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TES-kierros on jo käynnissä ja 
keskustelu velloo kiihkeänä 
kaikilla ajateltavissa olevilla 

foorumeilla. Yhtiö on tehnyt omia 
aloitteitaan jopa valtakunnallisessa 
mediassa ja si�en perunut niitä omissa 
aviiseissaan. Sääste�äviä prosen�e-
ja on paljon, niiden kohdentaminen 
pitkäjänteinen kehitys huomioiden 
tuntuu olevan työntekĳöiden aloite-
kyvystä ja luonteenlujuudesta kiinni. 
Kvartaalitalousnakki pelkällä ketsu-
pilla on päivän tilaus pääkonttorin 
suunnalta, väi�ää nakkikioskin pitäjä 
mitä tahansa.

SLL:n työehtosopimus on kehi�y-
nyt aikojen saatossa erään keskeisen 
periaatteen elähdyttämänä: työstä 
maksetaan palkka ja kovasta työstä 
kovempi. Me emme ole halunneet mää-
ritellä eri konetyypeissä tiena�avaa 
palkkaa sen mukaan, mitä koneella 
lenne�ävä työ tuo�aa yhtiön kassaan. 
Yhtiön talousvastaavat näkevät vain 
yhden numeron kerrallaan, syvyys-
näkö puu�uu. Lentäjät ovat o�aneet 
solidaarisen asenteen. Lentämisellä 
tiena�u palkkapo�i jaetaan jäsenten 
kesken työn rasi�avuuden suhteessa. 

Siksi esimerkiksi regionaali-liikenne 
on meillä kalliimpaa kuin halvimmissa 
la�oissa. Vastaavasti teemme mainli-
ne-töitä talkoohinnalla ja erityisesti.

Express-sopimus oli poikkeus tästä 
periaa�eesta ja siksi melko huoma�ava 
kädenojennus yhtiölle. Olemme siis 
valmiita mahdollistamaan Finnairin 
kasvun tekemällä töitä pitkäjänteisellä 
säästösopimuksella toisin kuin monet 
muut työntekĳäryhmät, jotka ovat tar-
jonneet aikanaan pelkkää valohoitoon 
verra�avaa pakkolomaterapiaa kituval-
le työnantajalleen. Muut menivät siitä 
missä aita oli matalin, mu�a lentäjät 
kantoivat vastuuta koko yhtiön tule-
vaisuudesta ja työtovereidemme työ-
paikoista. Ei tästä ole kukaan tosissaan 
kiitosta odo�anut; silti asioista perillä 
olevien tahojen alentuva suhtautumi-
nen lentäjien säästöihin on masentavaa 
kuultavaa.

SLL:n jäsenistön asenteen tulee olla 
nyt luja. Me hoidamme jokapäiväisen 
työmme edelleen joustavasti, tinki-
mä�ömällä amma�itaidolla ase�aen 
työnantajan edun henkilökohtaisen 
mukavuutemme edelle kuten ennen-
kin. Tämä on yksi amma�iliiton tar-

joama etu työnantajalle: yksilöt eivät 
yritä pelata pussiinsa vaikka yhtiön 
asenne koe�aisiin kuinka loukkaavana. 
Neuvo�elukunnalla on täysi tukemme 
ja olemme valmiit iskemään pöytään 
isoimmankin nyrkkimme, jos sitä 
meiltä vaaditaan. Vedätys on selvästi 
yli�änyt kipurajan.

Suomalaisten lentäjien kansainvä-
lisen edustamisen järjestelemiseksi 
on organisoitu kattojärjestö nimel-
tään Finnish Pilots’ Association. Tämä 
toiminta tähtää suomalaisen siviili-
ilmailun ammatilliseen harmonisoin-
tiin ja erityisesti IFALPA:n ja ECA:n 
teknisen työn hedelmien jakamiseen 
kaikkien lentäjäryhmien kesken. 
Työehtosopimustoiminta ei varsinaises-
ti kuulu FPA:n tehtäviin, mu�a samal-
la on tode�ava e�ä ilmailupiirit ovat 
Suomessa lii�ojen hallitustasollakin 
jatkuvassa vuorovaikutuksessa. Lisäksi 
SLL:n hallituksella on yhteydet myös 
niihin lentäjäryhmiin, jotka eivät ole 
työnantajiensa painostuksesta johtuen 
voineet järjestäytyä amma�iliitoiksi. 
Suomalaisten lentäjien yli ei kävellä, 
sillä meistä kukaan ei ole yksin.

Kari Voutilainen

Kuluistaan kuuluisa
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PUHEENJOHTAJAN PALSTAPUHEENJOHTAJAN PALSTA

Tässä numerossa:

Pääkirjoitus 2
Puheenjohtajan palsta 3
Valtuuston väläyksiä 4
Luo�amusmiehen palsta 5
ATS-komitea Hollannissa 6
Accident Analysis -komitea 9
Yokohaman HUPER-kokous 10
Legal-komitean kokous 13
Väsymys ja sairasloma 15
Luo�amus ja raportointi  16
Kohti Kantonia 18
Yhteistyöristeilyn satoa 19
Espanjan Aurinkolaivue 21
Fokker F27 ja ATR 42/72 22
Dakotan pyrstö 26

Kannen kuva: Lassi Tolvanen

Suomen Liikennelentäjäliiton edus-
tajat, Palvelualojen Toimialaliiton 
edustajat ja Finnairin edustajat 

ovat aloi�aneet työehtosopimusneu-
vo�elut.

SLL on vastaano�anut työnantaja-
puolen esityksiä lii�yen mm. loma- ja 
regionaaliliikenteeseen. Esitysten ko-
konaissisällöstä on selvästi nähtävissä 
yhtiön kasvava halu vähentää kus-
tannuksiaan, eritoten lentäjien osalta. 
”Vaatimukset” ovat rajuja.

Ymmärrän hyvin toimialaamme 
lii�yvät vaikeudet ja ongelmat. Näitä 
vaikeuksia ja ongelmia - ja niistä aiheu-
tuvia kustannuspaineita - on varmasti 
myös Finnairilla. Mutta johtuvatko 
vaikeudet lentäjistä, ja meitä koske-
vista työehtosopimuksen kohdista? 
Mielestäni ei.

Liikennelentäjät ovat proaktiivisesti 
ja rakentavasti pyrkineet edesau�a-
maan yhtiötä kustannussäästöissä. 
Näin on ollut historiallisesti, näin on 
nykyisinkin. Olemme antaneet lisää 

tehokkuutta yhtiölle, etsineet uusia 
toimintatapoja, alentaneet palkkoja ja 
hoitaneet vaikeissa tilanteissa työmme 
ammattitaidolla ja turvallisuudesta 
tinkimä�ä.

Voidaksemme asianmukaisesti ja 
rakentavasti vastata yhtiön tekemiin 
ehdotuksiin, tarvitsee SLL yhtiöltä 
tarkkaa tietoa todellisista liike- ja ope-
ratiivistaloudellisista tekĳöistä asiaan 
lii�yen. Tarvi�avaan informaatioon 
tulee sisältyä myös yhtiön liiketoimin-
tasuunnitelma (business plan), jo�a 
voimme tietää yhtiön tulevaisuuden 
hankkeiden vaikutuksista työehtoso-
pimuksen kustannuspaineisiin.

Niinpä olen pyytänyt yhtiön ylim-
mältä johdolta suostumusta ulkopuo-
listen analyytikkojen käyttämiseen 
Finnairin nykytilanteen ja tulevaisuu-
den hankkeiden arvioinnissa. Ilman 
ulkopuolisten tekemää ka�avaa ana-
lyysia ei ole mahdollisuu�a saada sel-
vyy�ä yhtiön talouden todellisuudesta 
lentäjien sopimusten kannalta. Odotan 
pääjohtajan vastine�a asiaan.

Onko meillä käynnissä työehtosopi-
musneuvo�elut? Vai olemmeko myön-
nytys- tai jopa kriisineuvo�eluissa? 
Onko yhtiön tulevaisuus vaakalau-
dalla? Yhtiön julkaisemat pörssitiedot-
teet eivät osoita hädästä, pikemminkin 
terveestä ja vakavaraisesta yhtiöstä. 
Lentoyhtiöstä, joka on vastoinkäymi-

sistä huolima�a terve, ja suhtautuu 
luo�avaisesti tulevaisuuteen.

Olemme työehtosopimusneuvo�e-
luissa – tarjoamme amma�itaitoisten 
liikennelentäjien laadukasta työpanosta 
kohtuuhinnalla Finnairin käy�öön.

Panu Mäki
puheenjohtaja

PS. Työehtosopimusneuvottelut 
ovat alkuvaiheessa. Tulemme tiedot-
tamaan jäsenistölle neuvotteluiden 
vaiheista säännöllisesti ja ka�avasti. 
Järjestämme yhdistyksen ylimääräisen 
kokouksen tiistaina 7.12.2004 valtuus-
ton kokouksen jälkeen, ennen lentotoi-
mintaryhmän pikkujoulujuhlia. Tuossa 
ylimääräisessä kokouksessa jäsenistöllä 
on mahdollisuus saada yksityiskohtais-
ta tietoa neuvo�elukunnalta.

Työehtosopimusneuvottelut  
ovat alkaneet



11 / 2004

4

VALTUUSTON VÄLÄYKSIÄ

SLL:n valtuuston marras-

kuun kokous pide�iin jälleen 

kuun ensimmäisenä tiistaina. 

Seuraavassa lyhyehkö kooste 

marraskuun valtuuston pöy-

täkirjan kirjauksista.

Valtuusto ja hallitus ovat käyneet 
Kittilässä pitämässä TES-ai-
voriihen. TES-neuvo�elut on 

ava�u työantajaliiton kanssa. SLL on 
palkannut lakimiehen avustamaan 
TES-neuvo�eluissa.

Carmen

Osapäivä-NOPO:t ollaan ottamassa 
käy�öön joulukuun 2004 aikana. 757-
vuorolistat tulee parin kuukauden ajan 
tehdä sekä Carmenin avustamana, e�ä 
ilman. Tyyppitoimikunta yhdessä lis-
tantekĳän kanssa pää�ää, mitkä listat 
julkaistaan.

Palkanmaksuasiaa

Palkanmaksussa on virheitä työpäi-
vien kohdalla, jotka ovat muodostu-
neet kahdesta eri osasta (split duty). 
Kesälomakauden 2002 lomarahat on 
korjattu 15.11.2004 palkanmaksun 
yhteydessä. Kimmo Linnan tekemä 
palkanlaskentaohjelma on lopputar-
kistuksia vaille valmis.

Virkaikä- ja vakanssiasioita

Kahdeksan lentäjää (samalta kurs-
silta) oli pyytänyt valtuuston kantaa 
virkaikälautakunnan päätökseen, 
jonka he kokivat olevan epäoikeu-
denmukainen. Valtuusto totesi, e�ä 
se ei voi suoranaisesti vaiku�aa vir-
kaikälautakunnan toimintaan ja e�ä 

valitus tulisi osoi�aa virkaikälauta-
kunnalle. Valtuusto totesi kuitenkin 
yksimielisesti, e�ä sen mielestä vir-
kaikälautakunnan tekemä päätös oli 
oikeudenmukainen ja oikea. 

Vakanssiasioista tode�iin lisäksi, 
e�ä neljän ensimmäisen Embraer-ko-
neen vakanssit jaetaan kerralla syksyn 
2004 aikana.

Miamille uusi aikataulu

Talvikaudelle 2004-2005 Miamin len-
tojen aikatauluja on aikaiste�u joitakin 
tunteja. Valtuusto päätti, että MIA-
lentosarja voidaan aloi�aa kahdella 
ohjaajalla. Lentosarjan toteumista 
tullaan seuraamaan aktiivisesti ko-
ko talvikauden ajan ja ensimmäinen 
tarkasteluperiodi ka�aa kuusi edes-
takaista lentoa. 

Mikäli yli kolmasosa edestakaisista 
lentopareista sisältää TES:n rikkovia 
työ- tai lepoaikoja, tulee SLL suosit-
tamaan, että jäsenet eivät suostuisi 
lentämään kyseisiä lentoja kahden 
ohjaajan miehistöillä. Mikäli tällaiseen 
suositukseen joudutaan turvautumaan, 
tullaan siitä ilmoi�amaan vielä erilli-
sellä tiedo�eella.

News in brief

Seuraavassa vielä lyhyesti yksi�äisiä 
valtuuston käsi�elemiä asioita: 

- Väsymystyöryhmä tee�änyt 
väsymystutkimusta Shanghain 
rotaatioilla vapaaehtoisuuteen 
perustuen
- SLL on pää�änyt myöntää 
rahallista tukea Manchesterin 
oikeudenkäyntiä varten. Tuki on 

suuruudeltaan max 3000 euroa + 
asianomaista au�avien jäsenten 
matka- ja hotellikulut
- Mauri Lepola, Rami Sinivaara 
ja Pekka Peräkylä ovat siirtyneet 
SLL:n ulkojäseniksi
- Sopimus max 50-paikkaisten 
koneiden alihankinnasta on alle-
kirjoite�u yhtiön kanssa. Sopimus 
on nähtävillä kokonaisuudessaan 
liiton www-sivuilla
- Sĳoitustyöryhmä valmistelee 
SLL:n uu�a sĳoitusstrategiaa
- Yhtiö tullee lähe�ämään 
muutaman varoituksen lentäjille 
autoedun pol�oaineen väärinkäy-
töksestä
- Leasing-autojen pol�oainekor�i 
on uudistumassa vuoden 2005 
alussa
- AFIS-asia on tulossa taas 
ajankohtaiseksi. Liikennemäärät 
kasvavat talvikuukausina AFIS-
kentillä
- Talven lomia voi edelleen 
pyytää. Lomapyynnit tulee tehdä 
edeltävän kuukauden 1. päivään 
mennessä
- Yhdistyksen sääntöuudistus on 
aloite�u
Tarkempaa tietoa kaikista käsitel-

lyistä asioista on lue�avissa itse pöy-
täkirjoista, jotka löytyvät liiton www-
sivuilta. 

“Omnia mutantur, nihil interit.” 
(Kaikki muu�uu, mikään ei häviä.)

Kristian Rintala
SLL:n hallituksen sihteeri

Miamin lentosarja alkaa taas

Miamin maisemat tulevat jälleen tänä talvena tutuiksi M11-miehistöille.
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LUOTTAMUSMIEHEN PALSTA

YT-luo� amusmiehen pals-

talla tällä kertaa asiaa mm. 

KOKEn kameravalvonta-

suunnitelmista sekä paljon 

melua nosta� aneista kunto-

salin lope� amisaikeista.

