvan ylos, mistd
oli seurauksena dkkipysidys. Koneen
pyrsto lensi pystyyn, potkurit iskivit
maahan ja irtosivat, vasemmanpuoleisen
lyodessi ohjaushytin seindin suuren
aukon ja haavoittaen ohjaamossa ollutta
mekaanikko Perhosta. Kdynnissi olevat
molemmat moottorit joutuivat potkurien
irrottua ylikierroksiin ja mahdollises-
ti paloivat. Potkurien vaihdekoneistot
olivat mydskin menneet aivan hajalle.
Perhonen syoksyi myoskin dkkipysih-
dyksessi piin ohjaamon ikkunaa, joka
rikkoontui ja Perhonen sai kasvoihinsa
haavoja ja ruhjoutumia.

Tapauksen huomasi lentorykmentin
hilyytti paikalle pdivystidvin upseerin.
Tamai oli, vaikka asuukin lentokentin

Muekaanikkao

takana, herdnnyt kuulemaansa rysi-
ykseen. Mekaanikko Perhonen toimi-
tettiin heti Porin yleiseen sairaalaan.
Ennakkoarvioiden mukaan nousee
mekaanikko Perhosen aiheuttamat va-
hingot n. 5-6 milj. markkaan.

Eilen illalla saapui Helsingistid Aero
Oy:n mekaanikko johtamaan koneen
purkausta ja kuljetusta Helsinkiin.
Avukseen hin on saanut lentorykmentti
I:1td kymmenen mekaanikkoa. Porin
yleisesti sairaalasta tiedustelimme illalla
mekaanikko Perhosen vointia ja till6in
meille kerrottiin, ettd hidn on alussa mai-
nittujen vammojen lisiksi saanut myos-
kin aivotidrdhdyksen. Hengenvaaraa ei
ole, mutta Perhonen joutuu olemaan
ainakin viikon sairaalassa.”

Litkennelentdja-lehdelle artikkelin toi
Pasi Kallio. Kiitos!



SLL:N
UUDENVUODEN
GAALA

01.01.2005 KLO 18.30

HOTELLI HILTON KALASTAJATORPPA
PYOREA SALI

Liput (a 35,00 €) lunastettavissa ovelta.
ILMOITTAUTUMISOHJEET

AKTIIVIT:
Lokerohuoneen seinalla olevalle listalle

ELAKELAISET:
Toimistolle Annelle
toimisto@sllpilots.fi tai 09-7537220.

Poytéavaraukset,
sisdltdaen KOKO seurueen nimet
(esim. Mustakallio x 2),
seka erikoistoiveet (ruoka-allergiat ym.)
suoraan Kalastajatorpan myyntipalveluun
Tiina Ahlgren
tiina.ahlgren@hilton.com, 09-45812214.

Hotellimajoitusta saatavana esim.
Hilton Helsinki Strand 120 € (09-45812210)
Scandic Hotel Grand Marina 80 € (09-1666800)

Ohjelmassa perinteikdsta yhdessdoloa
hyvén ruuan ja musiikin kera.

Dress code: Smokki / tumma puku

Lisatietoja allekirjoittaneelta (040-5135155)
tai SLL:n toimistolta Annelta.

TERVETULOA!

SLL:n puolesta,
Pekka Mustakallio

Herra
Pilotti,

meilla on sinulle
sopivat kengat

Ellet erityisemmin rakasta kenkien sovittelua, ehdo-
tamme, ett4 pistaydyt left® foot company-shopissa.
Varaa nyt aika henkildkohtaiseen jalkojen 3D laser-
mittaukseen ja hyédynné -25 % tutustumistarjous-
tamme. Valitsemasi hyvin istuvat ja mieltymystesi
mukaan valmistetut jalkineet toimitamme postiku-
luitta haluamaasi osoitteeseen kolmen viikon kulu-
essa.

Seuraavat kengét voit tilata helposti ja sovittamatta
myds internetin kautta osoitteesta
www.leftfootcompany.com riippumatta siitd, missa
pain maailmaa satutkin olemaan. Suomen Liikenne-
lentajaliitto ry:n jdsenend saat 20 % alennuksen kai-
kista left® -kengista ja tarvikkeista koko vuoden
2004 ajan Sanomatalon left® myymaléassa. Taméan
helpompaa ei kenkien ostaminen voi ollal

Mittatilauskenkia lentéville herrasmiehille
Varaa aika jalkojen mittaukseen.

Tervetuloa!

left® foot company

Sanomatalo

Tooélénlahdenkatu 2

00100 Helsinki

09-278 2916
helsinki1@leftfootcompany.com

®

Mittatilauskenkia
herrasmiehille.




hinta alk. 53.000 € + toimituskulut 6!
g hinta alk. 59.950 € + toimituskulut 6 - autossa erikoisvarustelu.
ja paastolukemat: Eu-urb 14.1, Eu-xurb -comb 9.9, CO, 238.

- -

onikayttoinen
Tilava. Dynaaminen.
Uusi BMW 5-sarjan Touring.