Työturvallisuuden aulatapahtu-
ma pide� iin 26.-27.10.TOKEssa. 
Paikalla oli esi� elĳ öitä ja alan 

asiantuntĳ oita lähinnä kabiinin työer-
gonomiaan lii� yvissä asioissa, mu� a 
esillä oli myös tietou� a tartuntavaa-
roista ja työtapaturmista sekä niiden 
raportoinneista. Ongelmana tiedonke-
ruussa on ollut, e� ei kaikkia tapauk-
sia raportoida. HTO-tukitoiminnasta 
oli myös tuore� a, päivite� yä tietoa. 
Aulatapahtuma osoi� i, e� ä henkilöstö 
piti asiaa kiinnostavana ja tärkeänä. 

ACE-lennolla 
työpaikkakäynti joulukuussa
Työterveyshoitaja Taru Kallinen-
Moilanen suorittaa työpaikkakäyn-
nin ACE:n lennolla joulukuun alussa 
tarkoituksenaan havainnoida myös 
pilo� ien työssä mahdollisia ergono-
misia puu� eita ja muita hai� atekĳ öitä 
- niin ohjaamossa kuin koneen kierros-
sakin. Miehistöruoka ja -ruokailu ovat 

Kuntosali nostaa sykettä

mukana agendassa. Saatua materiaalia 
on tarkoitus käyttää työn ja työtur-
vallisuuden edelleen kehi� ämisessä. 
Toivo� avasti näin. Tarpeen vaatiessa 
tai mikäli merki� äviä tyyppikohtaisia 
eroja koetaan olevan, on asia niiltä osin 
tarkasteltava uudelleen. 

Kuntosalin alasajo

Token kuntosalin alasajo on synny� ä-
nyt kansanliikkeen ja johtanut aktiivien 
rivĳ äsenten vastalausemyrskyyn. Nyt 
selvitystyötä tehdään usealla taholla. 
Salin käy� äjäkunta on aikojen kuluessa 
muodostunut vakaaksi ja onkin perin 
outoa, jos taloudelliset tekĳ ät nyt vuo-
sien kulu� ua salin perustamisesta (ns. 
hyvinvointiohjelma) eivät mahdollista 
jatkoa. Kaiken tervey� ä ja hyvinvointia 
tukevan toiminnan tulisi olla myös yh-
tiön intressi. “Pun� istahan” on voinut 
helposti käy� ää niin töihin tullessa tai 
päivän pää� eeksi kuin myös lentojen 
välillä. 

KOKEen kameravalvonta

KOKEen on maaliskuussa 2005 tar-
koitus o� aa käy� öön kameravalvon-
ta, millä on tarkoitus saada asiaton 
liikkuminen piha-alueella ja sisällä 
paremmin hallintaan. Tarkoitus on 
valvoa piha-alue� a, parkkipaikkoja, 
simutiloja, käytäviä ja auloja sekä 
turvakoulutushallia. Tähän kaikkeen 
tarvitaan 14 kameraa. Luokkiin ei tule 
kameroita. Saadut nauhat säilytetään 

lain salliman ajan, eikä asia� omille ko. 
materiaalia luovuteta. Epämääräiset 
hiipparit Kokessa ovat kuulemma to-
siasia ja kameroilla on tarkoitus saa-
da nopeammin tieto turvamiehille ja 
vartĳ oille. 

Sairasraportointi on tärkeää 
- ja saatava ajan tasalle
Työpaine on edelleen kova ja silti meille 
yritetään säly� ää lisää tehtäviä, joista 
muut osastot saavat säästösulan hat-
tuunsa. Vastuullinen pilo� i (lue: me) 
tekee valmistelunsa niin hyvin kuin 
tähänkin asti, ja liikkeelle lähdetään 
vasta kun on valmista. Kiireen aihe-
u� amia vaaratilanteita on maailmal-
la sa� unut liiankin kanssa. Lopuksi 
haluan muistuttaa ja korostaa, että 
töihin ei saa sairaana tai väsyneenä 
tulla (lupakirja-asia). On myös eri� äin 
tärkeää raportoida kaikki työssä tai 
työmatkalla tapahtuneet sairastumiset. 
Myös vähäpätöisiltä tuntuvat. Se on 
tärkeää sekä oman vakuutusturvan 
e� ä tilastoinnin vuoksi.

Hannu Markkula
YT-luo� amusmies 
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Korkeusrajoitusten ja kor-

keusselvitysten epäselvyy-

det on nyt viimein noste�u 

puheenaiheeksi, ja pyyde�y 

ICAO:ta julkaisemaan asi-

asta standardi. Myös mm. 

Afganistanin kysymys oli 

vahvasti esillä kokouspöy-

dässä.

Kokous pide�iin Hollannin ran-
nikolla nimeltään helposti lau-
su�avassa Noordwĳkerhoutin 

kylässä. Samassa paikassa kokoontui 
limittäin monia komiteoita 
(ADO, AGE), johtuen paikalli-
sen lentäjäyhdistyksen VNV:n  
75-vuotisjuhlista. Kokous oli 
melko syrjäisessä paikassa 
suuressa konferenssien jär-
jestämiseen erikoistuneessa 
hotellikompleksissa, jossa 
liikkuminen olisi vaatinut 
kanne�avan GPS-lai�een. 

Keskimmäisenä kokous-
päivänä ATS-komitea piti yh-
teiskokouksen lennonjohtaji-
en keskusjärjestön IFATCA:n  
teknisen komitean kanssa. 
Kokous oli laatuaan ensim-
mäinen, ja saanee kaikkien 
toivomuksesta tulevaisuudes-
sa jatkoa. Tarkoituksena on 
saada lisää vipuvar�a mm. 
ICAO:n suuntaan yhteisillä 
kannanotoilla. Itse koin yh-

Kuinka korkeusrajoituksia 
tulkitaan?

- IFALPA ATS-komiteakokous Hollannissa

teiskokouksen hyvinkin tarpeelliseksi 
ja tarkoitus onkin tulevaisuudessa ko-
koontua vähintään joka toinen vuosi. 
Yhteiskokouksessa keskusteltiin mm. 
korkeusrajoituksista selvitysten yh-
teydessä ja Afrikan alueen RVSM:n  
käyttöönotosta. Näistä tarkemmin 
tuonnempana raportissa.

Korkeusrajoitukset 

Kuten jo viime kevään ATS-komite-
an kokouksessa Wienissä, puhu�iin 
myös tällä kertaa korkeusrajoituksis-
ta; nyt yhteiskokouksessa IFATCA:n 
kanssa. Esimerkkitilanne löytyy mm. 
Lontoosta. SID:ssä lukee ”Cross BPK at 
6000 �”, mu�a ATC selvi�ää pinnalle 
100. Pitääkö tällöin säily�ää 6000 � 
at BPK? Tai toinen: saat selvityksen 
”Descend to FL 240, maintain V/S 2000 
� / min or more”. Jakson vaihdu�ua 
saat uuden selvityksen laskeutua 

FL 200:lle - onko edellinen ehto yhä 
voimassa? ICAO:n Doc 4444  PANS-
ATM ei suoraan anna vastausta asiaan. 
Tämän johdosta onkin olemassa kah-
denlaista koulukuntaa, vaikka kyseessä 
on asia, joka ei saisi olla kenellekään 
epäselvä. Ainakin Euroopan reiteillä 
ko. ongelmiin törmää lähestulkoon 
viikoi�ain. 

Ainoastaan yhdestä asiasta kaikki 
ovat yhtä mieltä. Jos saadaan selvi-
tys suoraan esim. jollekin transition 
-pisteelle, ei tämän osuuden tasalle 
(abeam) jäävien poin�ien rajoituksia 
tarvitse nouda�aa. Tätä kuulee usein 
esim. Helsingin kohdalta kysy�ävän. 
Lennonjohtajien mukaan he eivät voi 
ole�aa ilma-aluksen nouda�avat ra-
joituksia pisteissä, joiden kautta ne 
eivät edes lennä. Hyvin yksinkertaista 
ja järkevää. 

Näistä kaikista keskusteltiin 
IFATCA:n TOC -komitean jäsenten 

kanssa. Keskusteluissa tulivat 
ilmi IFALPA:n ja IFATCA:n 
erilaiset kannat. IFALPA:n 
kanta on, e�ä jos rajoituksia 
pitää nouda�aa, on ne tois-
te�ava selvityksen yhteydes-
sä. Vastaavasti IFATCA on 
sitä mieltä, e�ei SID:n yhte-
ydessä julkaistuja rajoituksia 
tarvitse enää erikseen sanoa, 
vaan lennonjohto voi odo�aa 
lentäjien sitä noudattavan. 
Mielenkiintoista on, e�ä asiaa 
tiedusteltaessa ICAO:n vas-
taavalta, oli hänen kantansa, 
e�ä julkaistut rajoitukset on 
aina uudestaan toistettava. 
Kokouksessa luotiinkin yh-
teinen kannano�o ICAO:lle 
sen puolesta, e�ä se julkaisisi 
selkeän ja virallisen suosituk-
sen asiasta. 

KANSAINVÄLINEN YHTEISTYÖ
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KANSAINVÄLINEN YHTEISTYÖ
Tällä hetkellä oman sekoituksensa 

asiaan tuovat vielä paikalliset määrä-
ykset. Esim. Englannissa lennonjoh-
tajilla on määräys toistaa rajoitus, jos 
he haluavat meidän nouda�avat sitä. 
Samanlainen ohjeistus löytyy FAA:lta 
ja Kanadan viranomaiselta. 

Asia on vähintäänkin epäselvä, ja 
ohjeistus tällä hetkellä kovin erilaista. 
Lennolla onkin parasta varmistaa asia 
aina, jos on vähänkin epävarma rajoi-
tuksen nouda�amisesta. ICAO:n jär-
jestelmän hitauden tietäen, selvennystä 
asiaan voitaneen odo�aa ”jo” muu-
taman vuoden kulu�ua. Seuraamme 
asiaa ja informoimme edistyksestä.

RVSM Afrikan ilmatilassa

RVSM on määrä o�aa käy�öön Afrikan 
ilmatilassa 20.1.2005. Tai si�en ei. Kesän 
2004 loppuun mennessä 53 Afrikan jä-
senvaltiosta neljä näy�i olevan valmiita 
RVSM:n käy�ööno�oon määräaikaan 
mennessä. 53 valtiosta 23 oli nimennyt 
projektivastaavan. Noin 1100 ilma-
aluksesta Afrikassa 280 on tällä het-
kellä RVSM-kelpoisia. Aikataulu on 
siis enemmän kuin kunnianhimoinen, 
varsinkin kun muistaa, kuinka RVSM:n  
käyttöönotto Euroopassakin venyi. 
Afrikka on muutenkin lennonjohdol-
lisesti suurimmaksi osaksi - luvalla 
sanoen - hieman vajavaista. Suuri 
osa Afrikasta onkin saanut IFALPA:n 
”Black star” –luokituksen. Yleistä on 
myös vakiintunut tapa lentää Afrikassa 
turvallisuussyistä hieman lentopinnan 
päällä tai sen alla. RVSM-ilmatilassa 
tällainen oma ”turvalisä” on ehdo�o-
man välte�ävää. 

Summa summarum: monta ongelmaa 
on edessä ennen AFI RVSM:n käy�öön-
o�oa. Yhteiskokouksessa IFATCA:n  
kanssa laadittiin kannanotto, jossa 
vaadi�iin AFI RVSM:n käy�öönoton 
lykkäämistä.

Afganistanin ilmatila

Ainakin MD11-lentäjät tietävät, et-
tä 2. syyskuuta voimaan tullut uusi 
Afghanistanin AIP määri�i ilmatilan 
Afghanistanissa kuuluvan luokkaan 

F - eli valvomaton - ja e�ä vain VFR-
operaatiot olivat salli�uja, myös yli-
lentojen osalta. Kyseinen määräys oli 
jäänyt vaille sen vaatimaa huomiota ja 
tullessaan tietoon se aiheu�i erinäisen 
reaktioketjun yhtiössämme. 

Alkoi vaiherikas asian käsittely, 

johon sisältyi mm. OM-A:n revisio, 
ohjeita miehistöille sekä yhdistystason 
kuhinaa. Esi�elin asiaa kokouksessa 
komitealle. Lohdu�avaa tai ei, mu�a 
olimme jotakuinkin ainoa yhtiö, jo-
ka asian lopultakin huomasi. Tilanne 
on parantunut erilaisten yhteydenot-
tojen kau�a niin, e�ä 14. syyskuuta 
julkaistiin NOTAM, joka salli myös 
IFR-lennot. 28. lokakuuta julkaistiin 
revisioitu AIP, johon NOTAM oli si-
sällytetty. Kuitenkin ilmatilaluokka 
pysyy yhä F:nä, ja on muiste�ava, et-
tei lennonjohtopalvelua F-luokassa 
saada. Toisin sanoen porrastusvastuu 
on ilma-alusten päälliköillä. Samoin 
AIP sisältää määräyksiä mm. väylästä 
poikkeamiseen tai pinnanvaihtoon. 

Määräykset vaikeu�avat esim. sään 
takia tapahtuvaa reitiltä poikkeamista. 

Ja Afghanistanin AIP lienee melko var-
masti ainoita maailmassa, jossa suoraan 
varoitetaan siviilioperaatioiden olevan 
”under significant risk”. Esiteltyäni 
asian komitealle ja keskusteltuamme 
siitä sovi�iin, e�ä selvitän nykyisen 
tilanteen ja luon parannusehdotuksen, 

joka toimitetaan 
Afghanistanin 
ilmatilasta vas-
taavalle taholle 
(koal i t io) .  Jos 
parannuksia ei 

saada aikaan tätä kautta, aloitetaan 
prosessi IFALPA:n ”Black star” -luo-
kituksen saamiseksi Afghanistanin 
ilmatilalle.

Lämpötilakorjaus

Kuten tiedämme, muutama vuosi si�en 
ICAO sai paperille (Doc 4444), e�ä len-
nonjohtajan on tehtävä lämpötilakor-
jaus mataliin korkeuksiin vektoroides-
saan ilma-alusta, kun kentän lämpötila 
on nolla tai sen alle. Tällä hetkellä ei 
kuitenkaan vielä pystytä maailmanlaa-
juisesti luo�amaan, e�ä näin tapahtui-
si. Komitea kävi pitkään keskustelua 
IFALPA:n policyjen päivittämisestä 
asian osalta. Oman lisänsä soppaan 
toi tieto laitevalmistajien suunnitel-
mista tehdä korjaukset korkeuksiin 

On parasta varmistaa asia aina, jos on 
vähänkin epävarma korkeusrajoituksen 

noudattamisesta
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automaa�isesti. Tämä tulee varmasti 
tulevaisuudessa poikimaan vielä pitkiä 
keskusteluja. Lämpötilakorjauksesta 
keskusteltiin yhdessä myös IFATCA:n  
edustajien kanssa, 
ja lopulta IFALPA:n 
policyt päivitettiin. 
Jouduimme kuiten-
kin yhdessä Norjan 
ja Ruotsin edustajien 
kanssa kovastikin vääntämään asiaa 
rautalangasta muille. Osa IFALPA:n 
policystä pystytään poistamaan, koska 
päämäärä oli saavute�u ja asia saatu 
kirja�ua ICAO:n Annexeihin.

Eurocontrolin käsikirja 
lennonjohtomenetelmistä
Kuka vastaa estevarasta lenne�äessä 
vektoreissa? Kuinka toimia radioyh-
teyden katketessa? Tu�uja kysymyk-
siä meille kaikille. Näitä ja vastaavia 
muita operatiivisia lennonjohdollisia 
kysymyksiä pohtiville on luvassa tu-
levaisuudessa helpotusta. Eurocontrol 
on aloittanut projektin, joka tähtää 
lentäjille suunnatun käsikirjan luomi-
seen lennonjohdollisista menetelmistä. 
Käsikirja tulee perustumaan ICAO:n 
antamiiin suosituksiin ja siinä tullaan 
käsi�elemään vain Euroopan alueen 
menetelmiä IFR-lentoja lentävän pilotin 

kannalta. Onnistuessaan käsikirja tulee 
olemaan korvaamaton apu sekä lentäjä-
koulutuksessa e�ä meille linjapiloteille. 
Eurocontrol on antanut IFALPA:lle ja 

ECA:lle kirjasta luonnoksen, johon voi 
vielä antaa ehdotuksia ja kommen�eja. 
Jos joku tuntee kiinnostusta luonnosta 
kohtaan ja haluaa ehkä kommentoida 
sitä, saa sen allekirjoi�aneelta sähköi-
sessä muodossa.

Radioyhteyden menetys

Yhteiskokouksessa IFATCA:n kanssa 
tuli esiin fakta, e�ä esim. Maastrichtin 
alueella tapahtuu nykyään 3-5 radio-
yhteyden puu�umisesta johtuvaa si-
viili-ilma-aluksen tunnistusta viikossa. 
Keski-Euroopan aluelennonjohdoilla 
on menetelmänä, e�ä jos ilma-aluk-
seen ei saada yhtey�ä seitsemään mi-
nuu�iin, on aloite�ava toimenpiteet 
tunnistuksen aloi�amiseksi. Syyskuun 
11.:nnen iskun jälkeen radioyhteyden 
puu�umiseen suhtaudutaan todella 
vakavasti. Kanna�aa siis todella pitää 
121.5 kuuntelulla; tällä jaksolla lennon-

johtajat yri�ävät ennen tunnistustoi-
menpiteitä o�aa yhtey�ä  ja viimeistään 
siellä saa kuulla tunnistavan hävi�äjän 
mielly�ävän kutsuäänen... 

TCAS RA RTF

ICAO:n PANS OPS määri�ää, e�ä len-
täjien on ilmoite�ava lennonjohdolle 
kaikki RA:t. TCAS RA voi olla myös 
”Monitor vertical speed” vaakalen-
nossa, jolloin ei kuitenkaan suoriteta 
pystysuunnassa väistöliike�ä. Tämä 
on tilanne, johon ei tällä hetkellä ole 
suoraa RTF-termiä. RTF tuntee vain 
”TCAS climb” ja ”TCAS descent” -
termit. ICAO:ssa käydään keskuste-
lua termistön muu�amisesta TCAS:n  
osalta. Komitea kävi keskustelua 
IFALPA:n kannasta ICAO:n kokouk-
sessa. IFALPA haluaisi pitää termit 
mahdollisimman yksinkertaisina ja 
helposti muiste�avina.

Näistä ja muista käsitellyistä asi-
oista saa lisätietoja allekirjoi�aneel-
ta. Lopuksi kiitokset sekä liitolle e�ä 
yhtiölle matkan mahdollistamisesta. 
Seuraava ATS-komiteakokous järjeste-
täänkin omalla maaperällä Helsingissä, 
joten matkanteko helpo�uu yhä.

Timo Einola
IFALPA ATS-komiteaedustaja

Kylmän sään pakkaskorjaukset ovat meille arkipäivää, mutta kaikkialla maailmassa asiaa ei ole 
yhtä helppo ymmärtää. Kuva: Peter Fagerström

Syyskuun 11.:n iskun jälkeen radio-
yhteyden puuttumiseen suhtaudutaan 

todella vakavasti.

KANSAINVÄLINEN YHTEISTYÖ
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IFALPA:n pitkäjänteinen 

lentoturvallisuustyö sai 

tunnustusta Singaporen 

liikenneministeriltä syksyn 

Accident Analysis –komitean 

kokouksessa.

Vuoden toinen kokous pide�iin 
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 sisälsi pu-
heita, joita pitivät ALPA-Singapore 
puheenjohtaja kapt. Mok Hin Choon, 
IFALPA:n varapresiden�i kapt. Carlos 
Limon sekä Singaporen liikenne-
ministeri rva Lim Hwee Hua. Rouva 
ministeri piti puheen, jonka pääsanoma 
oli, e�ä lentoturvallisuustyö on ollut 
arvokasta ja ponnisteluja lentoturvalli-
suuden edelleen parantamiseksi on jat-
ke�ava niin Aasiassa, Malesiassa kuin 
muuallakin maailmassa. IFALPA:lla  
ja sen jäsenliitoilla on ollut, ja on, tärkeä 
ja tunnuste�u tehtävä.

Kiintoisia esitelmiä

Esitelmän lentoturvallisuusseminaa-
rissa piti mm. Principal Vice-President 
(PVP) Technical Standards, kapteeni 
Paul McCarthy. Hän luennoi AA- ko-
mitean roolista ja päivi�i JAL 706:n 
ja Iberia 476:n tapaukset. Jean Daney 
Airbusilta kertoi seikkaperäisesti 

Airbusin lentoturvalli-
suusstrategiasta. Kapteeni 
Mike Huhn US-ALPA:sta 
kertoi suhteista NTSB:hen 
ja päivi�i viimeisimmän 
tiedon ohjaamokamerois-
ta. Kapteeni Gus Stearns 
Boeingilta kertoi operatii-
visesta lentoturvallisuu-
desta Boeingilla. Lopuksi 
kapteeni Leo Hartman 
Hollannin liikennelen-
täjäliitosta (VNV) valo�i 
Hollannissa tapahtuvista 
onne�omuustutkintamal-
leista.

FDM:ää ja NPC:tä hiotaan 
käytäntöön
AA- kokoukseen o�i osaa 42 jäsentä 
ja havainnoitsĳaa. Kokous aloite�iin 
IFALPA:n edustajien kansainvälisis-
tä kokouksista laatimien raporttien 
tarkastelulla. Toinen päivä käyte�iin 
tutkimallaviimeaikaisia onne�omuuk-
sia maailmalla ja seura�iin myös kahta 
liikennelentäjiin kohdistunu�a oikeus-
ju�ua: JAL 706:ta Japanissa ja Iberia 
476:ta Espanjassa. Kolmantena päivänä 

laadi�iin luonnoksia seuraavaan vuosi-
kokoukseen kahdesta meille Finnairin 
liikennelentäjillekin pian eri�äin tär-
keästä asiasta: Flight Data Monitoring 
ja Non-Punitive Culture.  

AA-komitean jäsenille anne�iin ns. 
Airport Liaison Representative- kou-
lutus (ALR), jossa ope�ajina toimivat 
AGE- komitean edustajat. 

Timo Mäkeläinen
IFALPA AA-delegaa�i

Lentoturvallisuustyön  
on jatkuttava

Kokouksen osanottajat yhteiskuvassa. Lentokonetehdas saa taustalla varsin 
näkyvää mainosta.

IFALPA:n presidentti Dennis Dolan kiittää ALPA-Singaporen 
edustajia AA-kokousjärjestelyistä. ALPA-Singapore on erit-
täin ansioitunut ja arvostettu yhdistys IFALPA:ssa. Kuva: T. 
Mäkeläinen
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Syksyn HUPER-konferenssi pi-
de�iin 13.-15.10 Japanin toisek-
si suurimmassa kaupungissa 

Yokohamassa. Tämä Japanin Espoo 
sĳaitsee Tokion väli�ömässä läheisyy-
dessä, joten siirtyminen Tokion Naritan 
kentältä hotelliimme ja takaisin sujui 
mukavasti linja-autolla. Matkan voi 
tehdä myös junalla, mu�a kaupunkien 
välillä ei ole toistaiseksi metroyhte-
y�ä.

1. Päivä: Medical

Alkoholirajat

Dr. Sandy Mitchell oli tehnyt kyselyn 
eri maiden promillerajoista. Lähes 
kaikissa maissa promilleraja on 0.2, 
mu�a kummallisia poikkeuksia olivat 
Suomi (0.0), USA (0.4) ja Israel (0.5). 
Keskustelimme myös mahdollisesta 
ns. fysiologisesta alkoholin esiintymi-
sestä elimistössä. On mahdollista, e�ä 
joissain elimissä olisi alkoholia, mu�a 
käytännössä puhallus- ja varsinkin 
verikokeessa ilmi tullut alkoholi on 
nauti�ua alkoholia.

Väsymys

Tuore tutkimus Journal of Safety 
Researchissa (2003) toteaa odotetusti 
väsymyksen lisäävän onne�omuus-
riskiä. Tutkimuksessa oli verra�u ta-
pahtuneita onne�omuuksia ja lentäjien 

Säteilyn ennustettavuus paranee
- IFALPA HUPER-komitean kokous  

Yokohamassa 

An�i Tuori ja Pekka Erkama tuovat kokousterveisiä mm. säteilyn parantuneista  

laskentamenetelmistä. Myös väsymyksen osuudesta onne�omuuksissa on saatu  

jälleen tilastotietoa. Mu�a kuinka tilastoida miesten ja naisten kommunikoinnin  

eroja? Tämäkin haaste on nyt ote�u vastaan Saksassa.

keskimääräisiä työaikoja. Tulosten mu-
kaan 10-12 tunnin työrupeaman jälkeen 
onne�omuusriski on 1,7-kertainen ja 
kasvaa yli 13 tunnin jälkeen jopa 5,5-
kertaiseksi. Toisin sanoen, vaikka vain 
10 % työajasta sĳoi�uu yli 10 tunnin 
jälkeiseen osuuteen, tapahtuu 20 % 
onnettomuuksista juuri tällä ajalla. 
Yhtä lailla, vaikka 13 tunnin rajan 
yli�ävä osuus koko työajasta on vain 
1 %, tapahtuu 5 % 
onne�omuuksista 
työajan venyessä 
yli 13-tuntiseksi. 
Olisi mielenkiin-
toista tarkastella 
oman firmamme 
inciden�ien tapahtuma-aikojen suh-
de�a työaikoihin.

German Air and Space Society on 
aloi�anut hyväntuntuisen tutkimuk-
sen väsymyksestä lyhyen matkan lii-
kenteessä. Tutkimuksessa käytetään 
sekä haastatteluja että uni/valve- ja 
vireystilaa mi�aavia lai�eita. Tuloksia 
saataneen vuoden kuluessa, ja on 
mielenkiintoista nähdä, kuinka hy-
vin tutki�u asetelma pätee Finnairin 
liikenteeseen. 

Säteilystä tietoa

Saimme kuulla informatiivisen esityk-
sen kosmisesta säteilystä ja avaruus-
säästä (space weather).

Nykytutkimuksen mukaan avaruus-
sää vaihtelee paljonkin, ja on ”tavalli-

sen” sään tavoin paikasta riippuvaa. 
Voimakkaimmat muutokset tapahtuvat 
korkeilla (> 60 N) latitudeilla ja näin 
ollen koskevat useita meidän lento-
jamme. Avaruussää ja aurinkomyrskyt 
vaiku�avat sekä hetkellisen säteilyn 
e�ä taustasäteilyn määrään. Pelkästään 
auringon aktiivisuuden kohoaminen ja 
aurinkomyrskyjen esiintyminen eivät 
väl�ämä�ä lisää ihmiselle haitallista 

kokonaissäteilyä, koska ko. aikoina 
taustasäteily pienenee (ns. Forbush-
ilmiö). Aurinkomyrskyt vaiku�avat 
kuitenkin aina HF- ja VHF- radioliiken-
teeseen ja GPS:n tarkkuuteen aiheut-
taen maksimissaan 20 metrin virheitä 
sekä horisontaali- e�ä vertikaalisuun-
taan. Kosmisen säteilyn määräänhän 
vaiku�ivat suuressa määrin latitudi 
(navoilla voimakkainta), lentokorke-
us (kaksinkertaistuu joka 1500 metrin 
välein), tropopausin korkeus sekä au-
ringon aktiivisuus. 

Tähän saakka on ollut mahdotonta 
ennustaa luote�avasti säteilyn määrää 
tai avaruussäätä, ja useimmat ilmiöt 
onkin pysty�y toteamaan vasta nii-
den tapahdu�ua. Aurinkomyrskyjä 
pystytään havainnoimaan, ja niiden 
aiheuttamaa säteilyä mittamaan sa-

10 % työajasta sijoittuu  
yli 10 tunnin jälkeiseen osuuteen,  

mutta 20 % onnettomuuksista  
tapahtuu juuri tällä ajalla.

KANSAINVÄLINEN YHTEISTYÖ
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telliitin avulla. Kuitenkin mit-
taushetkellä osa säteilystä on jo 
saavu�anut maapallon, ja siten 
ko. satellii�ia ei kunnolla pystytä 
käy�ämään mahdollisesta liial-
lisesta säteilystä varoi�amiseen. 
Kuitenkin tällä menetelmällä 
NOAA (National Oceographic 
Atmospheric Administration) 
antaa ilmaliikenteelle tällä het-
kellä varoituksia aurinkomyrs-
kyistä 5-portaisella asteikoilla 
(S1-S5). Esim. 19.10.- 7.11.2003 
tode�iin poikkeuksellisen voi-
makasta auringon aktiivisuu�a. 
Tästä aktiivisuudesta anne�iin 
kolme NOTAM:ia sekä FAA:n 
varoitus. 

Säteilyn terveysriskit 
näyttävät olevan pieniä
Nyt kaupallinen yhtiö nimeltään 
Solar Metrics on luonut järjestel-
män, jonka avulla voidaan jäl-
kikäteen laskea yksi�äiseen lentoon 
kohdistunut säteilyn määrä. Lisäksi 
on mahdollista jopa ennustaa tietyn 
lennon säteilyn määrä, ja tarvi�aessa 
rei�iä tai lentokorkeu�a muu�amal-
la vaikuttaa siihen jo ennen lentoa. 
Luotettavin reaaliaikainen säteily-
tieto saadaan tänä päivänä edelleen 
säteilymi�arilla. Toivo�avaa onkin, 
e�ä säteilyä mi�aavista lai�eista tulisi 
pienempiä ja kevyempiä jolloin ne tu-
levaisuudessa saataisiin lentokoneisiin 
vakiovarusteiksi.

On arvioitu, e�ä yksilön riski saada 
kuolemaan johtava syöpä elämänsä 
aikana on noin 22 %. Näistä noin 1,5 
%:n lasketaan johtuvan ionisoivasta 
taustasäteilystä. Lentäjien ylimääräinen 
säteilyannos (keskimäärin 4-5 mSv/
vuosi) nostaa riskiä 0,2 %:lla, joten len-
täjän riski kuolla syöpään on 22,2 %  
(ICAO Journal 5, 2004).

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

ja matkustamossa sekä erilaisista 
miehistön pienistäkin oireista, jotka 
voivat johtua ilmanlaadusta. Suurin 
ongelma on kaasuuntuneen öljyn ja 
pakokaasujen vuotaminen ohjaamoon. 
Konetyypeistä BAe 146 ja Boeing 757 
ovat olleet kärkisĳoilla ko. tapauksis-
sa. Useat tapaukset kuitenkin jätetään 
ilmoi�ama�a ja BALPA koe�aakin nyt 
kerätä tapauksia tehostetusti kolmen 
kuukauden ajalta. Myös IFALPA lähe�i 
oman kyselynsä jäsenjärjestöilleen, 
ja sen mukaan ongelma ei ole kovin-
kaan laaja. BALPA pyysi luvan käy�ää 

IFALPA:n nimeä tutkimuksissa, 
mu�a päätimme jäädä seuraa-
maan tuloksia ja koe�aa saada 
selvyy�ä ilmiön laajuudesta.

SSRI-lääkkeet

Uusien SSRI-masennuslääkkei-
den (serotoniinin takaisinoton 
estäjät) käytöstä lentotyössä 
keskustellaan paljon. Australia 
ja Kanada ovat ottaneet käyt-
töön protokollan, jossa masen-
tuneen lentäjän lupakirja aluksi 
hyllytetään, mu�a kun psyyk-
kinen tilanne on parantunut 
eikä lääkkeistä ole seurannut 
sivuvaikutuksia, voidaan lupa-
kirja myöntää takaisin, vaikka 
SSRI-lääkkeen käy�ö jatkuukin. 
Lentäjä on koko ajan psykiatrin 
valvonnassa. Ongelmana tällä 
hetkellä on, e�ä osa masennuk-
sesta kärsivistä piloteista kieltäy-
tyy hoidosta lupakirjan mene�ä-

misen pelossa ja toisaalta osa piloteista 
käy�ää ko. lääkkeitä kertoma�a siitä 
ilmailulääkärilleen. Kumpikaan ei ole 
fiksua, ja varsinkin hoido�a jääminen ja 
lentäminen on huolestu�avaa. IFALPA 
ei ole vielä muodostanut kantaa SSRI-
lääkkeiden käytöstä. Suomessa SSRI-
lääkkeiden käy�ö lenne�äessä ei tällä 
hetkellä ole mahdollista.

Veritulppariski ja lentäminen

Uudessa-Seelannissa tutki�iin laskimo-
veritulpan yleisyy�ä terveillä matkus-
tajilla yli neljän tunnin lennoilla. Riski 
oli 1%, joka lukuna ei tunnu suurelta. 
Kun ajattelee, että yhdessä MD11-
koneessa on aina kolme matkustajaa, 
jotka kehittävät laskimoveritulpan, 
alkaa luku kuitenkin tuntua jo konk-
ree�iselta. Tulppa ei väl�ämä�ä kehity 
aina lennon aikana, eikä se useinkaan 

aiheuta oireita, mu�a jos se läh-
tee liikkeelle ja lopuksi istahtaa 
keuhkovaltimoihin (keuhkoem-
bolia), on tilanne jo vakavampi 
ja pikainen lääkärinhoito pai-
kallaan. Tulpan esiintymistä 
voi vähentää alaraajojen voi-

KANSAINVÄLINEN YHTEISTYÖ

Osa masennuksesta  
kärsivistä piloteista kieltäytyy  

hoidosta lupakirjan  
menettämisen pelossa.

Aurinkomyrskyjä ja säteilyn huippukohtia ei voi havaita oh-
jaamon ikkunasta. Teknologia on kuitenkin tulossa avuksi. 
Kuva: T. Tervo
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mistelulla, rii�ävällä nesteytyksellä 
sekä käy�ämällä tukisukkia. Lopuksi 
kanna�aa muistaa, e�ä matkustajil-
ta saadut tulokset eivät väl�ämä�ä / 
useinkaan päde lentäjiin, jotka ovat 
usein terveempiä ja joilla on paremmat 
penkit sekä parempi mahdollisuus 
liikkumiseen.

An�i Tuori

heu�ama aikapaine. Radan vaihdot 
lähestymisen loppuvaiheessa ja ohjaa-
momiehistön epätietoisuus vektorien 
pituudesta aiheu�avat kiireen tunne�a. 
Yllä�ävien lennonjohtoselvitysten taus-
talla ovat luonnollisesti lennonjohdon 
omat paineet jatkuvasti lisääntyvän 
liikenteen sujuvuudesta. Asiaa selvi-
tetään ja siitä tullaan keskustelemaan 
lennonjohdon työn kehi�ämisestä vas-
taavien tahojen kanssa.

Naisten kommunikointi 
ohjaamossa
Saksassa on vireillä tutkimus, jossa 
selvitetään nais- ja mieslentäjien välisiä 
kommunikointieroja. Eroja tutkitaan 
erilaisilla miehistökokoonpanoilla, 
joissa vain kapteeni on nainen, vain 
perämies on nainen tai molemmat len-
täjät ovat naisia. Alustavien epävirallis-
ten tietojen mukaan eroja saa�aa jopa 
löytyäkin. Jäämme mielenkiinnolla 
odo�amaan tuloksia.

MPL (Multi Pilot Licence)

ICAO:ssa luodaan vaatimuksia uu-
delle Multi Pilot -lupakirjalle (MPL). 
Ilmailuteollisuus on pyrkinyt aggres-
siivisesti tuomaan lupakirjan lento-
tuntivaatimuksiksi normaalia ATP-
lupakirjaa ratkaisevasti alhaisempia 
lentotuntimääriä. Nykyisellään ATP-
lupakirjan haltĳalta edellytetään 120 
lentotuntia oikealla koneella, mu�a 
MP-lupakirjan osalta vaatimus halut-

KANSAINVÄLINEN YHTEISTYÖ
taisiin laskea vain 60 tuntiin ja korvata 
loput tunnit lennonharjoi�elulai�eilla. 
Lentotuntien vähentämisen taustalla 
ovat luonnollisesti taloudelliset syyt. 
Radikaalin muutoksen mahdollisia vai-
kutuksia ei ole kuitenkaan perusteltu 
tai tutki�u millään tavalla. Muutoksen 
näin oleellisessa asiassa pitäisi kuiten-
kin perustua joko tietoon tai hitaaseen 
muutokseen, jonka vaikutuksia seurat-
taisiin tarkasti ja ennalta määritellyl-
lä tavalla. Tavoiteltua muutosta voisi 
kuvata periaa�eella: ”Evolution, not 
revolution”. Tässä asiassa Ranskan 
CAA on yllä�ävästi valinnut vallan-
kumouksen sijasta kehityksen tien. 
Ranska on ase�unut vahvasti 60 tunnin 
esitystä vastaan ja tilanne näy�ää nyt 
”järjen äänen” kannalta paremmalta.

Pekka Erkama

2.  ja  3.  Päivä:  HUPER ja 
Licencing 

Auditointi

HUPER- ja Industrial-komiteat ovat pääs-
seet yhteisymmärrykseen IFALPA:n  
kannasta lentoyhtiössä tehtäviin au-
ditointeihin. Auditointi tarkoittaa 
systeemin normaalitoiminnan tutki-
mista ennalta määritellyn periaa�een 
mukaan. Auditoinnit lentoturvallisuu-
den kehitysvälineinä ovat suositelta-
via ja tehokkaita työvälineitä muiden 
turvallisuuden kehi�ämisvälineiden 
(esim. raportointĳärjestelmän) ohella. 
Lentäjien kannalta on oleellista e�ä 
auditoinnit, jotka toteutetaan lento-
operaatioiden osana, eivät vaaranna 
lentoturvallisuu�a. Suurimmat kysy-
mykset auditoinneissa lii�yvät kuiten-
kin henkilöstön oikeusturvaan, tiedon 
käsi�elyyn, käy�öön ja julkisuuteen. 

Lentäjiin kohdistuvat 
paineet
Lentäjiin kohdistuvista ulkoisista pai-
neista päällimmäisenä huolenaiheena 
nähdään lennonjohdon selvitysten ai-
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Kokous pide�iin 12.-13.10. 

ICAO:n toimitiloissa niin 

uusien, kuin jo vanhastaan 

tu�ujenkin aiheiden paris-

sa. Japanista kuului hyvää: 

turbulenssiin joutunut kap-

teeni vapautettiin viimein 

syy�eistä.

Vapaan alkukeskustelun ku-
luessa saimme hieman infoa 
siitä, millaisia vaikeuksia ir-

lantilaisilla kollegoillamme on harjoit-
taa amma�iyhdistystoimintaa - lailla 
turva�uja kansalaisvapauksia - kun 
työnantaja (low cost -yhtiö) käy�ää 
kaikkia keinoja sen estämiseksi. Tämä 
palau�i mieleen sen epäsuhdan, joka 
vallitsee yksi�äisen työntekĳän ja sato-
jen miljoonien liikevaihtoa pyöri�ävän 
yhtiön välillä. Myös meidän on hyvä 
muistaa, että vain yhdessä olemme 
vahvoja. Todennäköisesti tulemme 

Yksi lento – kaksi päällikköä?
IFALPA Legal-komitean kokous Montrealissa 

talven kuluessa saamaan siitä myös 
muistutusta ihan tarpeeksi.

Kahden päällikön 
menetelmä
ICAO oli pyytänyt komitealta kan-
nano�oa jaetun päällikkyyden asiassa. 
Tällä hetkellä voimassa on vain yhden 
päällikön politiikka, mutta lentojen 
ollessa yhä pitempiä on joissain yh-
tiöissä jo käytössä kahden päällikön 
menetelmä. Lento suunnitellaan yh-
dessä, ja molemmat myös signeeraavat 
login. Ensimmäinen päällikkö aloi�aa 
lennon toisen ollessa lepovuorolla. 
Noin lennon puolivälissä päällikkyys 
vaihdetaan molemminpuolisin signee-
rauksin. Menetelmä toimii kuulemma 
ihan hyvin, ja paineita olisikin siirtyä 
myös tämän mukaiseen politiikkaan. 
Valitettavasti yksittäiset esimerkit 
toimivuudesta 
eivät kuitenkaan 
todista, etteikö 
elävä elämä voisi 
tuo�aa vaikeasti 
ratkaistavia on-
gelmia. Jos ja kun 
lento ei sujukaan suunnitelman mu-
kaan, on lukematon määrä tilanteita 
joissa ensimmäinen päällikkö voi ajaa 

”nurkkaan” seu-
raavan päällikön, 
joka ehkä nukkuu 
vielä silloin, kun 
asiat alkavat men-
nä pieleen.

Vai haluaisiko 
joku kuitata pääl-
likkyyden ja vas-
tuun sellaisessa 
tilanteessa, jossa 
esim. pol�oaineet 
on aje�u vähiin jo 
valmiiksi, tai olo-
suhteet muutoin 
vaihtuneet ratkai-

sevasti ilman e�ä niihin on reagoitu 
tavalla, jota vuoroon tuleva päällikkö ei 
voi hyväksyä? Nämä ongelmat koe�iin 
niin olennaisiksi, e�ä lopputulokseksi 
tuli yksimielinen päätös, e�ä politiikka 
pysyisi jakama�oman päällikkyyden 
(yksi PIC) mukaisena.

Tämä ei estä jae�ua päällikkyy�ä 
käyttäviä operaattoreita jatkamasta 
nykyisellä tavalla, jos kansallinen vi-
ranomainen sen hyväksyy. Samalla 
on kuitenkin luotu harmaa alue, jossa 
vastuun rajoja joudutaan ehkä mää-
ri�ämään lakituvassa jonain päivänä. 
Silloin ollaan ”pilo�i pilo�ia vastaan” 
-tilanteessa.

Ohjaamon videointi

Ohjaamovideointiasia (cockpit ima-
ge recorders) on ollut asialistalla jo 
vuosia. Valite�avasti minkäänlaista 

edistystä tietojen 
suojauksessa ei 
ole tapahtunut, 
vaan tietoja CVR-/
FDR -tallenteiden 
asia�omasta käy-
töstä tulee jatku-

vasti maailmalta. Ohjaajien jo valmiiksi 
puu�eellista yksityisyyden suojaa ei 
olisi järkevää enää vähentää, niin kauan 
kun ei ole todellisia takeita, e�ä tal-
lenteet tulevat vain onne�omuuksien 
ehkäisemistarkoituksiin.

Lentäjän oikeuksista

Kokouksessa käytiin läpi kv. kyselyä 
pilo�ien oikeuksista onne�omuustilan-
teissa sekä alkoholi- ja huumetestaus-
tilanteissa. Lähes jokaisessa kyselyyn 
vastanneessa maassa (21 maata ympäri 
maailmaa) pilotilla on oikeus oikeudel-
liseen avustajaan kuulustelujen aikana. 
Samoin tällä on oikeus olla antama�a 
lausuntoa, jos on vaarana, e�ä hän itse 
joutuu oman lausuntonsa takia syyte-

Haluaisiko joku kuitata 
päällikkyyden tilanteessa, 

jossa polttoaineet on  
ajettu valmiiksi vähiin?
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tyksi. Oikeus puhallus- tai verikokeen 
tekoon on yleisimmin poliisilla, mu�a 
useassa maassa myös tarkastajalla ja 
onne�omuustutkĳalla. “Reasonable 
suspicion” on yleensä edellytyksenä, 
mu�a random-testausta harrastetaan 
Euroopassakin, esim. Tanskassa, 
Hollannissa ja Portugalissa.

Lähes poikkeukse�a kaikki pilo�i-
yhdistykset antavat apua ja avustavat 
lakimiehen hankkimisessa myös ulko-
maisia pilo�eja. Tästä on saatu oma-
kohtaistakin kokemusta. Myös tässä 
yhteydessä voidaan kii�ää BALPA:n 
edustajia avusta Manchesterin tapah-
tumien hoitamisessa.

KANSAINVÄLINEN YHTEISTYÖ
Kapteeni todettiin 
syyttömäksi
JAL 706:n tapaus on saanut loppurat-
kaisun kapteenin syyllisyyden osalta. 
Päätös oli vapau�ava.

Kone (MD-11) oli liu´un aikana 
joutunut turbulen�iseen kerrokseen, 
jolloin kabiinihenkilökunnan jäsen oli 
loukkaantunut ja myöhemmin kuollut 
saamiinsa vammoihin. Merkittävää 
oli, e�ä FDR- ja CVR-tallenteet olivat 
syy�äjän käytössä ja muodostivat pe-
rustan koko asialle. Tämän asian osalta 
työ jatkuu, sillä päätöksen mukaan 
tallenteiden tietojen käy�äminen ei 
ollut laitonta.

IFALPA ja kansainvälinen lentäjäyh-
teisö ovat tehneet vuosia työtä tapa-
uksen parissa. Juuri tällaisen järjestön 
me tarvitsemmekin; kv. tasolla asioita 
tehokkaasti edistävän järjestön, joka on 

tarvi�aessa valmis työskentelemään 
jopa yksi�äisen pilotin puolesta.

Erkki Karinoja
IFALPA Legal-delegaa�i
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Nordea tarjoaa laajan valikoiman erilaisia
säästämis- ja sijoitusvaihtoehtoja. Sinulle
sopiva vaihtoehto riippuu siitä, kuinka
kauan haluat säästää, kuinka suuren riskin
olet valmis ottamaan ja kuinka korkean

tuoton haluat. Soita ja varaa aika konttoris-
tamme. Tehdään yhdessä sinun tavoittei-
siisi sopiva säästämisen suunnitelma.

Miten sinä haluat säästää?

nordea.fi

Mikä on sinun suunnitelmasi?

Kaikki tietävät, että jo il-

mailulaki kieltää väsyneenä 

lentämisen. Kuitenkin päätös 

jä�ää lento lentämä�ä väsy-

myksen takia on vaikea. 

Päätöksentekoa vaikeu�aa edel-
leen epätietoisuus ja pelkokin 
medikaalin menettämisestä 

psyykkisten syiden takia, jos hakee 
sairaslomaa väsymyksen tai työuupu-
muksen takia. Yhden vuorokauden saa 
olla poissa ilman lääkärintodistusta, 
mu�a tämä ei ole rii�ävä aika väsy-
myksen voi�amiseen tai vuorokausi-
rytmin palau�amiseen. 

Kysyin ilmailulääkäriltämme Olavi 
Hämäläiseltä, mitä tapahtuu, jos pilo�i 
tulee vastaanotolle väsymyksen takia. 
”Medikaalin mene�ämisen pelko on 
todellisuu�a ja pyörii pilotin mielessä 
aina, kun tapetilla on ter-
veyteen lii�yvää asiaa ja 
siksi yhteydeno�o saa�aa 
joskun olla työn ja tuskan 
takana. Käytännössä, jos 
ilmoi�aa olevansa väsy-
nyt, tarkoittaa se lentä-
jän kohdalla aikamoista 
rumbaa, koska ilman ero-
tusdiagnostisia tutkimuk-
sia ei voida väsymyksen 
syyksi todeta mitään yk-
si�äistä asiaa. Kyseeseen 
tulevat aika mi�avat sisä-
tautiset, neurologiset ja 
tarvi�aessa psykiatriset 
tutkimukset mm. ma-
sennuksen ja uniapnean 
poissulkemiseksi. Tietysti 
riippuma�a väsymyksen 
syystä, on sen syyn löy-
täminen ilman muuta 
tehtävä. Vireystila-/vä-
symysasia liittyen pel-

Väsymys ja sairasloma
kästään lentotyöhön ja sen rasituksiin 
voidaan ratkaista vain vaiku�amalla 
näihin monialaisesti koko elämän kirjo 
huomioiden”, vastaa Hämäläinen. 

Tarkensin vielä tilannetta, jossa 
alustavassa haasta�elussa ei tule ilmi 
muuta kuin esim. aikaeron aiheu�a-
ma väsymys, pyörähtääkö silloinkin 
suuri pyörä? ”Selkeä lyhytaikainen 
väsymys menee ohi lepäämällä eikä 
vaadi jatkotutkimuksia, jos yhteys on 
väsymyksen aiheu�ajaan on selvä”, 
Hämäläinen tarkentaa.

Finnairin Alertness-tutkimus etenee, 
ja toivo�avasti siitä saadaan sellaista 
tietoa, jolla pystytään vaiku�amaan 
listojen suunni�eluun. Järkevintä on 
pyrkiä vaikuttamaan väsymyksen 
syihin eikä vain hoitaa väsymystä it-
sessään. 

Minkä lääkärin vastaanotolle sit-
ten kanna�aa mennä? Lentäjä voi toki 
valita vapaasti lääkärinsä, mu�a sil-
loin kanna�aa kertoa olevansa lentä-
jä, koska meitä sitoo hyvinkin tiukka 
sääntöviidakko. Useinkaan lääkäreillä, 

jotka eivät ole olleet ilmailun kanssa 
tekemisissä, ei ole tietoa erityismää-
räyksistä tai esimerkiksi rajoi�eista 
lääkkeiden käytön suhteen. Meillä 
on joka tapauksessa vähintään kerran 
vuodessa ilmailulääkärin vastaano�o, 
jossa käydään läpi terveydentila ja mm. 
kuluneen vuoden lääkärinvastaanotot 
ja sairaslomat. Itse suosisin lääkäriä, 
jolla on edes jotain kokemusta ilmai-
lusta, ja tällä hetkellä kääntyisin oman 
ilmailulääkärimme puoleen. 

An�i Tuori 
A32F, LT
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Non-Punitive Culture (NPC) 

on eräs ratkaisu lentotur-

vallisuuden parantamiseksi. 

Ilmailun raportointĳärjes-

telmän on toimi�ava ilman 

rangaistuksen pelkoa.

On yleisesti tunnustettu, että 
ilmakuljetus on turvallisin lii-
kennemuoto. Kuitenkin, ellei 

uusia aloi�eita lento-onne�omuuksien 
estämiseksi löydetä, lento-onne�omuu-
det tulevat lisääntymään. Ennustetaan, 
e�ä vuonna 2010 maailmassa sa�uu 
vakava lento-onne�omuus siviililii-
kennekoneelle joka viikko. Näin ei 
tapahdu siksi, e�ä kaupallinen lento-
liikenne tulisi turva�omammaksi vaan 
siksi, e�ä lentoliikenne tulee edelleen 
kasvamaan.

Ohjaajakoulutus, CRM, valistus ja 
asenteet ovat tänä päivänä korkealla ta-
solla useimmissa valtioissa ja yhtiöissä. 
Lentokoneet sekä tukeutumis- ja len-
nonjohtojärjestelmät ovat varsin luotet-
tavia. Näin ollen kasvavasta ilmaliiken-
teestä johtuvaan onne�omuusmäärien 
kasvuun voidaan vaiku�aa enää vain 
muutamalla harvalla tavalla. 

Vaaratilanteita jää pelon 
vuoksi raportoimatta 
Ohjaajien aktiivinen virheanalyysi ja 
-hallinta nähdään tällä hetkellä eräänä 
ratkaisuna estää virheitä syntymästä 
ja ketjuuntumasta. Koska me lentäjät 
teemme siitä huolima�a toiminnassam-
me virheitä, tulee edelleen kehi�ää ja 
omaksua uudenlainen, ei-rankaisuun 
johtava (non-punitive) raportointĳär-

Luottamus, raportointi ja palaute 
- tie turvalliseen ilmailuun

jestelmä kultaisessa kolmiossa ohjaaja-
operaa�ori-viranomainen. Raporteista 
saadaan tietokanta, jota analysoimalla 
voidaan poimia asioita suosituksiin, 
ohjeisiin ja vakio-
toimintamenetel-
miin virheiden en-
naltaehkäisemi-
seksi normaalissa 
lentotoiminnassa. 
Poikkeamien tun-
nistus on peruselemen�i lentoturval-
lisuuden kehittämisessä ja johtami-
sessa. 

Ei-rankaisuun johtavan kul�uurin 
on tue�ava ja rohkaistava raportoi-
maan virheistä, poikkeamista, lähel-
tä piti -tapauksista ja vaaratilanteista 
kasvojaan mene�ämä�ä. Tällä hetkellä 
onne�omuustutkĳoiden piirissä ollaan 
sitä mieltä, e�ä monet vaaratilanteet 
jäävät raportoima�a, 
koska ohjaajat pelkää-
vät lentoyhtiön joh-
don, viranomaisen tai 
jopa median reaktioita. 
Raportointĳärjestelmä, 
samoin kuin muutkin 
lentoturvallisuusaloit-
teet kuten FOQA ja 
LOSA voivat olla te-
hokkaita vain ympä-
ristössä, joka omaksuu 
ei-rankaisevan kult-
tuurin.

Koko 
järjestelmän 
on tuettava ei-
rankaisua
ICAO edellyttää pa-
kollista raportointi-
järjestelmää jäsenval-
tioilta (Annex 13: 8.4 
ja 8.5). Järjestelmän on 
oltava sellainen, joka 

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

Tämän lisäksi IFALPA tulee suo-

sittelemaan ICAO:lle ei-rankaisuun 
johtavan vapaaehtoisen raportointĳär-
jestelmän (ICAO: Accident Prevention 
Manual doc 9422) edelleen kehi�ämis-
tä. Tämä on rakennettava niin, että 
taataan lähdesuoja. Valtioiden tulee 
myös säätää laki ja määräykset niin, 
e�ä tämä tulee mahdolliseksi. Ohjaajan 
on voitava toimia ympäristössä, jossa 

Entisaikojen lentäjäsankarit eivät raportteja kirjoitelleet. Tänä 
päivänä asia nähdään hyvinkin toisin.

Ei-rankaisuun johtavan kulttuurin on  
tuettava ja rohkaistava raportoimaan  

virheistä, poikkeamista ja vaara-
tilanteista kasvoja menettämättä.
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hän voi olla varma, e�ä tietoja joita hän 
on antanut, ei käytetä häntä vastaan.

Ei-rankaisuun johtavasta raportoin-
tĳärjestelmästä on tehtävä lentoturvalli-
suuden kehi�ämisohjelma, joka au�aa 
ymmärtämään inhimillisiin virheisiin 
johtavia tekijöitä. Ymmärrys tehos-
tuu entisestään, mikäli analysoitavat 
virheet tulevat ilmi ei-syy�ämiseen 
johtavassa ilmapiirissä. Tiedon jaka-
minen laajenee merki�ävästi, mikäli 
viranomainen ja lainsäätäjä tarkentavat 
ilmailulainsäädäntöä suuntaan, jossa 
tietoja antanut henkilö on suoja�u.

Ei-rankaisuun johtava kul�uuri al-
kaa yhtiön ylimmästä johdosta ja leviää 
sieltä koko organisaatioon käytännöksi. 
Jokainen lentoturvallisuuden parissa 
työskentelevä työntekĳä voi vaiku�aa 
tällaisen kulttuurin vakiintumiseen 
yhtiössä. Kulmakivenä on siis vapaa-
ehtoinen raportointi. 

Dataa voidaan käyttää 
oikein – tai väärin
FDA (Flight Data Analysis) on eräs 
merki�ävä lähitulevaisuudessa käyt-
töön ote�ava lentoturvallisuusohjelma, 
jossa on ote�u kantaa ei-rankaisevaan 
kul�uuriin. ICAO:n mukaan se on tuo-
tava käy�öön vuonna 2005. EU-maissa 
ohjelma tuo�aa muutoksia JAR-OPS:n 
FDM-määräyksiin. Siinä määritellään, 
e�ä FDA on ”normaalia lentotoimintaa 
koskeva proaktiivinen ja ei-punitiivinen 
digitaalinen lentotiedosto lentoturval-
lisuuden parantamiseksi”. IFALPA:ssa  
tehdään sen käytöstä parhaillaan toi-
mintatapaohje�a ICAO:lle. Juuri näillä 
samoilla perusteilla on laadi�ava so-
pimus yhtiön ja lentäjien välillä sen 
käytöstä - myös meillä. 

Kunnolla kerä�y data on siis 
hyvä työväline lentoturvalli-
suu�a kehite�äessä. Mu�a sitä 
voidaan käy�ää myös väärin. 
Esimerkkeinä tästä ovat esim. 
sanktiot yhtiön tai viranomai-
sen taholta, tietojen vuotaminen 
julkisuuteen sekä rikossyy�ei-
den nostaminen amma�itaidon 
puu�eesta.

Lentoliikenne on erityisessä seuran-
nassa koko ajan. Mitä tahansa poikkea-
mia, vaaratilanteita tai onne�omuuksia 
tapahtuukin, joukkotiedotusvälineet 
ovat paikalla. Tiedon jakamisessa tar-
vitaan tällöin amma�ilaista. Muuten 
media hankkii tiedon itse. 

Rankaisu, tai sen pelko, ei tavallises-
ti aloita tai ylläpidä halu�ua toimintoa. 
Inhimilliset toi-
minnot seuraa-
vat usein tapah-
tumia henkilön 
kontrollin ulko-
puolella, jolloin 
ei-rankaisevassa 
kul�uurissa virheet ovat seurauksia 
eikä syitä. Näitä seurauksia ei voida 
helposti väl�ää, koska niitä ei koskaan 
”aiota” tehdä. Piilevien tekĳöiden ol-
lessa onne�omuuden syitä, ovat ne 
mahdollisesti nähtävissä jo tutkinnan 
alussa, ei lopussa. ”Parhaatkin” tekevät 
virheitä samoissa olosuhteissa. Tämän 
vuoksi ajatusmallia on muute�ava. Jos 
joku syyttää ”hyviä”, mitä tehdään 
”keskinkertaisille”? Pelko tuo�aa vaa-
ratilanteisiin joutuneilta vaiteliaisuu�a, 
joka ei ole eduksi lentoturvallisuuden 
parantamisessa.  

Raportoinnista 
palautteeseen - 
lentoturvallisuustyötä 
parhaimmillaan 
Raportoiduista tapauksista saadaan 
yleensä huonosti palautetta, jolloin 
edessämme on ongelma. Mitä yhtiö tai 
viranomainen tekee valtavalla määrällä 
dataa, jota kukaan ei ole analysoinut? 
Mitä lentäjät voivat sille, e�ä teemme 
samoja virheitä? Voitaisiinko omien 
virheiden ohella oppia myös trendeistä 

ja yleisistä virheistä, jos onni ei olekaan 
joskus myötä?

Turvallisuuden parantamiseksi 
tähtäävien raporttien hautautuessa 
databaseihin aktiivisuus niiden kirjoit-
tamiseksi laimenee; tällöin turvallisuus-
kul�uuri voi siltä osin heikentyä.

Luottamuksellisen raportoinnin 
perustana ovat oikea analyysi sekä 
juuri palaute. Suomessa ei ole tähän 
järjestelmää. Lentoyhtiö ei ole oikea 
taho siihen yksin.

Operaa�orien, Ilmailulaitoksen ja 
Onne�omuustutkintakeskuksen (OTK) 
onkin mielestäni peruste�ava järjestö 
tai elin, joka kerää luo�amukselliset ra-
portit ohjaajilta; ylläpitää sekä analysoi 
niitä sekä antaa palaute�a. Tällä elimel-
lä olisi kyky tehdä edellä maini�u työ 

parhaalla mah-
dollisella tavalla 
Suomessa. Elin 
kokoaisi kaikkien 
siviili- ja liikenne-
lento-operaa�ori-
en datan yhteen 

analyysiä varten sekä jakaisi palau�een 
meille tarvitsĳoille siten, e�ä siitä ei 
voitaisi yksilöidä henkilöitä.    

EU-direktiivin 2003/42/EY mukaan 
ilmailulaki on raportointiin liittyen 
muutospaineessa kaikkialla EU:ssa. 
Suomenkin on uudiste�ava ilmailu-
lakinsa ja määräyksensä. EU-direktii-
vien, ICAO Annex 13:n sekä ohjeiden 
em. asioista on oltava harmonisessa 
linjassa ja valmiita 4.7.2005 mennessä 
jolloin määräaika pää�yy. IFALPA on 
jo tehnyt mi�avan työn asian eteen. 
Työ jatkuu.

Timo Mäkeläinen  

Raporttien hautautuessa 
databaseihin aktiivisuus 
niiden kirjoittamiseksi  

laimenee.
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Finnair in  eksponent i -

aalinen laajentuminen 

Kaukoidässä jatkuu Etelä-

Kiinan Guangzhouhun (ent. 

Kanton), joka on maan kol-

manneksi suurin kaupunki 

lähes kahdeksan miljoonan 

väestöpohjalla. Niinpä on 

paikallaan pikainen ”mitä, 

missä, milloin” yhtiömme 

Zeppelin-miehistöille. 

Intranetistä poimi�u geopolii�inen 
katsaus kertoo uudesta kohtees-
tamme seuraavaa:

”Kanton sĳaitsee taloudellisesti mer-
ki�ävässä Guangdongin provinssissa, 
jonka kau�a kulkee kolmannes koko 
Kiinan viennistä. Kanton on myös osa 
Helmĳokisuiston taloudellista ja kult-
tuurillista tehokolmiota, johon kuuluvat 
myös Hongkong ja Macao. Väestöltään 
40-miljoonainen Helmĳokisuisto on täl-
lä hetkellä maailman nopeimmin kehit-
tyviä ja suurimpia teollisen tuotannon 
alueita, jolla toimii useita suomalaisia 

Kohti Kantonia
ja pohjois-
euroop-
palaisia 
yrityksiä. 
Kanton on 
historialli-
sesti mer-
kittävä ja 
perinteisen 
kiinalaisilmeensä säily�änyt kaupun-
ki. Se on jo 2000 vuoden ajan vetänyt 
puoleensa ulkomaisia kauppiaita tai 
valloi�ajia. Kantonin asukasluku on 
noin kymmenen miljoonaa”.

Upouusi lentokenttä

Uusi kansainvälinen lentoken�ä - ni-
meltään Baiyun - avautui liikenteelle 
5. elokuuta 2004. Nykykäytännön mu-
kaisesti uusi ken�ä ava�iin liikenteelle 
vanhan kentän sulkemisen jälkeisenä 
aamuna, jolloin toimintojen siirto yön 
yli tapahtui tietenkin kiinalaisella te-
hokkuudella. 

Lentoken�äalue 
on fyysisesti Kiinan 
suurin. Se sĳaitsee 
28 km:n päässä 
keskustasta ja le-
vittäytyy 15 km:
n alueelle entis-
ten riisiviljelysten 
päälle. Baiyunin 
lentokentän ensimmäisen vaiheen ra-
kentaminen on tullut maksamaan 3.2 
miljardia USD ja sen on määrä tuo�aa 

62 nousua ja laskeutumista 
tunnissa. Terminaalien pinta-
ala on 300.000 neliömetriä ja 
vuosi�ainen matkustajakapa-
sitee�i 25 miljoonaa matkaa-
jaa. Ensimmäisessä vaiheessa 
terminaaleissa on 46 matkus-
tajasiltaa ja 66 ulkostandia. 
Terminaalin itäpuolella ole-
va kiitotie on mitoiltaan 3800 
m x 60 m ja läntinen kiitotie 
3600 m x 45 m. Väliin jäävä 
reilu kaksi kilometriä mah-

dollistanee yhtäaikaiset lähestymiset 
kiitoteille.

Baiyunin kentän toinen vaihe on 
suunniteltu vuosille 2010-2030, jol-
loin ken�ä saisi kolmannen kiitotien ja 
kaksi kertaa enemmän matkustajasil-
toja. Niiden avulla kentän kapasitee�i 
nousee 80 miljoonaan vuosi�aiseen 
matkustajaan.

Vaivatonta liikkumista

Itse terminaali koostuu keskiosasta ja 
neljästä siivestä. Kolme siivistä pal-
velee Kiinan kotimaan liikenne�ä ja 

yksi kansainvälistä 
liikennettä – kes-
kiterminaali on 
suunniteltu transit-
liikenne�ä silmäl-
läpitäen. Kentän 
viranomaiset ovat 
laskeneet, että si-
sääntulosta check-
in:n kautta lähtö-

portille ei energiaa juurikaan kulu, 
sillä matkaa pitäisi tulla enintään 270 
m. Tämänkin voi suurimmaksi osaksi 
kulkea kävelymatolla. Lentokentälle 
johtaa moo�oritieverkosto sekä rai-
deliikenne, joiden lisäksi keskustaan 
on rakenteilla maanalainen.

Finnair eurooppalaisten 
etulinjassa
Kentän pääkäy�äjä on Kiinan suurin 
lentoyhtiö China Southern. Emoyhtiö 
China Southern Groupiin kuuluu myös 
pienempiä lentoyhtiöitä. Sen laivasto 
koostuukin noin 200 lentokoneesta ja China Southern on Baiyunin kentän pääkäyttäjä
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se lentää viikoi�ain 2900 rei�ilentoa 
85 kohteeseen eri puolilta Kiinaa.

Uusi ken�ä ja suuri talousalue 
houku�elevat varmasti muitakin 
lentoyhtiöitä Guangzhouhun. Tätä 
kirjoite�aessa Air France on ainoa 
eurooppalainen lentoyhtiö Finnairin 
lisäksi, joka aloi�aa sinne suoran 
reitin, joskin tilanteet muuttuvat 
niin nopeasti, e�ä tieto voi olla jo 
vanhentunu�a. 

Vaikka Finnair saakin etulyönti-
aseman nopean reagoinnin avulla, 
tulee kilpailu varmasti nopeasti 
kiristymään. Yhtä lailla Baiyunin 
(ICAO:n tunnukseltaan CAN 
– Guangzhoun vanhasta nimestä 
Canton) on kilpailtava matkustajista 
ympäröiviä lentoken�iä vastaan. 
150 kilometrin säteellä sĳaitsevat 
Hong Kong (55% alueen liikennevir-
roista), Macao, Shenzhen ja Zhuhai 
eivät luovu asemastaan helpolla, 
joten aika näy�ää rii�ääkö kakusta 
kaikille sopiva siivu.

Lisää tietoa lentokentästä: h�p://
www.newsgd.com/specials/airport-
guide/

Heikki Tolvanen
Paloheinän matkaopas

”Laiva on lastattu…”
Lennonjohtajat ja lentäjät 

keinuivat syys-lokakuun 

vaihteessa Itämeren aalloil-

la. Järjestelyvastuu kuului 

tänä vuonna SLJY:lle, jolta 

Liikennelentäjä –lehti sai 

myös ao. raportin risteilyn 

virallisesti oleellisimmasta 

sisällöstä.

Tällä kertaa emme tyytyneet mi-
hinkään 20 tunnin risteilyyn, 
vaan menimme pitkän kaa-

van mukaan Tukholmaan ja takaisin. 
Turnauskestävyy�ä tuntui löytyvän 
muutamaa poikkeusta lukuun o�a-
ma�a eri�äin hyvin. 

Seminaariin - ei vielä baariin

Kaiken kaikkiaan seminaariin osal-
listui 67 henkilöä, joista pääosa oli 

lentäjiä ja lennonjohtajia. Paikalla oli 
myös Finnairin dispatchin porukkaa. 
Kimmo “High Speed, Direct Kerab” 
Koivula lausui tervetulosanat viime 
vuoden risteilykuvien pyöriessä taus-
talla. Tämän jälkeen jokainen osallistuja 
esi�eli lyhyesti itsensä ja mm. “Heipä 
vuan”-kaveri tuli tutuksi. (Hänet me 
tunnemme, mu�a kuka olikaan se ”Moi 
teille” –mies? Toim. huom.)

FATMI-esitys

Seminaarin virallinen osuus alkoi Sami 
Fabritiuksen esitelmällä FATMI:sta. 
Powerpoint-show sisälsi laite-esi�elyn 
teorioineen. Lisäksi käytiin pikaisesti 
läpi heinäkuun epäonnistunut käyt-
tööno�oyritys. Lopuksi Sami ilmoi�i 
seuraavasta käy�ööno�opäivämäärästä 
(23.10.) sekä sen tuomista rajoituksis-
ta lentoliikenteeseen. (Näitä olemme 
muutamien viikkojen ajan siis jo kokea, 
toim. huom.) 

Embraer 170

Seuraavana aiheena oli Finnairin uusi 
konetyyppi, Embraer. Mikko Kallio 
esitelmöi aiheesta ja toivoi, e�ei käyt-
tööno�oon lii�yisi yhtä paljon ongel-

Merellä nähtiin sinä iltana mm. Mäkiä ja Kallioita. Kuvat: J. Karila
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mia kuin FATMI:ssa. Embraeria käy�ää 
tällä hetkellä Euroopassa kaksi muuta 
operaa�oria: LOT ja Alitalia. Koneen 
periaa�eena on ns. 1-luokka-konsepti 
eli siinä ei ole erillistä bisnes-luokkaa. 
Kaikki muu tapahtuu “fly by wire”-
menetelmällä paitsi siivekeohjaus. 
Kone on 30 metriä pitkä ja 26 m leveä. 
Maksimi myötätuulikomponen�i las-
kussa on 10 solmua. Embraer tulee pää-
asiassa kotimaan ja Euroopan (Saksa, 
Baltia, Pohjoismaat) liikenteeseen. 
Ensimmäisen koneen pitäisi saapua 
suunnitelmien mukaan syyskuussa 
2005. Kaiken kaikkiaan Finnairille tulee 
12 Embraeria. Lentäjien koulutusta 
järjestetään mm. Baselissa

SOIR 

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

Seminaarin viimeisenä aiheena oli-
vatkin Helsinki-Vantaan tulevat paral-
lel-lähestymiset. Näillä näkymin ensi 
vuonna saadaan käy�öön ns. depen-
dent-lähestymiset, joissa ilma-aluksia 
voidaan tuoda samanaikaisesti ILS-
lähestymisiin rinnakkaiskiitoteille. Eri 
suuntasäteessä olevien ilma-alusten 
välillä tulee säilyä 2 nm:n porrastus. 
Työmenetelmiä on simuloitu syksyn 
mi�aan ja projekti etenee aikataulus-
sa.

Mikä on porrastus?

Virallisen osuuden jälkeen lentäjät ja 
lennonjohtajat esi�ivät toisilleen ky-
symyksiä eri aihepiireistä. Keskustelu 
sujui moniin aikaisempiin vuosiin ver-
ra�una poikkeuksellisen rauhallisesti. 
Lentäjät kyselivät aluelennonjohdon 
minimiporrastuksia, eli päteekö siellä 5 
nm / 1000 �? Lisäksi ihmeteltiin, miksi 
Helsingissä koneita tuodaan finaalissa 
usein 5-6 nm:n välein, vaikka minimi 
olisi 3 nm. Tämän lisäksi keskusteltiin 
EFHK:n melusäännöistä ja yleisesti 
pakkaskorjauksista ja näkölähesty-
misistä.

Kaikkia ei voi miellyttää
Yksi keskustelua herä�änyt aihe oli 
nopeuskontrolli. Osa pitää siitä, e�ä 
esim. EFHK:n TMA:lla saa tulla ns. 
“free speediä”. Osa taas oli vahvasti 
sitä mieltä, e�ä vaikka olisi vain kaksi 
tai kolme kone�a tulossa, niin kaikille 
vaan tiukka nopeuskontrolli ja sitä 
kau�a vektorointi lähestymiseen.

Like a box of chocolate...

MD11-miehistöiltä tuli palaute�a, e�ä 
”EFHK is like a box of chocolate - you 
never know, what you’re gonna get”. 
Tämän vuoksi tullaan “varmuuden 
vuoksi” ajoissa alas. Samaan hengen-
vetoon kiiteltiin, e�ä EFHK on harvoja 
suurempia ken�iä maailmassa, jossa 
voidaan vielä tehdä näkölähestymisiä. 
Tämä tekee liikenteestä usein eri�äin 
sujuvaa, ja lentoyhtiö säästää vuosita-
solla paljon maileja. Keskusteluissa tuli 
myös puheeksi, e�ä B 757:n vauhti hi-
dastuu finaalissa usein todella pieneksi 
ja tämä tietää vaikeuksia pyörreva-
naporrastuksen (5-6 nm) luomisessa.

À la carte -illallinen

Seminaariaiheita oli mukava pureskella 
vielä illallisen yhteydessä. Lentäjät 
ja lennonjohtajat jae�iin sekaisin eri 
pöytiin ja tämä tiesi paljon hyviä kes-
kusteluja. Moniin mieltä askarru�aviin 
kysymyksiin löytyi järkeviä vastauksia 
puolin ja toisin, ja ymmärrys toisten 
hommia kohtaan varmasti lisääntyi.

Laiva keinuttaa
Ruokailun jälkeen 
laiva tuntui keinuvan 
normaalia enemmän 
- avomeri saa ihmei-
tä aikaan. Seuraavaksi 
oli aika jatkaa jutuste-
lua laivan pubeissa ja 
yökerhoissa. Tarinaa 
rii�i ja aika meni kuin 
siivillä, vaikka laival-
la oltiinkin. Illallinen 
sattui pahimmilleen 
karaoken kanssa pääl-
lekkäin joten lauleske-
lu piti jä�ää myöhem-

mäksi. Jossakin vaiheessa yökerhon 
pilkku keskey�i juhlimisen ja oli aika 
jatkaa hauskanpitoa hyteissä. Osa 
porukasta jaksoi tax tree -myymälän 
virvokkeiden ansiosta heilua aamu-
seitsemään saakka. Osa oli luovu�anut 
jo aikaisemmin ja lähtenyt keräämään 
voimia seuraavaan päivään. Edessä oli 
vielä voimia vaativa paluumatka.

Päivä Tukholmassa ja 
paluumatka
Aamupalan jälkeen suurin osa po-
rukasta lähti viettämään päivää 
Tukholmaan. SLJY:n hallituksen aika 
meni kuukausikokouksen merkeissä. 
Asiat saatiin käytyä läpi juuri ennen 
buffet-illallista.

Paluumatkalla jäsenistö ennätti 
esiintymään mm. karaokessa. Eklundin 
Kaitsun “Ajetaan tandemilla” -esityk-
sellä olisi polkenut varmasti pitkälle 
myös Popstars-kisassa.

Jorma Karila

Kirjoi�aja on Helsinki-Vantaan lennonjoh-
taja ja toimii lennonjohtajien yhdistyksen 
julkaisun päätoimi�ajana.

Seminaarin antia tarkkana seuraamassa mm. Jari Roiha (vas.) ja 
Atte Jokinen.
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La Escuadrilla del Sol – 

Aurinkolaivue – on Etelä-

Espanjassa majaileva elä-

keläislentäjien yhteisö, jon-

ka jäsenmäärä on jo useita 

kymmeniä. 

Jäätyäni eläkkeelle keväällä 1991 siir-
ryin asumaan talvet tänne Espanjan 
Aurinkorannalle. Onpa täällä pa-

ri kesääkin mennyt. Törmäsin täällä 
hyvin useasti vanhoihin lentäjäveljiin, 
ja mieleen tuli ajatus yhteisten tapaa-
misten järjestämisestä. Olipa aiheesta 
puhe�akin Lauri ”Lörs” Hirvosen ja 
Erkki ”Jallu” Forsmanin kanssa, mu�a 
tulta ajatus ei o�anut, ennen kuin 1998 
suomalaisen koulun joulumyyjäisissä 
Raimo Komi sohaisi kytevää kasaa ky-
syen emmekö me pilootit voisi joskus 
kokoontua. ”Sinä sen sanoit”, vastasin 
ja soitin heti kotiin päästyäni Lörssille ja 
Jallulle. Tartuimme puhelimiin, ja siitä 
se alkoi. 21. tammikuuta.1999 oli lou-
naalla läsnä 14 pilo�ia ja La Escuadrilla 
del Sol  - Los Aviadores Finlandeses oli 
peruste�u.

Jo 70 jäsentä – useammassa 
sukupolvessa
Aurinkolaivueemme kokoontuu joka 
kuun ensimmäisenä torstaina lounaalle, 
ja joulukuussa vietämme ”pikkujoulua” 
avecien kera. Kesä-heinä-elokuussa ei 
tapaamisia ole. Kokoontumisissa pyrim-
me aina pitämään esitelmän; mahtuu-
han joukkoomme monenlaista tietoa ja 
kokemusta. Lounailla on yleensä muka-
na noin 35 - 40 jäsentä. Lentäjävierailĳat 
ovat myös tervetulleita!

Puhelin- / jäsenlue�elossamme on 
kaikkiaan 70 nimeä. Liikennelentäjiä, 
siis entisiä, on noin 30 ja privaa�ipilo�e-

Seniorit auringon alla
ja, joista useat kui-
tenkin Kauhavan 
käyneitä, yli 30. 
Ilmavoimien pal-
veluksessa olleita 
on kahdeksan. 
Raja on vähän häi-
lyvä, koska useat 
ovat palvelleet 
Ilmavoimissa ja 
myöhemmin siir-
tyneet liikenneil-
mailuun tai yksi-
tyiseen ansiolen-
toon. Mu�a emme 
me rajoja laske. 
On joukossa pari aitoa purjelentäjääkin. 
Finnairin pilo�eja on riveissämme 28, 
sisältäen Karairin pilotit. Vanhimmasta 
päästä Nisse Sippola on jo muu�anut ta-
kaisin Suomeen. Karairin kasva�eja on 
ainakin seitsemän. Pääsyvaatimuksena 
on, e�ä asianomainen omistaa, tai on 
omistanut, lentolupakirjan moo�ori- tai 
purjelennossa. Ikäjakauma on 32-83 
vuo�a. Ikäpresiden�imme on lento-
mestari Pen�i Tuisku, tu�u jo sotiemme 
ajoilta. Kuopus on Janne Uusmaa.

Retkiä säännöllisesti

Komentajan valitsemme kalenterivuo-
deksi kerrallaan. Jäsenmaksuja ei ole, 
vaan rahan tarpeessa ha�u kiertää ko-
kouksissa. Pyrimme tekemään parin 
kolmen päivän bussimatkan ainakin 
kerran talvessa sekä lisäksi lyhyempiä 
tutustumisretkiä lähiseuduille, tietysti 
avecien ja tu�avien kera. Olemme vie-
railleet mm. Madridin Ilmailumuseossa, 
helikopterikoulussa Granadan lähellä 
ja Espanjan Murcian lentokoulutuskes-
kuksessa. Lyhyemmistä tutustumismat-
koista maini�akoon Bacardi -tehdaslai-
tos, viinipanimo ja -museo Ojenissa sekä 
juuri ava�u Picasso-museo Malagassa. 
Siinä yhteydessä ”kiersimme” myös 
Malagan katedraalin. Mainittakoon, 
e�ä meillä on virallinen edustaja myös 
ulkosuomalaisparlamentissa.

Meillä on rintapieleen kiinnite�ynä 
Lörssin suunni�elema lentomerkki, joka 
koristaa myös lippistämme. Samoin se 
esiintyy solmiossa sekä paidassa.  

Täkäläinen lehdistökin on kiite�äväs-
ti huomioinut toimintaamme. Olemme 
saaneet kaksi tuntia ”ilma-aikaakin”, 
kun rannikolla toimiva Radio Finlandia 
on haastatellut suorissa lähetyksissä 
neljää komentajaamme. Malagan ilmai-
lumuseoon olemme olleet yhteydessä, ja 
siitä oli kirjoitus 15.09.03 ilmestyneessä 
Karrier 2003 -julkaisussa. Samassa yhte-
ydessä oli Olli Mäkisen kirjoitus Karairin 
ensimmäisistä lennoista Espanjaan sekä 
kirjoitus monelle vanhemmalle pilotille 
tutusta Jussi Laisaaresta - ”Jussi Laisaari 
-story”.

Tätä kirjoite�aessa on meneillään 
kuudes vuotemme, ja nykyisenä komen-
tajanamme toimii Juhani Heikkinen. 
Kokoontumisia on ollut kaikkiaan 52. 
Aikaisemmin komentajina ovat toimi-
neet Ma�i Lampela, lentomestari Pen�i 
Tuisku, Per�i Kantele, Lauri Hirvonen 
ja eversti Pekka Pellinen.

Netistä löytyy laivueesta tietoja 
osoi�eesta www.aurinkolaivue.com.

 

Ma�i Lampela 

Aurinkolaivueen Rondan retkellä entisiä finnairilaisia: vas. Seppo 
Miettinen, Reijo “Jelle” Toivonen, Jatta Wrede, Carl Wrede, Matti Salo, 
Ami Poutiainen, Helena Lampela, Matti Lampela.
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Tämä jakson valmistumisesta 
(ja tekstistä) kuuluu suuri kii-
tos kahdelle pitkän päivätyön 

tehneelle eläkeläisellemme, kapteeni 
Veikko Karhumäelle (F27) sekä kap-
teeni Heikki Tuomaiselle (ATR), joka 
toimii tällä hetkellä Ilmailulaitoksen 
tarkastuslentäjänä.

Fokker F27-100/200 
Friendship
Finnairin status valtionyhtiönä on pit-
kälti sanellut sitoutumistamme koti-
maan lentoliikenteeseen. Aluepolitiikan 
myötä myös pienemmät kaupungit 
ovat saaneet osansa liikennevirrois-
tamme, joskin ”puro” lienee osuvampi 
termi kuin virta.

Convairit hoitivat kotimaan sarkaa 
menestyksellisesti vielä 1970-luvun 
lopulle, mu�a mäntämoo�orit ja öljy-
kriisi alkoivat nakertaa tyypin kannat-
tavuu�a. Öljykriisin ohella erityisesti 
vuonna 1980 alkanut Irakin ja Iranin 
välinen sota nosta�i 135-oktaanisen len-

tobensiinin hinnan taivaisiin. Convairin 
voimalai�eet toimivat toki 108-oktaani-
sella menovedellä, mu�a sillä ei saanut 
täysiä tehoja käy�ää. Myöskään koti-
maassa suihkiva ”TumppiYsi” ei pys-
tynyt korvaamaan Convairia kaikkein 
lyhyimmille kiitoteille mm. Mikkeliin. 
Yhtäältä Convaireista luopumista no-
peutti myös Pirkkalan lentokentän 
käy�ööno�o 1980, jolloin Härmälän 
”montussa” sĳainnut ken�äalue alkoi 
vapautua nykyiseen teollisuuskäyt-
töönsä. Näin ollen Finnair suuntasi 
katseensa potkuriturbiinikoneisiin. 

Ensimmäiset yksilöt 
Islannista
Nopea ratkaisu löytyi geysireiden 
maasta, kun Icelandairin kanssa tehtiin 
joulukuussa 1979 ostosopimus kahdes-
ta käytetystä F27:stä. OH-LKB saapui 
Helsinkiin 3. huhtikuuta 1980, mu�a 
oli luonut jo pitkän uran nähtyään päi-
vänvalon 1963 ja lenne�yään Korean 
Airlinesin väreissä ennen päätymis-

Aaltopellistä automatiikkaan  
– 80 vuotta sinivalkoisia siipiä

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

tään Islantiin. Sisarkone OH-LKA, joka 
saapui Islannista 22. huhtikuuta 1980, 
oli kulkenut samoja latuja kuin KB. 
Molemmat koneet lensivät neitsytreit-
tilentonsa Helsinki-Mikkeli-Helsinki 
-reitillä vielä samaisen huhtikuun ai-
kana. 

F27 ei ollut ensi kertaa Finnairin 
lentokonehankintojen suunni�elupöy-
dällä, sillä jo vuonna 1957 se kilpaili 
Convairin rinnalla paikasta DC-3:n 
korvaajana. 1980-luvun alussa sen aika 
si�en koi�i. 52-paikkaiset Convairit 
korva�iin 44-paikkaisilla Fokkereilla 
kotimaan koviin olosuhteisiin. 

Kotimaan liikenteen kasvaessa tuli 
tarpeelliseksi hankkia kolmaskin F27. 
Homma hoitui jälleen islantilaisten 
kanssa ja OH-LKC saatiin Suomeen 
kesällä 1982. Koneen historia oli ollut 
eksoo�inen, sillä se oli aloi�anut uran-
sa All Nippon Airwaysin palveluksessa 
Japanissa. Sieltä se suuntasi Islantiin 
palvellakseen Islannin rannikkovartios-
ton ja Icelandairin hommissa ennen lii-
sausta Libyaan. KC sai maistaa Saharan 

Kuva: Lassi Tolvanen
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hiekkaa, sillä öinen lähestyminen C-66-
lentokentälle jäi 9 NM vajaaksi! Kone 
kuljete�iin Hollantiin korja�avaksi ja 
saatiin lopulta Finnairille, jossa sen 
työt alkoivat heinäkuun alussa lennolla 
Kajaaniin.

Puolustusvoimatkin sai 
osansa
Silloinen Kar-Air Oy osti samoin 
Islannista kaksi Fokkerin 100-sarjan 
kone�a joulukuussa 1979, päivää myö-
hemmin kuin Finnair. Alkuun ne saa-
tiin vuokra�ua Ilmavoimien käy�öön 
ja viimein toukokuussa 1982 myös 
myytyä. Finnairille Fokkerien hankinta 
oli väliaikaisratkaisu, sillä konetyyppi 
oli kaikesta huolima�a parikymmentä 
vuo�a vanha konstruktio. 

Finnair myi KB:n takaisin Islantiin 
21.5.1988 sekä KA:n 29.5.1988 ja KC:n  
1.6.1988 Sveitsiin. Ilmavoimien FF-2 
”maadoite�iin” lentotekniseen opetus-
käy�öön Poriin 31.3.2004. Maastoväriset 
FF-1 ja FF-3 Friendshipit ovat myös lä-
hestymässä viimeistä finaalia kunhan 
vain Ilmavoimat saavat ratkaistua kor-
vaavien kuljetuskoneidensa tyypin. 

OH-KFA:lla, si�emmin FF-1, saivat 
ensimmäisen tyyppikurssin suorit-
taneet Finnairin pilotit 
myös lentokoulutuksen. 
Simukoulutus käytiin 
tuossa vaiheessa ha-
kemassa hieman kau-
empaa, Pennsylvanian 
Pi�sburghista Fokkerin 
Fairchild-versiolla. 
Tuolle ensimmäisel-
le Tuomaisen Hessun 
ja Ahjolinnan Aikun 
johtamalle Fokker-
kurssille osallistuivat 
myös I lmavoimien 
Kuljetuslentolaivueen 
pilotit Utista. Kurssi oli 
siinä mielessä yhtiöm-
me sodanjälkeisessä his-
toriassa ilmeisesti ainoa, 
mu�a ainakin viimeisin. 
Tuomaisen Heikin ansi-
osta osa Fokker-lentä-
jistämme sai myös sa-

sĳoituksen KuljLlv:seen; muutamat 
käske�iin kertaamaankin. 

Veertin ja varmasti Vehkamäen 
Ipinkin lentouran hienoin viiden päivän 
jakso sa�ui syyskuulle 1982 - runsaat 
36 lentotuntia sotaväen Fokker-tiimaa. 
Tuon ”sotaharjoituksen” viimeisen työ-
päivän pituus venyi 21 tuntiin, josta 
puhdasta lentoaikaa kertyi runsaat 16 
tuntia 16 legillä. 

Niin Convair-kauden loppuvaiheen 
kuin Fokker-ajankin hienoimpia piir-
teitä olivat pieni ryhmäkoko ja sup-
pea rei�iverkosto. Lentäjäveli tunsi 
toisensa, yhteishenki oli saumaton ja 
kentät ominaispiirteineen yhtä tu�u-
ja kuin oma takapiha. Lentokoneena 
Convair oli kiista�omasti mielenkiin-
toisin ja haasteellisin kulkupeli ysi- ja 
kasikymppislaivastoon verrattuna. 
Fokker sĳoi�uu siinä vertailussa kak-
kossijalle, etenkin alkuvaiheissaan, 
lentävänä vikapesänä, jolla kuitenkin 
selvi�iin lähes aina kotipesään asti. 
Molemmista konetyypeistä ja niissä 
koetuista erikoisimmista hetkistä voi-
si kirjoittaa romaanin verran. Näin 
voisi tehdä toki yhtiömme kaikista 
muistakin lentolai�eista, kunhan vain 
kirjoi�ajia löytyisi!

ATR 42-200/300
Finnairin pitkä perinne konetyyp-
pien ensi tilaajana näkyi myös ATR-
ratkaisussa. ATR 42 -tyyppiä (Avion 
Transport Regional) oli myyty USA:han  
kahdel le  lentoyht iö l le ,  mutta 
Euroopan kuparinen oli rikkoma�a. 
Vuodenvaihteessa 1981-82 Finnairin 
johto sai Aérospatialen ja Aeritalian 
yhteisyritykseltä tarjouksen, josta ei 
voinut kieltäytyä. Huhtikuussa sol-
mi�iin ostosopimus viidestä konees-
ta (OH-LTA-LTE), jotka saapuivat 
Finnairille 1986-87.

14.3.-86 siirtolenne�iin ensimmäinen 
ATR 42 -LTA Toulousesta Helsinkiin, 
jossa kone�a käyte�iin koulutukseen 
kymmenkunta päivää. Ensimmäinen 
reittilento lennettiin luultavimmin 
25.3.-86 reitillä AY 514/515.

11.7.-86  tuotiin toinen kone, –LTB. 
LTC tuotiin joulun alla ja kone seisoi 
ulkona hangessa, kunnes se kaive�iin 
esille kylmätestejä 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 ensimmäinen yhtiömme yksilöistä. 
Kuva: Lassi Tolvanen
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Alku aina hankalaa, lopussa kiitos 
seisoo: ATR 42 kärsi lukuisista lasten-
taudeista, joiden ansiosta kone sai mo-
nia lempinimiä kuten ”Ranskan seiso-
ja”, ”Annetaan Takaisin Ranskalaisille” 
ja ”Aivan Täysi Romu”. 

ATR 72-201

Teknisistä ongelmista ja piristyvästä 
kotimaan liikenteestä johtuen pikku-
atraimen ura jäi lyhyeksi. Jo vuonna 
1990 koneet vaihde�iin kuuteen ATR 
72:een, jotka osoittautuivat pikku-
veljeään paremmiksi. Ensimmäinen 
SeiskaKakkonen (OH-KRB) saapui 
lokakuun lopulla 1989 ja se tuli teh-
taalta vuoden leasingillä, kun omia 
koneita odote�iin kieli pitkällä. KRC 
kotiutui pian lainalla olevan veljensä 
jälkeen marraskuussa ja RA, RD sekä 
RE vuoden 1990 ensi puoliskolla. RF oli 

hieman myöhäissyntyinen ja täydensi 
veljessarjaa syksyllä -92. 

ATR 72 :n  operoint i  s i i rret-
t i in  kustannussyistä  SLL:n ja 
Finnairin sopimuksella Karairille ja 
SeiskaKakkoset saivat jo tehtaalta tul-
lessaan Karairin siistin puna-musta-
valkoisen värin pintaansa. Finnairin 
ATR-kuskit hoitivat siirtymävaiheen 
koulutuksen ennen kuin Karairin 
pilo�ikunta sai rii�ävän vahvuuden 
omatoimiseen operointiin. 

Vuonna 1999 tarvi�iin lisäkapasi-
tee�ia ja Taiwanista saatiin haali�ua 
käyte�yjä SeiskaKakkosia (RH, RK ja 
RL), jotka lenne�iin Suomeen sankari-
lentäjien Ale Pekkosen, Jukka Utriaisen 
ja Janne Lehtolan toimesta.

ATR:ien myötä Finnair siirtyi tyyp-
pikoulutuksessa tietokoneavusteiseen 
opetukseen ja liitutaulut jäivät järjes-
telmäopetuksen osalta pöly�ymään. 

Ohjaamo- ja 
matkustamo-
paikat

Moo�orit Kärkiväli Pituus Max. t/o 
paino

Max.  
nopeus

Max.  
kantama

F27-200 2 + 44 2 x 2050 shp Rolls-
Royce Dart 

29 m 23,56 m 19750 kg 473 km/h 2316 km

ATR 42-300 2 + 46 2 x Pra�&Whitney 
PW 120 1342 skW

24,57 m 22,67 m 16700 kg 497 km/h 4615 km

ATR 72-201 2 + 66-72 2 x Pra�&Whitney 
PW 124B 1764 skW

27 m 27,2 m 21500 kg 520 km/h 4760 km

ATR oli myös koneena hyppäys uuteen 
digitaalitekniikkaan kuvaruutunäyt-
töineen, symboligeneraattoreineen 
ja boxeineen. Koneen valmistaja teki 
myös huoma�avan ponnistuksen tut-
kiessaan jäätymisen vaikutusta koneen 
lento-ominaisuuksiin. Tuloksena oli 
nopeuslisät AFM:n miniminopeuksiin; 
kuskin ei tarvinnut enää fundeerata 
nopeuslisän paikkaa talvikeleissä.

Heikki Tolvanen

Kuva: Peter Fagerström
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Matkan varrelta

ATR-ryhmän pitkäaikainen ryhmäpäällikkö 
Heikki Tuomainen valaisee tyypin alkuongel-
mia ATR 42:n osalta näin:

”Jäänpoisto oli suunniteltu muualle kuin Pohjolan 
oloihin. Siipikumien designin elinikä oli 8000 sykliä 
(pullistusta). Ne kestivät ensimmäisen talven ja ongelmat 
alkoivat syksyllä –87. Varakumit loppuivat tehtaalta ja 
valmistajalta. Uusi design oli 40 000 sykliä ja ongelmat 
loppuivat. Potkurien jäänpoistokokeet oli potkurin-
valmistaja (HS) sertifioinut kierrosluvulle 92%, mu�a 
operointiohjeena oli käy�ää 86%:n kierroslukua lähinnä 
melun takia. Lisäksi lämmityselementit olivat hieman 
liian kaukana pinnasta, eikä sähkön saantia elementeille 
oltu rii�ävästi suoja�u öljyroiskeelta. Nämäkin puu�eet 
korja�iin, ja ongelmat poistuivat. Jäänpoistolle tule-
van paineilman jakoven�iilit olivat lämmi�ämä�ömiä; 
kosteuden poistosta huolima�a ve�ä kertyi hiljakseen, 
ja lopulta jakoven�iileitä alkoi jäätyä. Ongelma tuli 
erityisesti esille 72-mallin pyrstössä. Lämmitystä oli 
puoleltamme ehdote�u jo alun perin, mu�a valmistaja 
halusi opin kantapään kau�a.

Moo�oritilassa olevat sähköjohtoniput pääsivät täri-
nässä liikkumaan ja johtojen päällyste oli öljyn vaikutuk-
sesta murenevaa ainesta. Seurauksena tuli eräitä hallit-
sema�omia ”käskyjä” voimalai�een säätöjärjestelmään, 
kuten potkurin lepuuntuminen lentoonlähtöteholla tai 
matkalennossa. Tämäkin korjaantui aikanaan.

Sähköjärjestelmässä oli myös suunni�eluvirheitä. 
Esimerkiksi moniin paineistamattomassa tilassa si-
jaitseviin ”bokseihin” tuli kaapeli ylhäältä ja vesi va-
lui sähkölle vähemmän tervetulleena vieraana sisälle. 
Finnairin tekniikka käänsi yksinkertaisesti boksit ympäri 
ja ongelmat loppuivat.

Ilmastoinnin suunni�elukriteerinä oli ”vedoton ja 
äänetön”. Nähtyään piirustuksen kapteeni Esko Ruohtula 
sanoi jo vuonna 1982 suunni�elĳoille, e�ä pää palaa ja 
jalat jäätyvät Pohjolan talvessa. Jäähdytystilanteessa 
ilmastointi toimi oikein hyvin, mu�a lämmitystilassa 
lämmin ilma jäi ka�oon eikä lumi sulanut la�ialta edes 
tunnin lennon aikana, kuten Lapissa LTC:n kylmäko-
keissa tode�iin. Sen jälkeen ilman tulo matkustamoon 
rakenne�iin kokonaan uudella tavalla ja saatiin toimi-
vaksi. 

Pienempänä ongelmana olivat maavirtalai�eet, kos-
ka koneen sähköjärjestelmä oli varsin tarkka sähkön 
laadun suhteen.

Lopulta koneet olivat varsin luote�avia.”

ATR 72:sta Tuomainen kertoo:
”Spesifioinnin yhteydessä Finnair teki kaksi ”vir-

hettä”. Olisi pitänyt ottaa koneeseen apuvoimalaite 
potkurĳarrun sĳaan. Potkurĳarrua ei ole oikeastaan voitu 
”ympäristösyistä” käy�ää lainkaan. Laskennallisesti 
tehdas osoi�i APU:n olevan paljon kalliimpi, mu�a 
sen puute vaati monenlaisten maalai�eiden hankintaa 
ja käy�öä sekä hai�asi toiminnan sujuvuu�a. Toinen 
virhe oli potkuri, joka olisi pitänyt vaatia kuusilapaisena 
sisä- ja ulkomelun pienentämiseksi.

Tehtaan rasituskokeiden yhteydessä tuli esille raken-
nemurtumia siivessä jo noin 40 000 ”lennon” kohdalla. 
Edellä mainitusta syystä kolme ensimmäistä kone�a, joi-
hin rakennemuutos ei ehtinyt, käyte�iin San Antoniossa 
Teksasissa korja�avina joulukuun –92 ja maaliskuun 
–93 valillä. Yhden koneen korjaus vei noin kuukauden. 
Korjaukset tehtiin noin 11 000 lennon vaiheilla. Lennot 
suunniteltiin mennen tullen kahdella tankkausvälilas-
kulla Keflavikissa ja Quebecissä. Yksi lennoista onnis-
tuikin suunnitellusti, kahdella muulla tankkauksia tuli 
useampia. Maksimi yhden legin lentoaika taisi olla yli 
yhdeksän tuntia. Kapteeni Tuomas Nii�ylä joutui jopa 
keskilännessä lentokentän sheriffin pidä�ämäksi vähäksi 
aikaa laskeudu�uaan tankkaamaan.”
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”Porista lähteviä lentomatkusta-
jia kohtasi eilen aamulla erikoinen 
näky heidän saavuttuaan Porin len-
tokentälle. Siellä oli kentällä yöpynyt 
Aeron CD-3 –liikennekone 45 as-
teen kulmassa pyrstö taivasta kohti. 
Tähän asentoon oli kone joutunut 
aamuyöllä klo 3.00 aikaan kent-
tämekaanikko Olli P e r h o s e n  
humalapäissään esitellessä sitä pa-
rille balettitytölle. Matkustajat vei 
etelään Helsingistä tilattu toinen 
kone, joka pääsi lähtemään n. 15 
min. myöhässä. 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 balettityttöjen Eila 
Sabellin ja Laila Halmevaaran kanssa. 
Miehet olivat neitosten kanssa istuneet 
eräässä hotellissa ja halunneet senjäl-
keen esitellä tytöille Porin lentokentällä 
yöpyvää Aeron Dakotaa. He olivat läh-

Marraskuun nostalgiapläjäyksenä julkaisemme huiman artikkelin  

Porissa ilmestyvästä Uusi Aika -lehdestä kesäkuun 19. päivältä 1949:

teneetkin kentälle, jossa Perhonen oli 
noussut koneeseen, jonne tytöt eivät 
kuitenkaan uskaltaneet häntä seurata. 

Hän oli startannut moottorit käyntiin, 
käyttänyt konetta pitkän aikaa ja lähtenyt 
lopulta rullaamaan. Saatuaan täydet kier-
rokset päälle joko nopeasti jarruttanut 
tai sitten nostanut sauvan ylös, mistä 
oli seurauksena äkkipysäys. Koneen 
pyrstö lensi pystyyn, potkurit iskivät 
maahan ja irtosivat, vasemmanpuoleisen 
lyödessä ohjaushytin seinään suuren 
aukon ja haavoittaen ohjaamossa ollutta 
mekaanikko Perhosta. Käynnissä olevat 
molemmat moottorit joutuivat potkurien 
irrottua ylikierroksiin ja mahdollises-
ti paloivat. Potkurien vaihdekoneistot 
olivat myöskin menneet aivan hajalle. 
Perhonen syöksyi myöskin äkkipysäh-
dyksessä päin ohjaamon ikkunaa, joka 
rikkoontui ja Perhonen sai kasvoihinsa 
haavoja ja ruhjoutumia. 

Tapauksen huomasi lentorykmentin 
lennonjohdossa oleva päivystäjä, joka 
hälyytti paikalle päivystävän upseerin. 
Tämä oli, vaikka asuukin lentokentän 

takana, herännyt kuulemaansa rysä-
ykseen. Mekaanikko Perhonen toimi-
tettiin heti Porin yleiseen sairaalaan. 
Ennakkoar vioiden mukaan nousee 
mekaanikko Perhosen aiheuttamat va-
hingot n. 5-6 milj. markkaan. 

Eilen illalla saapui Helsingistä Aero 
Oy:n mekaanikko johtamaan koneen 
purkausta ja kuljetusta Helsinkiin. 
Avukseen hän on saanut lentorykmentti 
I:ltä kymmenen mekaanikkoa. Porin 
yleisestä sairaalasta tiedustelimme illalla 
mekaanikko Perhosen vointia ja tällöin 
meille kerrottiin, että hän on alussa mai-
nittujen vammojen lisäksi saanut myös-
kin aivotärähdyksen. Hengenvaaraa ei 
ole, mutta Perhonen joutuu olemaan 
ainakin viikon sairaalassa.” 

Liikennelentäjä-lehdelle artikkelin toi 
Pasi Kallio. Kiitos!
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SLL:n 
Uudenvuoden 

Gaala
01.01.2005 klo 18.30

Hotelli Hilton Kalastajatorppa
Pyöreä sali

Liput (á 35,00 €) lunaste�avissa ovelta.

ILMOITTAUTUMISOHJEET

AKTIIVIT: 
Lokerohuoneen seinällä olevalle listalle

ELÄKELÄISET: 
Toimistolle Annelle  

toimisto@sllpilots.fi tai 09-7537220.

Pöytävaraukset, 
sisältäen KOKO seurueen nimet  

(esim. Mustakallio x 2),
sekä 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 perinteikästä yhdessäoloa  
hyvän ruuan ja musiikin kera.

Dress code: Smokki / tumma puku

Lisätietoja allekirjoi�aneelta (040-5135155)  
tai SLL:n toimistolta Annelta.

Tervetuloa!
SLL:n puolesta,

Pekka Mustakallio

Mittatilauskenkiä
herrasmiehille.

meillä on sinulle
sopivat kengät

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

Seuraavat kengät voit tilata helposti ja sovittamatta
myös  internetin kautta osoitteesta
www.leftfootcompany.com riippumatta siitä, missä
päin maailmaa satutkin olemaan. Suomen Liikenne-
lentäjäliitto ry:n jäsenenä saat 20 % alennuksen kai-
kista left® -kengistä ja tarvikkeista koko vuoden
2004 ajan Sanomatalon left® myymälässä. Tämän
helpompaa ei kenkien ostaminen voi olla!

Mittatilauskenkiä lentäville herrasmiehille

Varaa aika jalkojen mittaukseen.

Tervetuloa!

left® foot company
Sanomatalo
Töölönlahdenkatu 2
00100  Helsinki
09-278 2916
helsinki1@leftfootcompany.com

Herra
Pilotti,




